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ONSOZ

Bu kitap otomobil ekolojisinin sosyolojik ve elestirel bir analizidir.
Boyle bir seyi gerceklestirmenin tam da zamam oldugunu diigiinii-
yoruz. Otomobil merkezli ulagim sistemlerinin neden oldugu top-
lumsal sorunlar kritik boyutlara ulagmak iizere. Giin ge¢cmiyor ki
otomobil kaynakli sorunlar iginde 6nde gelenlerden hava kirliligi,
trafik tikanikligi, tasit giivenligi veya enerji atif1 konusunda med-
yada bir haber ¢ikmasin. Otomobil-sinai kompleksinin kamu politi-
kasi iizerindeki etkisi nedeniyle otomobil bagimliligini azaltmaya ve
otomobile alternatif tagit bigimlerini arttirmaya yonelik girigimler
genellikle ciliz kaliyor. Oysa geri doniisii olmayan iki eski egilim —
her tiirlii belirtiyle kendini gosteren ¢evre ve enerji krizi— otomobi-
lin ulasim iizerinde siirmekte olan egemenligine karsi caligmaktadir.
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Bu kitab1 yazma fikri, meslekdas ve aym zamanda iki dost olan
bizlerin diinyanin belli bagh biiyiik kentlerini —Amsterdam, Pekin,
Berlin, Budapeste, Chicago, Hong Kong, Londra, Los Angeles,
New York, Paris, Prag, San Francisco ve Toronto— yiiriiyerek ve
otostop c¢ekerek gezerken-aramizda yaptigimiz sohbetlerden dog-
mugstur. Bu projenin ilk taslaklarim ¢ikartirken ve deneyimlerimizi
birbirimize aktarip deneysel malzemeleri biraraya getirirken, ulagi-
min etkisi altindaki toplumsal hayatin ne denli derin ekolojik ve
ekonomik-politik boyutlara sahip oldugu konusunda pek az fikir
sahibiydik.

Yalnizca, konuyla ilgili alisilmig sosyolojik ve elestirel bakis
acilar1 gelistirmekle yetinmedik. Biz ekolojik kaygilar ile ilerici
politik amaglarin hakli gordiigiimiiz taraflariyla da ilgileniyoruz.
Ancak bunun yaninda farkl gériisler de one siiriiyoruz. Yazar ola-
rak uzmanlik alanlarimiz arasindaki farkliliklar da konuyu tamam-
layici bir iglev goriiyor. Freund’un mikro diizeydeki ve teorik kay-
gilar;, Martin’in daha makro diizeyde ve deneysel kaygilariyla
dengeleniyor. Freund’un beden, saglik ve hastalik konusuna olan
siirekli ilgisi, Martin’in toplumsal politika ile kent konularina olan
ilgisiyle tamamlaniyor. Fakat iki yazarin otomobil deneyimi ve
otomobilin kendisiyle ilgili fikirleri biraz farklilik gosteriyor. Or-
negin, Freund otomobil kullanmiyor, Martin ise kullaniyor. Ancak
bu farkliliklardan dogan gerilim kitapta ¢ok yaratici sonuglar verdi,
¢iinkii bu durum bizi fikirlerimizi sorgulamaya zorlad1.

Kitabin yazarlar1 Amerikali olmalarina ve kullanilan aragtirma
malzemelerinin ¢cogunun ABD hakkinda olmasina ragmen, karsi-
lagtirmali ve global konular iizerinde de yogun bir sekilde durmak-
tadirlar. Otomobilin Ugiincii Diinya iilkelerinde yayginlasmasim
anlatan boliimde, agirlikhi olarak Kanada, Ingiltcré, Almanya ve
Hollanda hakkinda kiilliyath miktarda malzemeden yararlamldi.
Dogu Almanya dahil, Ingiltere ve Almanya’da, alan arastirmasi
gergeklestirdik. Veri toplama iglemimiz politik degisimden 6nceki
tarihlere rastladig: igin bu kitapta SSCB, Cekoslovakya, Dogu ve
Bat1 Almanya gibi iilkeler hakkinda verilen istatistik bilgilerin
bugiin igin artik eski sayilacagini hemen belirtelim.

Bu kitabin yazilisinda, yardimlarindan dolayi tesekkiir etmemiz
gereken birgok kisi mevcut. Bu kisilere yalnizca kitabin yaziligi s -
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rasindaki degerli katkilarindan dolayr degil, kitabin son bigimini
almasinda yardimlarimi esirgemedikleri igin de son derece miite-
sekkiriz. Miriam Fisher ve Joanna Foley, diizeltileriyle, keskin
elestirileriyle ve kigisel destekleriyle yardimlarini bizden hig esir-
gemediler. Jack Hammond, bize gerekli biitiin bilgileri yetigtirmek
icin canla bagla ¢aligti. Kitab1 hazirladigimiz sirada iglerimizi takip
eden Laura Kramer da her zamanki gibi imdadimiza yetisti. Geor-
ge Haikalis, kendi bagina ilham ve bilgi kaynagimizdi. Ayrica bib-
liyografik bilgi toplamamizda ve metni olusturmamizda bize yar-
dimlan dokunan akademik kurumlar sunlardir: Kaliforniya
Universitesi, Berkeley; Hertfordshire Universitesi, Hatfield, Ingil-
tere; Montclair Eyaleti, UpperMontclair, New Jersey; ve Sonoma
Eyaleti, Robert Park, Kaliforniya.

Bu kitap, lisans ve lisans iistii 6grencilerden, ayrica kent ¢alig-
malarniyla, kamu politikasiyla, toplumsal sorunlarla ve teknolojiyle
ilgili uzmanlardan olusan disiplinler arasi, akademik ve bilimsel
aragtirmalar yapan okur kitlesine oldugu kadar, siradan okur kitle-
sine de hitap etmektedir. Akademik okurlarin diginda bu kitap,
kent planlamasi, insan ekolojisi, mimari ve ¢evre tasariminin uygu-
lamali alanlarinda ¢alisanlara da uygundur. Diinya genelinde oto-
mobillesme, ekoloji ve toplumsal adalet gibi kitapta da yer verdigi-
miz konularla aktif bir bi¢imde ilgilenen kisilerin, bu kitabin ana
okur kitlesini olugturacagimi diisiiniiyoruz. Bu kitleye dahil olan
okur, ¢evreciler, ekososyalistler, feministler, ilericiler ve buna ben-
zer diger gruplardir. ‘

Otomobil merkezli ulasimdan kaynaklanan sorunlarin ciddi so-
runlar olduklarim1 ve otomobile olan bagimlilifimizin azaltilmasi
yoluyla ¢oziimlenmesi gerektigine inamiyoruz. Otomobil 6nemli
bir ulagim tarzi olmaya devam edecektir, ancak buna kargilik bizim
de tam olarak ¢esitlendirilmig ulagim sistemleri baglaminda otomo-
bile alternatif ulagim bigimleri nermemiz gerekiyor.
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GIRIS:
OTOMOBIL MERKEZLI ULASIM SISTEMLERININ
PARAMETRELERI

Yirminci yiizyilda insanlarin giinliik ulagiminin hemen hemen ta-
maminin otomobillerle gerceklestigi soylenebilir. Otomobilin ¢ag-
das toplumlardaki yaygin etkileri géz 6ntine alindiginda, bu etkile-
rin toplumsal ve siyasal boyutlarina ¢ok az 6nem verilmesi —
ekolojiye yakin duran diigiiniirlerin bile konunun iizerinde pek
fazla durmamalarn— sagirticidir. Ulagim, insan ekolojisi, kentin eko-
nomi politigi ve yerlesim teorisi alanlarinda yapilan analizlerde yer
alir almasina, ancak biitiin bunlar ulagimin toplumla ne mene bir
iligkisi oldugu konusunda dogru diiriist herhangi bir anlayis gelis-
tirmekten uzaktir.! Yalmzca birka¢ akademisyen bir tiir ulagim sos-

1. Glenn Yago, “The Sociology of Transport”, Annual Review of Sociology, 9
(1989), s. 170-190.
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yolojisi formiile etmeye girigmistir: Bu aragtirma alami “heniiz
emekleme asamasinda olmakla beraber ileride gerek toplumbilim
alaninda, gerekse fiziksel ¢evre ve ulagim planlamaciliginda 6nem-
li bir yere sahip olabilir.”2 Bu kitaptaki ¢alisma, ulagim sosyolojisi
kapsamina dahil edilebilmekle birlikte, daha genel bir perspektifle
ele alinmigtir. Kitapta konuyu toplumsal Grgiitlenme ile dogal ve
inga edilmis ortamlar arasindaki bagintilardan, toplumsal iligkiler
ile ekolojik diizenlemeler arasindaki bagintilara kadar genis bir
diizlemde ele aliyoruz. Otomobil merkezli ulagim, bdylesi genig
sosyo-ekolojik bir analize gii¢ getirebilecek kullanigh bir konudur.

Otomobillesme ile toplum arasindaki bagintilarin eksiksiz bir
analizini yapmanin artik zamanidir. Oto iiretimi ile tiiketiminin yir-
minci yiizyilin ekonomik gelisiminde Fordizm olarak bilinen iire-
tim Orgiitlenmesi sayesinde oynadig1 merkezi rol yok olmak iizere-
dir. Biiyiik oto pazarlar1 doyum noktasina ulagmig, otomobil
merkezli ulasimin maliyeti bu tiirlii bir ulasimin ger¢eklesmesini
neredeyse olanaksiz hale getirecek kadar artmigtir. Otomobil mer-
kezli ulagim, kamusal politikalar, arazi kullanimi, kiiltiirel model-
ler, toplumsal iligkiler, topluluklar, dogal kaynaklar, ¢evrenin nite-
ligi ve bireylerin mekansal hareketlilik tercihleri iizerinde biiyiik
etkileri olan teknolojik bir sistemdir. Otomobil merkezli ulagim,
toplumun enerji ve kaynak tiiketimini ve global alanda veya uzun
vadede pek uzun Omiirlii olmayan bireysel bir tiiketim sistemini
nasil kayirdigina iyi bir ornektir. Bu bireysellesmig tiiketim tarz,
gelismis kapitalizmin ekonomi politigi tarafindan belirlenmiyorsa
da onunla iligkilidir.

Icinde bulundugumuz yiizyil iginde, benzin yakith i¢ten yanma-
I1 motorlarla ¢alisan otolar, sanayilesmis iilkelerin halklarinin ana
ulasim araglar1 durumuna gelmistir. Dahasi, otomobil ABD’nin
bazi kesimleri de dahil olmak iizere, bu iilkelerin birgok bdlgesinde
yegane ulagim aracit durumundadir. Bu gibi yerlerde araba veya eh-
liyet sahibi olmamak ulagim imkanindan mahrum olmak demektir.
Otomobil merkezli ulagim sistemleri, otomobilin diger ulasim arag-
lar1 iginde en fazla kullanildig1 ve is, ahigverig ve randevular gibi

2. E. de Boer, “Transport Sociology”, der. Enne de Boer, Transport Sociology:
Social Aspects of Transport Planning (Oxford: Pergamon Press, 1986) iginde,
s.7.
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giinliik faaliyetlerin yegane araci oldugu ulagim big¢imlerinin ger-
ceklestigi sistemlerdir.

Otomobile ek olarak belli basgh ii¢ motorlu arag daha vardir;
otobiis, kamyon ve motosiklet. Ulagimla ilgili istatistiklerin ¢ogun-
da bu ii¢ arag¢ bir arada ele alinir. Bu iigiiniin i¢inde otomobil en
yaygin kullanilan aragtir; bu nedenle otomobil merkezli bir ulagim
sisteminden rahatlikla s6z edilebilmektedir. Sayisal bir kargilagtir-
mada, otomobillerin motorlu araglar i¢inde ezici bir ¢ogunluga
sahip olduklar: goriilebilir. 1991'de ABD’de, otomobillerin, kayitl
motorlu tagitlarin tiimiinlin ylizde 74.4'linii ve kilometre basina
diisen seyir halindeki araglarin da yiizde 70.6'sin1 olusturdugu sap-
tanmugtir; yani bir bagka deyisgle, otomobillerin toplam sayilar:
kamyon, otobiis ve motosiklet sayilarinin toplamin: bire iki buguk
oranlarinda ge¢mistir. 1990 yilinda, diinya genelinde yapilan ista-
tistiklere gore kayith motorlu tagitlarin yiizde 76.3'ti binek otosu-
dur. Bu verilere ek olarak, kamyon ve otobiislerin, tiim motorlu ta-
sitlar gibi, havayr kirletici etkileri bulunan maddelerin havaya
salinmasinda hi¢ de azimsanmayacak bir paya sahip olmalarina
karsilik otomobillerin, bu konuda bahsi gecen tasitlarin 6niine geg-
tigi gergegi de ortadadir. Ornegin, ABD’de, 1990'da yapilan istatis-
tiklere gore otomobiller, iilkedeki karbonmonoksit iireten kaynak-
larin tiimiiniin yiizde 31'ini olugtururken, kamyonlar yiizde 19'unu,
otobiisler ise 6nemsiz bir oranini olugturmaktadir.3

Agir tagitlarin, otoyollarin bozulmasindaki paylar1 oldukga bii-
yiiktiir. Federal Otoyollar1 Idaresi, ABD’deki otoyollarin yipran-
masinda agir tagitlarin paylarinin yiizde 95'ten daha fazla oldugunu
belirtmektedir. Buna ragmen agir tasitlarin iilke genelinde otoyol-
lara ticretli gegis icin odedikleri meblag toplam meblagin yiizde
29'u kadardir4 Gergi agir tagit trafiginin kendine 6zgii sorunlar ko-
numuzun diginda, ama daha siki tedbirlerin ve daha yiiksek meb-
lagh gecis iicretlerinin giindemde oldugunu bu arada belirtmeden
gecmeyelim.

Kamyonlarin ulagim sistemimizdeki sorunlara hatir1 sayilir bir

3. Motor Vehicle Manufacturers Association, Facts & Figures ‘92, Detroit, 1992,
s. 25, 38, 84.

4. Carolyn S. Konheim ve Brian Ketcham, “Toward a More Balanced Distributi-
on of Transportation Funds” (Brooklyn NY: Konheim and Ketcham, 1991), s. 12.
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katkida bulunmalarina ragmen, otomobillerin sayica c¢oklugu bu
sisteme otomobil merkezli bir sistem dememizi hakh kilmaktadir.
Dahas1 otomobil merkezli ulagimin giindeme getirdigi sorunlarin
cogunun kamyonlar igin de gegerli oldugu séylenebilir. Oregin,
otomobillerin durumunda oldugu gibi, kamyon kullaniminin top-
lumsal ve ¢evresel maliyeti kamuoyu tarafindan gozardi edilmekte-
dir.

Otomobil, giinliik ulagimin her alanina yayilmakla kalmayip,
bizzat varligiyla ve adina tesis edilen altyapisiyla giiniimiizde kent-
lerin gériiniimlerine damgasim1 vurmaktadir. Gerek sehircilik, ge-
rekse otomobil yirminci yiizyilda dogmustur. Bu yiizyil icinde
kentsel gelismenin aldig1 bigimler, oto ulagiminin iglevsel ihtiyag-
larin1 - yansitir. Ondokuzuncu yiizyilin sonlarina kadar otomobil
diye bir sey bilinmiyordu ve kentleri planlayan kisiler otomobilin
yirminci yiizyil i¢inde edinecegi yer konusunda hicbir fikre sahip
degildiler. Konuyla ilgili en ¢arpici 6rneklerden biri Chicago kenti-
dir. Harold Mayer ile Richard Wade’in bu kentin tarihini ayrinti-
styla ele aldiklar kitaplarinin bir béliimiinde su sozlere yer verilir:
“Otomobilin metropoldeki yeni hdkim konumunu belki de en iyi
tasvir eden sey, Burnham Plani’nda Chicago’nun kalbi olarak gos-
terilen yerde simdi kentteki en muazzam otoban kavsaginin yapim
caligmalarinin yiiriitiildiigti santiyedir.”s

Motorlu tasitlarin ¢okga kullanildig bir toplumda otomobil, ki-
sisel 6zerkligin ana araclarindan biridir. Ehliyet sahibi olmak resit
olundugunun bir belirtisidir; yas haddinden veya herhangi bir ku-
surdan dolayi ehliyetin iptal edilmesi, sahip olunan toplumsal mev-
kiin yitirilmesi seklinde yorumlanabilmektedir. Insan, otomobil
ulagimini, tam da arabasizlik olarak nitelendirebilecegimiz bir ko-
numda farkli bir gozle degerlendirebilir; bir bagka deyisle, sofor
mabhallinin kars1 tarafindan. Boyle bir bakis agisi hayli ufuk agici
olabilir. Arabanin kiiltiirel alandaki simgeselligi —bir ozgiirliik, ik-
tidar ve bireysellik ikonu olarak goriilmesi— zihnimizde otomobil
merkezli ulasim konusunu elestirel bir bicimde degerlendirmemizi
engelleyen kor bir nokta yaratir. Bu kor nokta, bizzat sof6rliik de-

5. Harold M. Mayer ve Richard C. Wade, Chicago: Growth of a Metropolis (Chi-
cago: University of Chicago Press, 1969), s. 442.
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neyiminin etkisiyle daha da korelir; bu konuya oto reklamlarinda
bile deginilmigtir. 1993'te, ABD’deki oto reklamlarindan birinde
soforliik deneyimi su sozlerle anlatilir: “Yola ¢iktiginda motor ve
egzosun muriltisim1 duyacaksin. Iste Viper farki diyeceksin. Nasil
m1? Direksiyon sallayanlar bunu iyi bilirler.””s Araba sahibi olma
ideolojisi sanayi kiiltiiriiniin derinine niifuz etmigtir ve bu ideoloji
ulagim planlamacilan tarafindan oldugu kadar halkin geneli tara-
findan, siyasi goriisiin sag kanadinda yer alanlar tarafindan oldugu
. kadar sol kanadinda yer alanlar tarafindan da paylasilmaktadir. Or-
negin, Ingiltere’de yapilan analizlerden anlagildigina gore, gerek
Tory hiikiimeti, gerekse Isci Partisi hiikiimeti otomobillesmenin
olumsuz etkilerini siirekli gézardi etmis ve bu etkilerin 6niine geg-
mek icin gerekli 6nlemlerin alinmasinda yetersiz kalmigtir.’?
Ulasim teknolojisinin belli bir bigimi olarak otomobil, bizzat
onun kullanmasi amaciyla inga edilmis fiziksel bir diinyanin temeli
olmakla (giinlik hayatin hamuruna karilmakla) kalmayip, kisisel
deneyimlerimiz ile inang¢ sistemlerimizin icine de kiiltiirel bir ya-
pint1 [artifact] olarak yerlesmistir. Hayatin kacimilmaz ve arzu edi-
len bir ¢ehresi olarak goriiliir. Otomobillesmenin iste bu her yerde
hazir ve nazirhig1 ve rutin dogasi, onu elestirel bir analizin konusu
yapmayi ihmal etmemize neden olur. Otomobillerden kaynaklanan
sorunlara karsi gosterilen ihmalkarligin nedenleri, bu sorunlarin
hayatin her alanina yayilmig olmasinda ve aligilmigliginda aranma-
Iidir. Biiyiik bir petrol sizintis1 kiigiik bir ekosistem igin 6nemli bir
tehdit, hattd, oldukg¢a yogun ve etkileri gozle goriilebilir nitelikte
bir tehdittir. Giiniimiizde biiyiik petrol sizintilar1 olagandis sayila-
mayacak kadar siklikla yasanmasina ragmen yine de dramatik
olaylardir. Bu yiizden de kamunun fazlasiyla dikkatini ¢ekerler ve
hemen ardindan kurtarici ¢6ziim tartigmalar giindeme gelir. Ayri-
ca, olaya neden olan petrol sirketlerinin yol agtiklar1 tahribatin be-
delini odemeleri istenir. Oysa, ¢evrenin kirlenmesi bakimindan

6. Matt De Lorenzo, “Viper Brings Wide Grins", San Francisco Chronicle, Subat,
1993, Eki.

7. Carmen Hass-Klau, The Pedestrian and City Traffic (Londra: Belhaven Press,
1990); Women Transport Forum, “Women on the Move: How Public is Public
Transport?” der. Cheris Kramarae, Technology and Women's Voices: Keeping
in Touch (New York: Routledge and Kegan Paul, 1988) iginde, s. 116-134.
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biiyiik birer tehdit unsuru olmalarina ragmen, petroliin biiyiik bir
kisminin tahsis edildigi otomobiller bu elestirilerden pek fazla na-
siplerini almazlar. Biiyiik bir petrol sizintisinin olagandig1 kabul
edilmesi igin tek bir olay yeterlidir; boyle bir olay gerceklesir ger-
ceklesmez gazetelere hemen marnget olur. Oysa, otomotiv araglari-
nin havaya saldiklar1 maddeler (ki iiriin aym iiriindiir) sozii edilen
sizintilar gibi milyonlarca sizintiya bedel olmalarina ragmen gayet
olagan karsilanirlar.

Boyle olunca, otomobil merkezli ulagim —hattd onun zararh
ozellikleri bile— hayatimizin sorgulanmadan kabul edilen yo6nlerin-
den biri haline gelir. Boylece, dramatik zincirleme kazalar az da
olsa dikkat gekerken, televizyon ve diger kitle iletigsim araglar1 oto
kullammiyla yakindan iligkili, alisilmig ve rutinlesmis zararlar
onemsiz gostermekte, daha dogrusu dikkate bile almamaktadir.
Uzmanlar dahil kamuoyunun biiyiik ¢ogunlugu oto kazalarinin bi-
rincil nedeni olarak kisisel kusurlar1 gosterirler. Oto kullaniminin
yayginligin1 sorgulamaya kalkisan biri kotiimser bir yaklagimla
teknoloji diigmani, egzantrik biri, hattd 6zgiirliilk diigman: olarak
degerlendirilir. Iyimser bir yaklagimla ise, gerekli, kaginilmaz veya
onemsiz bir seyi elestiren sivri zekal biri konumuna diisiiriiliir.

Elbette, 6zel arabalarin bagini ¢ektigi bir ulagim sisteminin alt-
yapisi su gotiirmez bir gergekliktir ve hayatin degismez bir olgusu
olarak goriilmeye tegnedir. Ne var ki, boylesi bir gergeklik insan
yapisidir; bu, toplumun inga ettigi bir ger¢ekliksir. Bu durum, 6teki
toplumsal diizenlemelerin toplumsal olarak insa edilmis oldugunu
cani goniilden kabul eden ve 6rnegin, calisma ve aile hayatindaki
orgiitlenmelerde kolayca alternatifler tahayyiil edebilenler tarafin-
dan bile gozard: edilmistir. Otomobil merkezli ulagim sistemi, ya-
ratt1g1 nesnel sorunlar —cevre kirliligi, trafik tikaniklig1, yaralanma-
lar ve oliimler— yiiziinden sorgulanmaya son derece agik oldugu
halde heniiz tam anlamiyla sorgulanmus bir sistem degildir.

Kisiye 0zel ve kisinin 6zel amaglar igin kullandigi otomobilin
kendi bagina ¢ekici ve verimli bir arag oldugu yolundaki sorgusuz
sualsiz benimsenen varsayim, siiphesiz ¢ogunun bizzat oto bagim-
lis1 oldugu Kuzey Amerikali ve Avrupal ulagim ve kent planlama-
cilarinin vizyonlarindaki kor noktanin nedeni olabilir. Ulagim plan-
lamacilarinin ¢ogunun diinyay: direksiyon basindan (veya sofor

Ucretsiz PDF Kitap Arsivi - https://rantey.org
19



mahallinden) —kitle ulagim araglarini nadiren kullanan, bisiklete
pek binmeyen veya yiiriiyiise seyrek cikan soforlerin goziinden—
gordiigii soylenir. Durum bdyle olunca, oto Kiiltiiriiniin etkisi altin-
daki deneyimlerine ve sagduyularina dayanarak ¢alisan planlama-
cilar, diger insanlarin motivasyonlar1 ve ulagimla ilgili talepleri ko-
nusunda yanlis kanilara vanyorlar. Almanya’da, belli bagh kentlerde
yapilan anketler, bunlara katilanlarin dortte iiciiniin otobiis ve de-
miryolu tagimaciligina daha fazla oncelik taninmasi gerektigi yo-
niinde bir talepte bulunduklarini ortaya koyarken, yerel ulagim plan-
lamacilar ile politikacilarin tahminleri bu talebin ancak toplumun
dortte biri tarafindan dile getirilecegi yoniinde olmustur.? Benzer
sonuglara, Avustralya’da yapilan anketlerde de varilmigtir.®

Sofér zihniyeti, ulagim ve kent planlamasi ile ugragan uzmanla-
rin bireysel hayatlarinin bir 6zelligi olmakla kalmaz, c¢alistiklari
kurumlara da yayilir. Ulagim planlamasiyla ilgili kurumlar otomo-
bil tagimacilig1 konusuna daha fazla egilirler. Ornegin, Kaliforniya
Eyaleti Ulagim Biirosu hemen her zaman oto trafik akigini rahatlat-
ma konusuna egilirken, buradaki personelin ancak yiizde biri kitle
tagimacilig1 iizerinde caligmaktadir.!® Bu kurumsallagmig korliik,
oto merkezli ulasimin ekolojik, toplumsal ve ekonomik sonuglari-
nin ve alternatif ulagim tiirlerinin gelisimini bigimleyip sinirlayan
giiclerin neler olduklarin1 anlamamizi saglayacak gercekgi bir ince-
lemenin yapilmasinin 6niinii tikamaktadir.

Gergekgi bir elestirel bakis ortaya koymak igin, varolan maddi
diizenlemelerin ve beraberlerinde gelisen ideolojilerin yapigdziim-
lerini yapmak —bu diizenlemeleri belirli siyasi, ekonomik ve top-
lumsal konularin bir iiriinii olarak ele alip analiz etmek— gerekir.
Bu, maddi varolus ile beraberinde geligen ideoloji ve bilincin za-
rarh bigimleri irdelenirken ozellikle gereklidir. Buraya kadar oto-
mobilin kaynak ve enerji yogun dogasinin birgok olumsuz sonugla-

8. Manfred Peitschmann, “Eine Stadt Macht Mobil", GEO Wissen: Verkehr-
Mobilitat 2 (1991), s. 31-41.

9. Werner Brog, “Verhalten beginnt im Kopf: Public awareness des offentlichen
Personenverkehrs”, der. Tom Koenings ve Roland Schaeffer, Forschritt vom
Auto (Minih: Raben Verlag, 1991) icinde, s. 291-306.

10. Advisory Commission on Cost Control in State Government, “Getting the
Most Out of California’s Transportation Tax Dollar”, Sacramento, Joint Publicati-
ons, 1990.
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rina genel olarak degindikten sonra, simdi.de sira otomobil mer-
kezli ulagim sistemlerinin topyekiin toplumsal, mekéansal ve siyasi
etkilerinin ve bunlar igin Onerilebilecek alternatiflerin tam- bir ana-
lizini yapmaya geldi.

Otomobil merkezli ulasim sistemi, tekil bir metanin hizla ¢ogal-
masiyla birlikte gelisen toplumsal ve mekansal sonuglarin bir gos-
tergesidir. Bir¢ok arabanin toplum yararimiz i¢in ¢aligan birgok et-
kinlikte kullanildig: iistiine basa basa sdylenir. Fakat 6te yandan,
mevcut sartlar, ¢cevresel acidan daha selim ve ekonomik agidan
daha hesapli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi yoniindeki zorlayi-
c1 etkisini hissettirmektedir. Otomobil, hayatimiza girmis durumda
ve bireyin rahatim saglama konusundaki avantajlar1 da su gotiir?
mez bir gercek. Otomobil, ¢esitlendirilmig ulasim sistemlerinin ay-
rilmaz bir pargasi (belki de en 6nemli pargast) olmaya devam ede-
cek. Burada yapmak istedigimiz, otomobile olan bagimliligimizi
bertaraf etmekten ziyade azaltmak ve otomobil merkezli ulagim
sistemlerinden uzaklasip ¢ok cesitli seceneklere yer veren yontem-
lere gecisi saglamak. Cesitlendirilmig ulagim sistemlerinin potansi-
yelinin iyice gelistirilmesi i¢in, bireysel tercihlerle toplumsal talep-
lerin bir sekilde uzlagtirilmas: gerekecektir. )

Ozel otolarin yaygin kullammi ve ulagim bigimleri iizerindeki
hegemonyasi somut bi¢imlerde ele alindiginda, kapitalist toplumun
kuyruklu belasi, yapisindaki, ilk olarak Karl Marx" tarafindan te-
laffuz edilmis olan ana geliski ortaya ¢ikar. Marx’n bulguladig:
celigki bi¢imi, liretim agsamasina iligkindi; onun s6ziinii ettigi celis-
ki, esas olarak her bir kapitalist girketin rasyonel bir faaliyet bigimi
olarak gordiigii sey (kar pesine diismeleri) ile biitiin olarak ekono-
mi ve toplum i¢in rasyonel olan sey arasindaydi. Ote yandan, oto-
mobil hegemonyasindan kaynaklanan benzer bir celigki ise tiiketim
asamasinda goriiliir. Milyonlarca 6zel oto siiriiciisii, kendi yararla-
rin1 destekleyen rasyonaliteleri ugrunda otomobillerini ig, aligverig
ve zevk igin kullanirken, yiiksek oranda enerji tiikketimi, trafik tika-
niklig1 ve kolektif diizlemde —toplumsal ve ekonomik diizlemde-
cevresel bozulma gibi sorunlara neden olurlar.

11. Karl Marx, Capital, der. Frederick Engels, gev. Samuel Moore ve Edward
Aveling, Cilt |: Kapitalist Uretimin Elestirel Analizi (New York: International Pub-
lishers, 1967). [Kapital C. I. gev. A. Bilgi, Sol Yay., 1990]
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Bu ¢eliskinin ciddiyetine oto iireticileri de dikkat cekmistir. Or-
negin, bir Alman otomobil sirketinin yetkilisi sunlar1 sdyler: “Ara-
banin bireyin hareket serbestliginin bir sembolii olarak varlig ile
cevreyle olan tartigmali uyumu arasindaki gelisik durumu, otomo-
bil endiistrisini bugiine kadar hi¢ olmadigi kadar biiyiik bir zorluk-
la yiiz yiize getirdi.”2 Milyonlarca insanin benzer tiiketim aligkan-
ligina sahip olmasi otomobillesme sorununun ortaya cikisinda
etken olmug olsa da, bireyler otomobil bagimliliginin neden oldu-
gu toplumsal ve ekonomik sorunlarin ne sorumlusudur ne de bu so-
runlan tek baglarina giderebilecek giictedirler. Siiriiciilerin biiyiik
bir cogunlugu da zaten konuyla muhtemelen pek ilgili degildirler.

Marksistlerin kapitalizm elestirilerinde yogun bir sekilde iiretim
konusuna yiiklenmeleri, tiikketim kaliplarinin ihmaline —hattd 6nem-
siz sayilmalarina— neden olmustur. Bugiin yasanan ekolojik sorun-
lara sorun katan gey, otomobil tiiketiminin bizzat kendisidir. Muaz-
zam boyutlarda gerceklesen enerji ve kaynak kullanimi ile sagligin
ve ¢evrenin harabiyeti, otomobilin giinliik ulagimin birincil derece-
de 6nemli veya yegane tasit1 olarak tiiketilmesi sonucu katlanarak
artan sorunlaridir. Marx’tan bu yana, kapitalizmin analiziyle ugra-
sanlar yabancilagtirma etkisini vurgulamadig1 veya yabancilagmay-
la iligkili olmadig1 durumlarda meta tiiketiminin 6zel alandaki rolii-
nii gozardi edegelmislerdir. Giiniimiizdeki Yesil Partiler bile, cevre
siyasetleri (“eko-Marksizm”) dahil biitiin siyasi duruglarinda agir-
likh olarak ¢agdas iiretimin yikici kosullar iizerine egilirler. Kapi-
talizmin, tegvik etmekle kalmayip iizerinde fiziksel ve ruhsal ba-
gimhiligin olugmasina da 6nayak oldugu tiiketim kaliplarinin ekolo-
Jik sonuglarniyla pek az ilgilidirler. Yine de, ¢evre siyasetinde, global
oto iiretimi ile bu iiretimin sonucunda piyasaya siiriilen metalarin
tilketimleri agamasinda ortaya ¢ikan sakincali hallerin bir elegtirisi-
ni istii kapali da olsa bulmak miimkiindiir. Amacimiz, ilk olarak
ise gerek iiretimin gerekse tiiketimin toplumsal orgiitlenmedeki ye-
rini igaret eden ulagim bi¢iminin ayrintili bir elestirel analizini yap-
makla baglamak. Sonra da bunu piyasa ekonomisine sahip iilkelere
oldugu kadar, Dogu Avrupa ve Sovyetler Birligi gibi ekonomisi
merkezi yonetime bagh iilkelere de uygulamaya calisacagiz.

12. Ferdinand Protzman, “The Greening of the Auto Makers”, The New York
Times, 16 Ekim, 1991, s. D1.
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Bireyi gevresine yabanci olmayan, toplumla kaynagmig 6zerk
bir aktor olarak tammlamak ABD’de son derece baskin olan birey-
ci ideolojinin dogasinda vardir. Ne var ki, fazla otomobil yolculu-
gu bireysel 6zerkligin artmasinda etkili olurken, bunun agir1 boyut-
larda yapilmasi beraberinde genis c¢apli ekolojik ve toplumsal
aksakliklara yol agan sorunlan getirmektedir. Her gecen giin sayi-
lar1 daha da artan ve otoyollarinin ortalama hizindaki diisiigiin fail-
leri olan 6zel oto siiriiciilerinin neden olduklar1 durumu bir de kisi-
sel olarak ele alalim. Londra’nin merkezi caddelerindeki trafik
bugiin, ondokuzuncu yiizyilin ortalarindaki at arabasi trafiginden
daha yavas ilerlemektedir. Teknolojik ilerlemeler bu geligkiyi orta-
dan kaldiramamugtir. Hizli otolarin gelisimi ile ¢ift yonlii otoyolla-
rin bolluguna ragmen, ABD’de evden ise giderken yolda harcanan
zaman lIkinci Diinya Savasi yillarindan beri yaklasik ayni diizeyler-
de seyretmektedir.!* Ulagimin otomobil yogunluklu olarak gercek-
lestigi kentlerin kimi bolgelerinde evden ise giderken harcanan
zaman bilfiil artmigtir. Biiyiik kentlerde kalabaligin yogun oldugu
saatlerde otolarin ortalama hiz1 diigiiktiir ve trafikte tikanikligin her
gecen giin daha da artmasi nedeniyle diismeye devam etmektedir.
Giiniimiizde Londra trafiginin ortalama hizi 11 km., Tokyo’nunki
18 km., Paris’inki ise 26 km. civarlarindadir. Otomobiller i¢in her
tiirlii gecis rahatligi olasiliklar1 géz 6niinde bulundurularak yapil-
mi§ genis ¢evre yollarinin varligina ragmen, Giiney Kaliforniya’da
otomobillerin giinliik ortalama hizlar1 50 km.’yi gegmez.'# Trafikte
meydana gelen tikanikliklar ekonomik aksakhklara (zaman ve
enerji kayiplarina) ve toplumsal sorunlara (arabalar bosta galigtik¢a
havanin daha da kirlenmesine) neden olmaktadir.

Otomobil yolculugu, bireyin toplumla iligkisindeki yanlig bi-
linglenmenin daha incelikli bir bi¢im almasina yol agar; E.P.
Thompson’un da belirttigi gibi, siiriiciiliik “6zgiirliigiin istege bagh
bir bigimde yonlendirilebildigi yanilsamasim” koriikler ve “insanin
daha genis toplumsal siireglerin determinizmiyle yiizlesmesine izin
vermez.”’'s Pratik diizlemde ise, bireyler oto kullanimina ve yapilan

13. Yago, a.g.y. )

14. Judy Wajcman, Feminism Confronts Technology (University Park: The
Pennsylvania State University Press, 1991), s. 127.

15. E.P. Thompson, “Last Dispatches from the Border Country”, The Nation, 5
Mart 1988, s. 311.
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yolculugun keyfi olusu ile sundugu rahatliklar da dahil kendilerine
tanidig1 avantajlara bagimh hale gelirler. Otomobil kullanimi alig-
kanlik haline gelir. Cagdas toplumlarin ulagim sistemlerinin oto-
mobil iizerine kurulu oldugu diisiiniiliirse, bireylerin —kendi basla-
rma— alternatif ulagim sistemleri tasarlamalarinin zorlugu, hatta
imkansizlig1 anlagilacaktir. Bu anlamda, pratik ve ideolojik etken-
ler, otomobil merkezli ulagimin etkileri ile bu ulagim bigiminin de-
gistirilme imkanlarinin tam anlamiyla bilingli bir degerlendirilme-
sine olanak tanimayacak sekilde i¢ ice ge¢cmislerdir.

Otomobil ulagimi ideolojisinin 6nemli dayanaklarindan biri de,
bu ulagim bigiminin bireyin tercih seceneklerini arttirdigy goriisii-
diir, ki bir anlamda dogrudur bu. Otomobil, her ne kadar genis bir
kesim tarafindan ulagimin en demokratik tasiti olarak taglandirilsa
da ona doymus toplumlarda bile genig bir halk kitlesi tarafindan
kullanilamayan veya elde edilemeyen bir meta durumundadir. Bu
anlamda, toplum i¢inde ulasimdan mahrum yoksul insanlar bulun-
dugundan s6z edilebilir. Iste tam bu noktada, otomobil kullanimi-
nin siyasi sonuglar1 devreye girer. Dahasi, otomobile olan bu ba-
gumhilik, genel anlamda, arada bir diger ulagim bicimlerini tercih
edenlerin bireysel secimlerindeki cesitliligin azalmasina neden olur.

Otomobilin agir1 kullanimi ve suistimali, uluslararas: siyasi ko-
nularda da dikkati gekmektedir. Ornegin, otomobil merkezli ula-
sim sistemlerinin Kuzey iilkelerinden Giiney iilkelerine ihracina
Giiney iilkeleri i¢in ¢ok cesitli sorunlarin nedeni olabilecek bir
konu goziiyle bakilmas1 son zamanlarda daha fazla yayginlik ka-
zanmigtir. Konuya daha genel bir perspektiften yaklagirsak, otomo-
bil bagimhilig1, bireysel tiketim modellerinin toplumsal ihtiyaglar
karsisindaki durumu ile birlikte toplumsal teoriye ait uzun zaman-
dir iizerinde durulmamug bir dizi konunun analizi i¢in kullanisli bir
aractir. Son olarak otomobilin, sanayi, bireysel tiiketim, toplumsal
mekan ve toplum hayati arasindaki karmasik iligkilerin analizine
olanak taniyan elverigli bir malzeme oldugunu soyleyelim.

Asiri kullanimi ve suistimali sorunlara neden olurken otomobil
ayn1 zamanda ¢ogu insan i¢in bir zevk kaynagi, benzeri goriilme-
mig bir hareket araci durumundadir. Diger teknoloji iiriinleri gibi
otomobilin de dogas1 geregi kotii veya iyi olmadiginin bilinmesi
onemlidir; ne var ki, faydalanilmaya 'ba§land1ktan sonra teknoloji-
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ler ekolojik ve toplumsal sorunlar1 da beraberlerinde getirirler. Or-
negin, enerji liretimi icin niikleer giiclin kullanilmasinin sonuglari
ekolojik tartigmalarin bag konusudur. Yaygin toplumsal etkilerine
ragmen ulagim, diger teknolojiler kadar ilgi cekmemistir. Oysa oto-
mobillesme, suistimaller sonucu teknolojilerin ekolojik bozulmaya
neden olmalar1 sorununa iyi bir 6rnek teskil eder. i

Hayata gectigi yiizyilin bagindan beri otomobilden hep 6vgiiyle
5oz edilmistir. Bir teknoloji olarak otomobil ulagimi, bireye, dzel
hayatinin ve yolculuk serbestliginin lehinde bagka higbir seyle kar-
silagtinlamayacak avantajlar sunar (elbette, otolarin ille de ozel
amaglar icin kullanilmasi gerekmez, ayrica hareketleri belli kural-
larla simirlanmigtir). Insanlar, otomobil ulagiminin &teki yiiziinii
yeni yeni tammaya baglamiglardir. Otomobil merkezli ulasimin
olumsuz taraflarinin kamunun dikkatini ¢ekmesi i¢in otomobil sa-
yismin doygunluk noktasina ulagmasi ve c¢evrenin otomobilin
hasar yapici1 yonleriyle tanigmasi gerekmigtir. Otomobil kullanimi-
nin, genellikle iizerinde sik¢a durulan avantajlar1 kadar, istisnaya
yer birakmayacak denli zararli sosyo-ekolojik sonuglar1 oldugu da
bir gergektir. Ornegin, otomobilin, giinliik ulasim ihtiyaglar igin
tek tek bireylerce kullanilmasi yogun bir enerji ve kaynak tiiketimi
demektir ve ¢evre acgisindan olumsuz sonuglar1 vardir. Katalitik
konverterler gibi bazi teknolojik ¢6ziimler, otomobil kaynakli bu
tiir sorunlar1 hafifletse bile tamamen giderememektedir. Bazi tek-
noloji iitopyalarinda, giines enerjisiyle ¢alisan ve geri kazaniml
ozellikte maddelerden yapilmay: gerektirmeyen otomobiller yapi-
lacag: tasavvur edilebilir. Boyle bir sey gerceklesecek olsa bile,
trafik tikaniklig1 sorun olmaya devam edecektir. Bunun da yegane
¢Oziimii ozel tele-tagimacilik sistemleridir!

Andreé Gorz, 6zel otomobilin toplumsal ideolojisi diye adlandir-
dig1 seyle, insanlarin mutlak hareketlilik, hiz, teknoloji ve tek tek
her insanin kendi 6lgiilii sinirlar iginde hareket edebilecegi konu-
sundaki, zamani, mekan1 ve doganin “kesmekesligi’ni!é agma yete-
negine olan sinirsiz giivenlerine atifta bulunur. Bu ideoloji, otomo-
bil konusuna uygulandiginda otomobil, kullanicisi igin etkileri
sinirli, izole edilmig bir tiiketim metas: olarak algilanir. Oysa oto-

16. André Gorz, Ecology as Politics (Montréal: Black Rose Books, 1980).
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mobil, ulagimin merkezi bir bigimi oldugu iilkelerde, yalnzca izole
edilmig bir meta degil, aym1 zamanda motorizasyon sisteminin bir
pargasidir. Teknolojinin bu kullamm alaninin meydana getirdigi
sisteme, metal iiriinleri, kimyasallar, yakitlar, yollar, yol isaretleri,
tamirhaneler, yakit istasyonlari, trafik emniyet giicleri, ilgili mah-
kemeler, sigorta hizmetleri, yedek parcacilar ve otomobil lobileri
ile diger kuruluslar dahildir. Bu nedenle, otomobili ve onun top-
lumsal-¢evresel maliyetlerini ele almak otomobil merkezli ulagim
sistemini bir biitiin halinde degerlendirmeyi gerektirir.

Cesitli ulagim bigimleri biinyelerinde birbirleriyle iligkili ulagim
sistemlerini barindirdiklar igin, ulasim giinliik hayatin diger alan-
lanyla da yakin iligki i¢indedir. Maalesef, kent planlamasi dersi
veren bir¢ok egitim kurulusunda ulasim, konut ve enerji konulari
ayr1 miifredatlarda ele alimyor. Siyasetciler ile kamu kuruluslar
arasindaki igbdliimlerinde de benzer bir ayrim s6zkonusu. Gelgele-
lim, ulasim hakkinda net fikirler yiiriitebilmemiz onu ayr bir konu
olarak gérmememizden geger. Ulasim, biitiinliiklii bir yapida ve
ekolojik konular kapsaminda ele alinmalidir. Ulagim konusu, top-
lumsal hayatin genel parcalanmigligi, mekanlarin gettolagsmasi ve
bir toplulugun toplumsal ekolojisinin dayanagi niteligindeki hayati
degerlerin ¢okiintiiye ugramasi gibi konulardan hi¢ de ayri bir
yerde degildir.

Ozellikle Amerikalilar’in, arabalarimin iginde gegirdikleri siire
glinden giine artmaktadir. ABD Niifus Sayim Miidiirliigii’niin
1985'te yaptigi “Is Yolculugu” baghikli aragtirmanin sonucuna
gore, ABD’deki isgilerin yiizde 86.7'si igyerlerine 6zel araglariyla
gitmekte; bunlarin yiizde 72.6's1 tek baglarina yolculuk ederken
(1980'de bu oran yiizde 64.4'tiir) yiizde 14'li de ortaklasa yolculuk
etmektedir. Geri kalanlarin yiizde 5.2'si, ise kamu araglanyla,
yiizde 4’li yayan, ylizde 1.2'si ise bagka araglarla gitmektedir.
Biitiin is¢ilerin yiizde 3 gibi bir kismu ise evde ¢aligmaktadir.

Isyerine otomobille gitmek, fiziksel gevremiz ve ruh saghgimiz
bakimindan oldugu kadar toplumsal hayatimizin niteligi bakimin-
dan da ciddi sonuglar dogurabilecek potansiyele sahip giiniimiiz
toplumsal hayatinin yapisindan kaynaklanan bir durumdur. Orne-
gin, Norveg Ulagtirma Bakanligi’nin gerceklestirmis oldugu bir an-
kete gore asagidaki sonug ¢ikarilmigtir:
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Trafigin durumunu rekabet belirlemektedir. Cogu insan gidecegi yere
herkesten once varmak ve pesinden gittigi diger otolara yetismek ca-
basinda. Trafige genelde hiakim olan bu acimasiz rekabet ortamina in-
sanlarin arabalarimin zirhli gdvdelerine biiriinemedikleri yerlerde rast-
lamak pek miimkiin degildir.!?

Anti-sosyal davraniglar, bir anlamda kendimizi bagkalarindan
ayirma veya uzak tutma yetimizin bir iiriiniidiirler. Is, oyun, barin-
ma, ulastirma ve hayatin niteligi gibi konularla ilgili ¢esitli toplum-
sal soylemlerde konular arasinda yapilan ayrimlar ve-boliimleme-
ler igboliimiimiiziin iiriinleridirler ve bunlarin ideolojik sonuglari
mevcuttur. Bu tutumumuz, ulasimin niteligi ile topluluk hayatimi-
zin niteligi arasindaki, sagligimiz, yetki alanlarimiz ve dogayla ilis-
kilerimiz arasindaki bagintilar1 gérmemizi engeller.

Cagdag iiretimin diger zararl sonuglar1 gibi, bireysel ulagimin
cevreye ve sagliga iligskin zararh sonuglari da gittik¢e digsallagmak-
tadir; yani, bu zararli sonuglar otomobil lireticisinin veya otomobil
kullanicisinin alanindan ¢ikip kamu alanina yayilmaktadirlar. Do-
layisiyla ulagimin “bedeli geciktirilmeden 6denen” sistemi birgok
agidan toplumu fazlasiyla ilgilendirir durumdadir. Bireysel ulasi-
mun yararl sonuglari, bunlar1 elde edebilenler i¢in bireysel alanda
gerceklesirken, kirlilik gibi bedelleri de toplumsal alanda gercekle-
sir; bunlar, karsilayabilecek giicii olup olmadigina bakilmaksizin
her bir bireyin ortaklasa 6dedigi bedellerdir. Ornegin, bir arastir-
maya gore, 1992'de, Ontario’da siiriiciiler il sinirlar1 dahilindeki
otomobiller i¢in alinan vergilerin sadece yiizde 41'ini 6demiglerdir.
Kalan yiizde 59'luk béliimii trafik kazazedelerine yapilan harcama-
lar, trafik kanunlarinin uygulanmasindaki giderler ve diger ilgili
masraflar adi altinda siiriicii olsun olmasin biitiin vergi miikellefleri
tarafindan 6denmigtir.’s ABD’de, biitiin eyalet ve yerel yonetimle-
rin yasal uygulamalarinin yiizde 70'lik gibi bir kisminin sadece tra-
fikten sorumlu idari birimlerin gorevlerine dahil oldugu belirtili-
yor.!” Dahasi, gelismis iilkeler igin sorun teskil eden bu sistem,

17. Hakon Stang, Materialized Ideology: On Liberal and Marxist Power Analy-
sis, Westerness and the Car (Oslo: University of Oslo, Trends in Western Civili-
sation Program No. 12, 1977), s. 19.

18. Neale MacMillan, “Index on Cars”, Canadian Forum, Nisan 1993, s. 48.

19. Charles L. Wright, Fast Wheels, Slow Traffic: Urban Transport Choices (Phi-
ladelphia: Temple University Press, 1992), s. 91.
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ekonomik geligmigligin bir gostergesi haline gelmistir. Ancak, ya-
rarsizhgr giderek goze batmakta ve toplumsal bedelleri, girtlagina
kadar. borca batmig, az gelismis bir kamu sektoriiniin sirtina yiik-
lenmektedir.

En ¢ok tercih edilen ulagim bi¢imi olmas1 ve bu haliyle diinya
genelinde ekonomik geligmisligin gostergelerinden biri sayilmasi
sayesinde Ozel binek otosunun kitlelerin goziinde deger kazanmasi,
yirminci yiizyil kapitalist tiretiminin dnemli bir bagarisidir. Global
captaki bu basarinin nedenleri sadece belli bir metanin birgok
insan igin bir gereklilik haline ‘getirilmis olmasinda degil, ayni za-
manda ulagim konusuna iligkin inang ve fikirlerin bi¢cimlenmis ol-
masinda yatmaktadir. Giinliik ulagimin birincil ve hatti yegane
araci olarak otomobilin insanlarin géziinde deger kazanmasi her ne
kadar demokrasinin ilerlemesi ve bireyin rahatlig1 agisindan sinir-
siz bir ilerleme olarak gosterilse de kapitalizmin bu basarisinin
onemli —ve bir o kadar da artan— toplumsal bedelleri oldugu gide-
rek daha da fazla ortaya ¢ikmaktadir. Otomobil elimizin altinda,
bize saglayacag1 avantajlardan tiimiiyle yararlanmamizi bekleye-
dursun, yarattig1 kalabalig1 nasil kontrol altina alacagina, ona olan
bagimlilig1 nasil azaltacagina ve ulagim sistemlerini nasil ¢esitlen-
direcegine kafa patlatmaktan yorulan toplum artik tahammiil sinr-
Jarina dayandi.

Otomobilin cazibesi kismen, bireyin teknoloji iizerindeki haki-
miyetinin, bireysel ozgiirliigiin, giic ve hizin, toplumsal statiiniin
ve cinselligin somut bir bigimde ifade buldugu bir ikon olarak kiil-
tiirel ve psikososyal deneyimlerimizde yer etmesinden ileri gelir.
Bireyci ve tiiketimci ideolojiler, ¢cevrenin bozulmasi; taim anlamiy-
la sanayilegsmis toplumlarda bile bazi kesimlerin ulagim hakkindan
yararlanamamasi; enerji ve kaynak israfi1; bedensel arazlar ve daha
ciddi rahatsizliklar; kendini 6zellikle kamusal alanlarin ve sokak-
lardaki hayatin giderek yok olmasi biciminde hissettiren toplumsal
hayatin dokusundaki tahrifatlar gibi otomobilin hegemonyasindan
kaynaklanan sorunlarin iistiinii kapamaya ugragirlar. Otomobilles-
menin fenomenolojisi ¢evremizin, i¢imizde aynilik ve mekénsizlik
duygularini uyandiran gériintiilerle ve postmodern gorsel duyarlili-
gin da 6zii sayilan bir imge ve gerceklik karmasasinin 6rnekleriyle
her yandan kusatilmighgini sergiler. Otomobil merkezli ulagimin
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dayattig1 toplumsal mekén diizenlemeleri otomobile olan bagimlili-
gin daha da artmasina neden olur ve otomobillesme konusunda
gercekei bir alternatif ¢6ziim anlayisinin geligsmesini engeller.

Birinci Boliim’de, daha ¢cok otomobil merkezli ulasimin nesnel
sorunlari iizerinde durulacak. Bu boliimde, otomobil merkezli ula-
sim sistemlerinin enerji ve kaynak yogun dogasi, cevreye ve sagli-
ga olan etkileri, toplumsal esitsizliklere neden olan sonuglar1 ve bu
sistemlerin global capl biiyiimelerinin eski Ikinci Diinya ile Ugiin-
cii Diinya iilkeleri iizerinde yaratabilecegi etkiler ele alimyor. ikin-
ci Boliim'de, oto siiriiciileri ile ulagim planlamacilarinin ortaklasa
sahip olduklar1 ideolojik varsayimlarin, otomobillesmenin 6znel
boyutlarinin ve otomobillesme ile sosyo-ekolojik ¢evre diizeni ara-
sindaki iliskilerin analizi yapiliyor. Ugiincii Boliim’de, ulasim poli-
tikasinin siyasi kogullar1 incelenerek otomobil merkezli ulagim sis-
temi ile ilgili kisa vadede yapilabilecek degisiklikler konusunda
fikirler verilip projeler 6neriliyor. Son olarak da, otomobil merkez-
li ulagim sistemlerinin yapisal 6zellikleri ile muhtemel alternatifle-
rin analizi yapiliyor.
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Toplumsal Bir'S orun Olarak
Otomobil Merkezli Ulagim
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1. OTOMOBIL MERKEZLI ULASIMIN
TUKETIM YOGUNLUGU

Giiniimiizde varolan bi¢imi ve kullanimlariyla otomobil teknolojisi
diinya ¢apinda kaynaklarin azalmasi sorununun bag gostermesinde
onemli bir paya sahip. Otomobilin her gegen giin artan asir1 kulla-
nimi1 kadar motorunun sahip oldugu i¢ten yanmali 6zellik de diinya
capindaki enerji krizine hatir1 sayilir katkilarda bulunmaktadir. Ki-
tabin bu boliimiinde, otomobilin enerji konusu ¢ercevesi igindeki
rolii irdelenip, iic ana baslik altinda analiz ediliyor: (1) Uretilen
otomobil sayisi ile otomobil yogunlugundaki artig; (2) otomobil
merkezli ulasimin agirlikli olarak enerji ve kaynak tiikketimine da-
yanmasi; (3) bireysellesmis enerji ve kaynak agirlikl tiiketimin ve-
rimsizligi.
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A. DUNYA GENELINDE OTOMOBILLERIN SAYISI

1915'ten 6nce otomobil sayisi oldukga azdi; otomobil liikks mal-
lar sinifina giriyordu. Ancak o yildan itibaren diinya ¢apinda serl
olarak iiretilen bir meta haline geldi.

Giiniimiiz diinyasinda evrensel Ozellikte olmasinin yaninda,
otomobil belli cografi bolgelerde daha yogun olarak kullanilmakta-
dir. Diinyanin ¢esitli bolgelerine gore otomobil yogunlugu ile mev-
cut otomobil sayisimin dagilimi Tablo 1'de verilmigtir. Buradaki
verilerden otomobil yogunlugu ile mevcut otomobil sayisinin bol-
gelere gore, ozellikle de Kuzey iilkeleri ile Giiney iilkeleri (ya da
Ugiincii Diinya iilkeleri) arasinda biiyiik bir farklilik gdsterdigi ra-
hatlikla goriilebilir. ABD’nin diger bolgelere gore, gerek otomobil
yogunlugu gerekse mevcut otomobil sayisi bakimindan ¢ok ¢ok
onde oldugu anlagilmaktadir; ABD’deki otomobillerin sayis1 diger
biitiin iilkelerden daha fazladir, ancak otomobil bagina diigen insan
sayist daha azdir. Uretimin bir kismimin Ugiincii Diinya iilkelerine
aktarilmasina ve o iilkelerde otomobil tiikketiminin artig gostermesi-
ne ragmen, yine de biitiin motorlu tagitlarin 6nemli bir kismini iire-
tip tiiketen gelismis toplumlardir. 1990-1991 doéneminde, Kuzey
Amerika, Bat1 Avrupa, Japonya ve Okyanusya diinya niifusunun
yiizde 15'lik kismini olusturan niifuslariyla diinyadaki motorlu ta-
sitlarin tiimiiniin yilizde 78'ini tiiketmis, bunlarin yiizde 85'ini de
tiretmisgtir.

Diinyanin her tarafinda otomobil yogunlugu ile mevcut otomo-
bil sayisinda her gecen giin daha da fazla artis gozlendigi gercegi
dikkate alinmalidir. Diinya genelinde, otomobil bagina diigen insan
sayist 1960'ta yirmi dokuz iken, bu say: yiizde 60'lik bir diigiigle
1990'da yirmiye inmistir. Buradan otomobil iiretiminin diinya nii-
fusundan daha hizli arttig1 sonucu gikarilabilir. Nitekim 1960 ile
1990 yillan arasinda diinyadaki mevcut biitiin otomobil sayisinda
yiizde 300'den fazla bir artig gozlenirken, diinya niifusunda yiizde
100'liik bir artis oldugu kaydedilmistir. 2010 yilina kadar otomobil
sayisinin 1.1 milyara ulasacagi, bu sayiun da niifus artig hizinin iki
buguk kat1 bir artig hizina denk diisecegi tahmin edilmektedir.
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Tablo 1
Diinya Genelinde Otomobil Yogunlugu ve Mevcut Otomobil Sayisinin
Bélgelere Gore Dagilimi, 1990

Bolge Otomobil bagina Mevcut Otomobil
diisen insan sayisi sayis1 (milyon)

Afrika

(Giiney Afrika Haric) 113.0 5.4

Giiney Afrika 12.0 34

Asya (Japonya Harig) 125.7 22.8 .

Japonya 35 349

Amerika Kitasi

(Kanada, ABD Harig) 14.6 30.0

Kanada 2.1 12.6

ABD 1.7 143.6

Bat1 Avrupa 2.5 144.9

Dogu Avrupa® 11.3 37.7

Okyanusya 2.3 94

Diinya 12.0 4449

* Bulgaristan, Macaristan, Polonya ve-eski Cekoslovakya, Dogu Almanya,
SSCB ve Yugoslavya.

Kaynak: Motor Vehicle Manufacturers Association, “Facts & Figures
‘92" 1992, Detroit, Michigan, sy. 38-41.

Otomobil sayisindaki bu hizh artig, yakit verimliligini arttirma-
ya yonelik teknolojik gelismelerin hizinda da etkili olmustur.
ABD’de, 1970 ile 1990 yillan arasinda otomobil basina diisen
yakit tiiketimi yiizde 34 oraninda diismiig, buna karsilik otomobil-
lerin toplam yakat tiiketimleri ise yiizde 7 oraninda artmugtir. Bu iki
oranlama hesab1 arasindaki gozle goriilir sapmanin nedeni adi
gecen donemde, otomobil bagina katedilen ortalama yol uzunlugu-
nun yiizde 2.8 artmasi, buna kargilik otomobillerin toplam sayllarl-
nin yiizde 60.9 oraninda artig gostermesidir.!

ABD ve onun gibi otomobile doymus diger iilkelerde, bir ailede
birden fazla araba bulunmasi durumu giderek standart bir hal alma-

1. Motor Vehicle Manufacturers Association, Facts & Figures ‘92, Detroit, 1992,
s. 25-78.
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ya bagladi Giinliik faaliyetlerin cereyan ettigi mekanlarin dagilim,
toplumsal mekanin otomobil hegemonyasinin ihtiyaglarini kargila-
yacak yonde doniigtiiriildiigiiniin canli bir 6rnegidir. Giinliik faali-
yet ortamu igindeki bu dagilim 8yle bir tarzda yapilir ki, aileler, ¢o-
cuklarim okula gétiiriip getirme, ige gidip gelme, aligverise ¢cikma
bigimindeki ihtiyaglarimi karsilamak igin incelikli ulasim program-
lar1 yapmak zorunda kalirlar. Ulagim alaninda beliren bdylesi kar-
magik ihtiyaclar bircok aile i¢in birden fazla arabaya sahip olmay:
bir zorunluluk haline getirmis, bunun sonucunda da aile bagina
diisen otomobil sayist miithig bir bicimde artmigtir. ABD Ulastir-
ma Bakanligi’'nin verilerine gore, 1990'da iilke igindeki ailelerin
hemen hemen yiizde 60'mnin iki veya daha fazla araci oldugu sap-
tanmigtir; 1960 yilinda bu oran yiizde 10 civarindadir. Amerika’da
otomobil, ortalama bir ailenin alim giiciine gore satin alinabilecek
en pahali ikinci metadir (birincisi konut). Buna ragmen iilke niifu-
sunun biiyiik. bir ¢ogunlugu yetigkinlik ¢aglarini araba taksitleri
odeyerek gecirir. 1990'da, ABD’de ulagim i¢in yapilan harcamalar
(ki bu harcamalarin basim1 otomobil ¢cekmekteydi), tiiketici harca-
malarimin tamaminin yiizde 18.1'ini olugturmustur. Ulagimin digin-
da, yapilan harcamalarin bagini yiizde 31.3'liik oranla konut alimla-
n ¢ekmektedir.

Niifus Sayim Miidiirliigii’niin “1987 yili itibariyle ABD’deki
Konut Durumuyla ilgili Aragtirma”sinda, bir ailede birden fazla
araba bulunmasi durumu banliyd hayatiyla iligkilendirilir. Yani,
ABD'de otomobil sahibi olmak yerlesim mekaniyla ¢cok yakindan
ilintilidir. En ug¢ noktada, tagitlar yogun olarak (bir ailede ii¢ veya
daha fazla tagitin kullanilmasi) banliydlerde, Bat1 yakasindaki yer-
lesim birimlerinde yasayanlar ve kendilerine ait evlerde oturan ki-
siler tarafindan kullamlmaktadir. Araglarin daha diisiik seviyelerde
kullanim1 (araba, kamyon veya karavan sahibi olunmamasi) ise
sehir merkezlerinde yagayanlar ve Kuzey-Dogu bolgesinde ikamet
edenler ile kiracilar icin s6z konusudur. Konut sahibi olmakla ban-
liyolerde ikamet etmek benzer hayat standartlarindan dolay: benzer
sonuglara neden olurken, iilkenin Bat1 kesimlerinde de benzer so-
nuglarin kaydedilmesinin nedeni, oradaki yerlesim birimlerinin
seyrek olusu ve yeni yeni gelismeye baglamasidir. Biitiin bu etken-
ler otomobil kullaniminda artiga neden olur.
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B. ENERJi VE KAYNAKLARIN AZALMASI

Otomobiller biiyiik oranlarda yenilenemez 6zellikte enerji tiike-
tirler. Icten yanmali motorlar, teknolojik tasarimin en gelismis
tiriinti dahi olsalar benzinden enerji elde etme konusunda pek ye-
terli degildirler. Otomobil, diger ulagim araglar i¢inde ener;ji ihti-
yaci oldukca yiiksek bir tagittir. Bir 6zel oto, bir kisiyi bir mil tagi-
mak i¢in 1.860 kalori, demiryolu tagimaciliginda (885) veya
otobiis tagimaciliginda (920) harcananin neredeyse iki kati kadar
kalori harcar. [Motorsuz ulagim tiirleri yenilenemez enerjiye ihti-
yag¢ gostermezler, iistelik sagliga katkilar1 vardir -bisiklete binmek
mil bagina 35, yiiriimek ise 100 kalori harcatir.]

Ulasim sirasinda, ozellikle de oto ulagimi sirasinda tiiketilen
ener ji miktari, sabit faaliyetler (evle ilgili veya ticari faaliyetler) si-
rasinda tiiketilen enerji miktarindan kat kat fazladir. 1985'te ulagim
sektorii, ABD’de kullanilan tiim benzin miktarinin yiizde 63'ilinii,
Bati1 Avrupa’da kullanilanin yiizde 44'iinii, Japonya’da kullanilanin
yiizde 35'ini ve Ucgiincii Diinya -iilkelerinde kullanilanin yiizde
49'unu tek bagina tiiketmistir.2 Federal Otoyollar: Idaresi ile Cevre
Koruma Bakanligi’nin verilerine dayanarak, 1991'de ABD’de kul-
lanilan tiim enerjinin onda birinden fazlasinin ¢esitli amaglara hiz-
met i¢in tek basina otomobiller tarafindan tiiketildigi saptanmustir.

Genelde otomobiller gereginden fazla biiyiiktiirler, cok az insan
tagtyabilirler ve verdikleri hizmetin gerektirdiginden daha fazla
giice sahip motorlarimi galistirmak igin ¢ok fazla yakit harcarlar.
Bu yiizden, Wolfgang Sachs’in abartili deyimini de kullanarak di-
yebiliriz ki, “bir demir testeresi tereyagini kesmek i¢in? ne kadar
uygun bir aletse, otomobil de ulagimin gerekleri igin o kadar uy-
gundur. Otomobilin ulasim alanindaki bu fazladan varlig1, toplum-
da yiiklenilen gii¢ ve hiza iligkin anlamlarin viicut bulmus seklidir.
Bu anlamlar, 6zellikle kiiltiiriimiizde egemen olan eril etosla —daha
biiyiik, daha hizli ve daha giiglii olan bir sey daima iyidir diisiince-
siyle— birlikte kulaklarimizda iyice yer etmislerdir.

2. Michael Renner, “Rethinking the Role of the Automobile” (Washington DC:
Worldwatch Institute, Tez No. 84, 1988), s. 16.

3. Wolfgang-Sachs, Die Liebe Zum Automobil (Reinbeck bei Hamburg: Roh-
wolt, 1990), s. 150.
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Klimalar gibi otomobillere uygulanan konforlu aksesuarlarin
sayist her gegen giin artmakta ve enerji harcamalarina fazladan bir
yiik olarak eklenmektedir. Klimalar, oto kullanimini tegvik ederler,
otonun i¢ mekaninn kirlilikten arinmig oldugu izlenimini yaratir-
lar, benzin harcarlar ve iskartaya alindiklarinda da gevreye klorof-
lorokarbon yayarlar. Sadece klimalar degil, otomatik viteslerle hid-
rolik direksiyonlar da hatir1 sayilir miktarlarda enerjiye ihtiyag
duyarlar; ve bu enerjinin tamamini da benzinden kargilarlar. Bunun
yaninda, freni giiclendiren tertibatlar ve otomatik pencereler gibi
istege baglh olarak takilan diger aksesuarlar aracin iistiine ek yiik
bindirerek yakitin iktisathi kullamlmasinda diigiise neden olurlar.
Otomobile bindirilen her 45 kg’lik yiik yakittan yapilacak tasarru-
fun yiizde 1 oraninda diigmesine neden olur.4

Otomobiller yiiksek petrol harcamalarinin yaninda diger dogal
kaynaklardan da biiyiik oranda yararlanirlar. Otomobillerin iiretim-
leri sirasinda bakir, gelik ve aliiminyum gibi ¢esitli hafif metaller
yiiksek oranlarda kullamlmaktadir. ABD’de, 1990 yilinda, motorlu
tasit sanayii i¢in harcanan gesitli maddelerin iilke genelindeki pay-
lar1 sOyledir: gelik-yiizde 13; aliiminyum-yiizde 16; kursun-yiizde
69; demir-yiizde 36; platin-yiizde 36; kauguk (dogal ve sentetik)-
yiizde 58.5 Biitiin bu kaynaklarin ¢ogu sinirh sayidadir ve bugiinkii

" tilkketim oramina gore de bir yiizyildan fazla dayanamayacag tah-
min edilmektedir. Bir bagka sorun da, birbirlerine kaynastirildiklar
ve kolay ayristirilamadiklar: igin otomobillerin yapiminda kullani-
lan bu maddelerin tekrar kullanilabilecek hale getirilmesinin ancak
sinirh bir bigimde miimkiin olmasidir. ABD’de, yeni iiretilen oto-
mobillerde artik daha az ¢elik, daha ¢ok plastik kullanilmaktadir.
Bazi plastik tiitleri hi¢ olmazsa potansiyel olarak yeniden kullani-
labilir 6zelliktedir, ama buna ragmen onlarin da otomobillerdeki
diger maddelerden ayristirilma zorlugu gibi bir sorunlari vardir.

Otomobillerin yapimlarinda kullanilan kaynaklardan olusan
¢Op yigmlannin ortaya cikardiklari durumun vehameti, atiklarin
yok edilmesi sorununa tiimiiyle yeni bir kiilfet getiren otomobil
hurdalarinin yarattiklar1 goz kirliliginden de agikga goriilebilmek-

4. Diane MacEachern, “Tips for Planet Eart.h", San Francisco Examiner, 20
Subat 1991.
5. Motor Vehicle Manufacturers Association, a.g.y., s. 47.
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tedir. New York kenti yakinlarindaki bazi yorelerde, kentin mali
sikint1 iginde olmasindan dolay1 bulunduklari yerden acilen kaldiri-
lip hurdahga atilmalarina ayrica bir biitce ayrilamayan ve bu yiiz-
den yol kenarlarinda dylece sahipsiz duran hurda otolar birakildik-
lar1 gibi aylarca bekleyebilmektedir. 1989'da, New York kentin-
deki hurda oto sayisimin 140.000 gibi dudaklar1 uguklatacak bir
miktarda oldugu kaydedilmigstir. ABD genelinde yilda 11 milyon
otomobil hurdaya atilmaktadir. Hurdaya atilan bu otomobillerden
cikan bazi maddeler geri kazanilirken, geriye iki milyon tonluk
kullanilamaz, ¢ogunlukla da kirli bir atik kiitlesi kalmaktadir.

Otomobillerin geri kazammlar1 konusunda bazi ileri adimlar
atildiginm da bu arada belirtmeden gegmeyelim. Almanya’nin Land-
shut kentindeki BMW demontaj tesisi giinde yirmi bes otomobilin
sokme iglemlerini gerceklestirmektedir. Sokiilen bu otomobillerin
parcalarinin yiizde 80'lik bir boliimii tekrar kullanilabilmektedir.
Bu islemler su anda, Alman Sanayi Kuruluslar1 Federasyonu’nun
tiim muhalefetine karsin yiiriitiiliiyor. 1993'lin sonlarina dogru iire-
ticilere kullanilmis iiriinlerin geri kazanimini sart kosan yasa tasari-
sinin kabuledilip yiiriirliige sokulacag: tahmin ediliyor.’

Otomobillerin geri kazamimlan sirasinda ¢ikan sorunlar, enerji-
nin iretimi ile tiiketiminin sadece iktisadi bir konu olmadig1, dogal
veya organik boyutlarinin oldugunu kanitlar. Konuyu dogal boyu-
tundan ele aldigimizda, bir tarafta enerjinin iretim asamasinda
enerji ile kaynaklarin ekosferden eksiltildigini; diger tarafta kulla-
nim —yani tiilketim— asamasinda c¢evreye atik madde eklendigini
_ goriiriiz. Bu, kullanilan teknolojinin dongiisel 6zellikte oldugunu
diisinmemize yol agar; teknoloji, ayni siirece ait bir girdiler ve ¢ik-
tilar sistemi olarak kavranir. Oniimiizde mantiksal bir gekilde orta-
ya konulmayi bekleyen iki ibret tablosu var: (1) Yakit olsun,
mekén olsun dogal kaynaklarin belli sinirlar1 vardir; (2) sentetik
maddeler kullanildiktan sonra ne tiimiiyle geri kazamlabilirler ne
de tamamiyla emniyetli bir sekilde yok edilebilirler.

6. Conversation Law Foundation, “The Automobile: An Environmental Threat”
(Boston: CLF Newsletter, Yaz 1990); Krystal Miller, “On the Road Again and
Again and Again: Auto Makers Try to Build Recyclable Car”, The Wall Street Jo-
urnal, 30 Nisan 1991.
7. Ferdinand Protzman, “Germany’s Push to Expand the Scope of Recycling”,
The New York Times, 4 Temmuz 1993.
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Otomobiller, toplu halde geri kazanimi olmayan enerji ve diger
dogal kaynaklar: bilyiik miktarlarda harcamakla kalmaz, ayn za-
manda ¢ok genis arazilere de ihtiya¢ gosterirler. Kit1 kitina bir he-
sapla, otoyollarinin her bir millik kismina 100.000 n?lik arazi
miktar1 diiser. (Benzer hesaplamayla yapilmig bir karsilagtirmaya
gore, demiryollar1 otoyollarinin altida biri kadar bir araziyi isgal et-
tigi halde otoyollarinda bir mil i¢inde taginandan yiizde 67 daha
fazla yolcu tagima kapasitesine sahiptir.) Otomobiller toprak zi-
yankar tagitlardir; bu, yalnizca otoyollar ile destekleyici altyapila-
rin biiyiik alanlarda yer isgal etmelerinden dolay: degil, aym za-
manda otomobillerin ¢ok az insan tagimalarindan dolay: da boyle-
dir. Konuyla ilgili ¢arpici bir 6rnegi de Mike Hamer’in s6zleriyle
verelim: “Venedik’te bazi yerlerde hepsi hepsi 4m genigliginde pa-
tikalar var ve bu patikalarda her giin normal bir otoyoldan daha
fazla insan (yaya) gidip geliyor.””

ABD'de ekilebilir topraklarin yiizde 10'u otoyollarin altyapisina
ayrilmistir. Yine ABD’de, eyalet i¢i otoyolu yapimlarinin en iist
diizeye ¢ikt1g1 1960 yillarda, otoyol yapimlar yiiziinden her yil
50.000 kadar insamin evlerinden edildigi tahmin edilmektedir?
Bugiin Birlesik Devletler’de, mevcut kent alanlarinin hemen hemen
yarist otomobil merkezli ulagima ayrilmig durumdadir. Los Ange-
les’ta, topraklarin iigte iki kadarlik kismi otomobile tahsis edilmis-
tir. Bu tahsis edilen arazi parcalarinin ¢ogundan yeterli derecede is-
tifade edilememektedir. Toplumsal mekanlarin iglevsellikleri belli
konulara yoneldikge (6rnegin; sadece ev veya ticari iglerin taleple-
rine cevap verecek sekillerde diizenlendikge), otomobillerin iggal
ettikleri alanlarin (gesitli bolgelerdeki oto park alanlarinin) sayisin-
daki artis oran1 da yiikselmektedir. Los Angeles’ta, ortalama bir
otomobilin giinde —her biri de farkli amaclara hitap eden hizmet bi-
rimlerinde olmak lizere— sekiz kadar park yerine ugradig tahmin
edilmektedir. New Jersey banliydsiinde, tasarimcilardan artik her
100 m?lik ticarethaneye 300 m?lik bir park alani talep ediliyor.
Mekénin otomobil tarafindan iggali her ne kadar ABD’de diger iil-

8. Mike Hamer, "Splitting the City”, New Intemationalist, No. 195, Mayis 1989,
s. 11,

9. James B. Sullivan ve Paula Montgomery, “Surveying Highway Impact”, Envi-
ronment 14 (1972), s. 12-20.
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kelere oranla ug noktalarda seyrediyorsa da, diger iilkelerde de
benzer gelismelerin yasandig: biliniyor. Ornegin, eski Bat1 Alman-
ya’da kara pargasinin yiizde beglik bir boliimiinii caddelerin olug-
turdugu kaydediliyor; buna park yerleri ile birlikte otomobillere
ayrilmig diger alanlar da dahil edildiginde oran yiizde onbire fir-
lar.10

ABD’de, ekilebilir arazi sayist heniiz seyrek sayilabilecek bir
durumda degil, ancak aym seyi diger iilkeler igin s6ylemek zor.
Lester Brown’in da belirttigi gibi, bircok Uciincii Diinya iilkesi
heniiz otomobil merkezli ulagimin arazi yogun 6zelliginin gerekle-
rine cevap verecek durumda degildir:

Otomobil merkezli bir ulagim sistemi fazla miktarda araziye ihtiyag
gosteren bir sistemdir. Ortalama biiyiikliikteki bir arabanin park ihtiya-
cini kargtlamak igin ti¢ ile alti metrelik bir arazinin tahsis edilmesi ge-
rekir; 200 araca hizmet verecek bir park yeri iginse 4000 n?lik bir
alana ihtiyag vardir. Her bir otomobil igin ayrilacak park yerlerinin
« yam sira, caddeler, yollar ve gevre yollar1 i¢in de araziye ihtiyag var-
dir. Niifus yogunlugu yiiksek bazi iilkelerde otomobillerin ihtiyaglar-
na cevap verecek yeterli biiyiikliikler de arazi bulunamamaktadir. Or-
negin, kisi -bagina onda bir hektarlik ekili alan diigen’ Cin’de," oto-
mobile kesinkes yer yoktur. Giinde bir milyon varil petrol ihra¢ eden
bu iilkede, 6zel otomobil hemen hemen hi¢ yok gibidir. Arazi sikintisi
yiiziinden tam tegkilatli bir otomobil merkezli ulagim sistemine gegis
yapamayan diger iilkeler ise Banglades, Misir ve Java adasidir.”!

Arazi sikintist yaninda otomobil merkezli ulagim Ugiincii
Diinya iilkelerinin basina baska dertler de acar. Ornegin, petrolii
disaridan almak durumunda olan birgok Ugiincii Diinya iilkesi igin
petrole yapilan yatirim dis borglarin daha da artmasi demektir.

ABD’de, otomobillere ayrilan alanlarin ¢okluguna ragmen, bu
alanlarin sayis1 otomobillerin artig hizina yetisememektedir. 1970'te,
ara¢ bagina 60 m. mesafelik yol diismekteydi; 1986'da, bu mesafe

10. Franz Ossing ve d. “Inner Widerspruche und Aussere Grenzen der Lebens-
weise-Aspekte der Okologische Entwicklung”, der. Klaus Voy, Werner Polster
ve Claus Thomasberger, Gesellschaftliche Transformationsprozesse und Mate-
rielle Lebensweise (Marburg: Metropolis-Verlag, 1991) iginde, s. 362.
11. Lester Brown, “The Future of Automaobiles”, Society 21 (1984): 65.
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40 m.’ye diismiistiir.!> Bunun sonucunda ortaya ¢ikan sey besbelli-
dir; daha fazla trafik tikaniklig1. Ne yazik ki, daha fazla yol yapimi
da bu sorunu ¢6zmeye yetmemekte, tersine genelde trafigin artma-
sina neden olmakta, bdylece ardindan daha da fazla yol yapilmasi-
m zorunlu kilmaktadir. Bir kisir dongii yaratan bu siirece otoyol
yapiminin kara delik teorisi ad1 verilir ve su bes gelisim evresine
gore igler:

1. Yol tikamklig1

2. Otoyol yapimiyla birlikte kapasitenin biiyiimesi

3. Kentin yayilma alaninin biiyiimesi, béylece otomobile tahsis
edilecek yeni alanlarin ortaya ¢ikmasi '

4. Otomobille yapilan yolculuklar ile bu yolculuklarin siireleri-
nin artmasi

5. Yeni olugan yol tikankliklari

Otoyollara yapilan harcamalardan asil faydalananlar motorlu
tasit sahipleri degil, insaat sirketleri ile genel anlamda biitiin oto-
mobil sanayisidir. Trafik tikanikhigiyla ilgili Kara delik teorisi, tra-
fik ikamkliginin yasandig1 bir bolgeye yeni bir cadde eklenmesi
halinde trafigin daha da yavaglayacagini 6ne siiren bir istatistik ve
olasilik hesab: olan Braess’in paradoksuyla bilimsel bir dayanaga
da kavusur.”* Almanya’nin Munster kentindeki Sayisal ve Uygula-
mali Matematik Enstitiisii’'nde arastirma goérevlisi olan Dietrich
Braess’in trafik paradoksu olarak adlandirilan tezi, tikanikligin ya-
sandif1 sebekelere trafigi rahatlatmak amaciyla ek caddelerin inga
edilmesinin tikaniklig1 yarim kat arttirdigi diisiincesini savunur. Ti-
kanikligin artmasinin nedeni, siiriiciilerin (buna yeni yapilmis olan
caddenin cazibesine kapilan yeni siiriiciiler de dahildir) bu yeni
caddeyi digerine alternatif olarak tercih etmeleri, boylece gerek
caddeye gerekse ara yollara hiicum ederek buralarda sikisikliga yol
a¢cmalari, bunun sonucunda da oralardaki sikigikligin trafigin gene-
line yansimasidir. Bu sorunun bir diger ad1 da otomobil fazlalig

12. Matthew L. Wald, “How Dreams of Clean Air Get Stuck in Traffic’, The New
York Times, 11 Mart 1990.
13. Gina Kolata, “What If They Closed 42nd Street and Nobody Noticed?” The
New York Times, 25 Aralik 1990.
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sendromudur ki, bu sendrom otomobillerin kentin ¢arpik biiyiime-
sinde aktif rol oynamalan ve sirf bu yiizden banliyd sakinlerinin
otomobil bagimlis1 haline gelmeleri seklinde 6zetlenebilir. Kentin
carpik biiylimesi mekénsal olarak tek kullanim amaciyla (6rmegin,
evle ilgili ihtiyaglarin karsilanmasi amaciyla veya ticari amaglarla)
ve niifus yogunlugunun diisiik oldugu bolgelerdeki kullanim mo-
delleriyle tanimlanur.

C. BIREYSEL TUKETIMIN VERIMSIZLIGi

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda banliydlerin yayginlasmaya
baglamasi giinliik hayatta kullanilan otomobil sayisinin artiginda
onemli bir etken olmustur. Sanayi alaninda yapilan yeniliklerin
otomobillere daha az kaynak tiiketen ve-gcevreyle daha dost ozellik-
ler kazandirabilecek potansiyellere sahip olmalarina ragmen, oto-
motiv alaninda atilacak ileri adimlarin da bir simir1 vardir. ileride
daha kiigiik ve yakit kullanimi agisindan daha verimli otomobille-
rin ‘iiretilecegini rahatlikla hayal edebiliriz belki, ama otomobiller
tek bir kiginin 6zel amaglarina hizmet ettigi ve arag sayis1 bugiinkii
gibi giinden giine arttif1 siirece otomobil kullanimina ayrilan
mekan degismeden oldugu gibi kalacaktir.

Diinya genelindeki bir otomobil merkezli ulagim sisteminin
ekolojik agidan uygulanabilirligi iki onciile dayanir: (1) Bireysel-
lesmis ulagimin yer edinip siirekliliginin saglanmasi i¢in gerekli
olan kaynaklarin siirekli el altinda bulunmasi; (2) otomobil mer-
kezli ulagim sistemi gibi bir sistemin ¢evreye ve diger alanlara ilis-
kin olumsuz etkilerinin teknolojik onarimlarla diizeltilebilmesi,
bunun da makiil fiyatlarla ger¢eklesebilmesi. Katalitik konverterler
gibi aygitlar bazi maddelerin havaya salinmasina engel olsalar bile,
karbondioksit ve eser halde bazi metallerin disar1 salinmasina
engel olamamaktadirlar. Bununla birlikte, katalitik konverterlerin
ihtiyaci olan platinin elde edilmesi i¢in yilda alt1 milyon ton maden
cevherinin rafine edilmesi gerektigi belirtilmektedir.!* Esasen kay-

14. Greenpeace International, The Environmental Impact of the Car (Amster-
dam: Greenpeace International, 1991).
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naklarin ve teknik ¢6ziimlerin sinirsiz oldugu diisiincesi safdillik-
ten bagka bir sey degildir. Diinya genelinde Los Angeles ve benze-
ri kentlerdeki gibi otomobil merkezli bir ulasim sistemi kurmanin
olabilirligine kugkuyla bakmanin hakli nedenleri vardar. _

Insan, diinyanin ulagim yo6niinden en verimsiz aracini yapmak
gibi bir amagla yola ¢iksa yine otomobili kesfederdi herhalde. Or-
negin, ortalama bir otomobilin kullanim hayatinin yiizde 90'im
park yerlerinde gecirdigi, kullanildiginda da yollarda neredeyse
bombos olarak seyrettigi gercegi bile bu goriisiin dogrulugunu ka-
nitlar. 1990'da, ABD’de, otomobil bagina diisen ortalama yolcu sa-
yis1 1.7 idi; ise gitmek amaciyla kullanilan otomobillerin ortalama
yolcu sayisi ise 1.15. Evden ise, isten eve kendi otomobilleriyle gi-
denlerin yaklagik dortte iicii tek baglarina yolculuk etmektedirler.!s
New York ve New Jersey Liman Igletmeleri ile New York Kenti
Ulagim Dairesi’nin ortaklasa yaptiklar: aragtirmalara gore, 1986-
1989 yillar1 arasinda kalabalifin yogun oldugu sabah saatlerinde
Manhattan'a giris yapan otomobillerin biiyiik bir boliimiinii tek ki-
silik yolcularin olusturdugu ortaya ¢ikmistir. Bu arada George
Washington Kopriisii'nden gegen otomobillerin yiizde 75.8'inin de
tek kisilik yolcu sayisina sahip oldugu gozlemlenmistir.

Otomobil yolculugu kendi kendini besler. Eglence maksadiyla
yapilan (tatile ¢ikmak gibi) veya islevsel amaclar tagiyan (aligverige
cikmak veya ise gitmek gibi) yolculuklar otomobille yapilan yolcu-
luklarin biiyiik bir gogunlugunu olusturadursun, ulagimin halihazir-
daki durumunun yarattif1 yeni bir yolculuk bi¢imi son zamanlarda
biiylik bir yayginlik kazandi. Bu yolculuklar tiimiiyle otomobil
merkezli ulagimi destekleyen veya ona yardimci 6zellikler tagiyan
yolculuklardir. Bu tiir yolculuklar, otomobillere ¢esitli hizmetler
tagimak amaciyla yapilan yolculuklar, otomobilin park yeri bulmak
amaciyla bu is i¢in gorevlendirilmis kigilerce dolastirilmasi ve sii-
riicii olmayanlar tagimak i¢in yapilan 6zel sof6rlii seferlerdir. !¢

Otomobil, genellikle tek bir kiginin ulagim ihtiyacina hizmet et-
tigi icin degil, ayn1 zamanda o kisinin giinden giine artan bir siklik-

15. Deborah Gordon, Steering a New Course: Transportation, Energy and the
Environment (Cambridge, MA: Union of Concerned Scientists, 1991), s. 20.

16. K.H. Schaeffer ve Elliot Sclar, Access for All: Transportation and Urban
Growth (Baltimore: Penguin, 1975), s. 115-117.
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la trafie saplanip kalmasina neden oldugu i¢in de verimsiz bir ta-
sittir. Ornegin, 1990 yilinda yapilan bir aragtirmaya gore, Kalifor-
niya'da ortalama bir siiriicii bir yil i¢inde seksen dort saatlik zama-
nint trafik tikamkhginda harcamaktadir. Yapilan tahminlere gére
2000 yilina gelindiginde bu zaman kayb: yilda 168 saate —yaklagik
yirmibir ¢alisma giiniine— ¢ikacaktir. Trafik tikaniklifinda zaman
kadar enerji de kayba ugramaktadir ve bu iki sey insan i¢in ¢ok de-
gerlidir. Kaliforniya’da, trafik sikisikligi nedeniyle kayba ugrayan
zaman ve yakitin ortalama bir motorlu tagt siiriiciisiine maliyetinin
yilda 1.000 Dolar’dan fazla oldugu tahmin edilmektedir??
ABD’de, yirmidokuz kent kapsaminda trafik tikamkligiyla ilgili
yapilan bir aragtirma sonucunda, trafik tikaniklig: yiiziinden olan
zaman ve yakit kayiplar ile sigorta giderlerinin toplam maliyetinin
1986 yilinda, 1982 yilindakinin yiizde 12 fazlasiyla 24.3 milyar
dolar oldugu anlagilmigtir.!8

Tablo 2'de de agikga goriildiigii gibi, Los Angeles her ne kadar
trafik itkanikligindan dogan maliyet kayiplar1 yoniinden basi ¢ekse
de, ABD’nin diger kentleri de trafik tikaniklifinin zararh etkilerin-
den giin gectik¢e daha fazla nasiplerini almaktadirlar.

Bir teknoloji olarak otomobilin, giiniimiizde trafik sorunlarinda-
ki pay1 olsa olsa ondokuzuncu yiizyilda at kullaniminin yarattig
sorunlar kadardir. Trafikle ilgili asil sorun, otomobilin agir1 kulla-
nim ile toplumsal mekanin otomobile gore —homojen bir hareketli-
lik sistemi olarak— diizenlenmesinde yatmaktadir. Otomobilden
kaynaklanan sorunlar, kullanilan teknolojik sistemlerin tipik sonug-
larindandir. Atlar ve at arabalar1 da ondokuzuncu yiizyilda kentler-
de trafik tikaniklig: ile kirlilik sorunlan yaratmaktaydi. Otomobil
merkezli ulagim ise, toplumsal hayatin i¢ine her bir ata kargilik sa-
yis1z ¢oklukta tasit yerlestirerek ve bu tasitlarin asil hedeflenen ha-
reket kabiliyetlerini dize getirecek capta trafik tikamkliklar: yarata-
rak bu sorunlan daha da siddetlendirmistir. Sonug olarak, agirlikla

17. Advisory Commission on Cost Control in State Government, “Getting the
Most Out of California's Transportation Tax Dollar” (Sacramento: Joint Publicati-
ons, 1990).

18. Road Information Program, “The Effects of Traffic Congestion in California
on the Environment and on Human Stress”, Washington, DC, Mayis 1990;
Road Information Program, “California Congestion Now and in the Future: The
Costs to Motorists”, Washington; DC, Subat 1990.
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otomobille gerceklestirilen ulagim kiiciik bir fayda i¢in bircok kay-
nagin ve kiilliyetli miktarda enerjinin kullanilmasi demektir.

Daha genel bir ifadeyle, Batil1 sanayilesmis toplumlardaki gibi
tilkketimin oldukga bireysellesmis seklinin yaygin bir hayat tarzi
olarak benimsenmesi, enerji ve kaynak yogun tiiketime yonelinme-
sine ve ¢evresel bozunmaya yol agar. Bunun anlami, giiniimiizdeki
mevcut ekolojik krizin tek ve en Snemli nedeninin sanayilesmis
toplumlarda yasayan insanlarin giinliik hayat tarzlarinda aranmasi
gerektigidir. Sinai iiretim bir biitiin olarak enerjinin daha verimli
kullanilmasina olanak tamiyacak sekilde gergeklesirken, enerjinin
bireysel, ornegin otomobilin kullanimi yoluyla tiiketimi son on
yilda korkung derecede artmustir. Enerji tiiketimindeki bu artigin
biiyiik bir boliimii, nispeten ucuz enerji kaynaklarinin isteyen her-
kesin ulagabilecegi kadar yaygin olmasindan kaynaklanir. Ekolojik
bozulmanin kaynag olarak iiretim alanim1 gostermek kolayci bir
yaklagimdir, bu sorunun asil kaynag bireylere indirgenmis tiiketim
sisteminde aranmalidur.

Bireysellesmis tiiketimin biiyiimesinin belli sinirlarinin oldugu
ve otomobil merkezli ulagimin bu sinirlarin canli bir 6rnegini olus-
turdugu giinden giine daha iyi anlagilmaktadir. Otomobil merkezli
ulagimin halihazirdaki bu durumuna ragmen segilecek makil bir
alternatif ulagim sisteminin amaci, otomobilleri ortadan kaldirmak
degil, toplumun otomobil kullanimi iizerinde akilci yollarla dene-
tim kurmasini, otomobil teknolojisinin yeniden formiile edilmesini
ve ulagim sistemlerinin doniigiimiinii saglamak olmalidir. Bu tiir
degisimlerin hayata gecirilebilmesi i¢in otomobilin kargisina giiclii
alternatiflerin ¢ikarilmasi zorunludur. Otomobil bugiinkii haliyle
cogunlugun tercih ettigi bir secenek olmaya devam edecektir, ama
karsisina onun kadar ¢ekici bagka secenekler gikarilirsa durum ¢ok
daha farkh olacaktir, ama getirecegi faydalar hi¢ de azimsanmaya-
cak biiyiikliiktedir: Cevresel hasarda ve otomobil merkezli ulagim
ile onun enerji ve kaynak agirlikli tiiketiciliginin iktisadi kullanim-
daki verimsizliginde hissedilir dl¢iilerde diisiis goriilecektir.
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TabloIl
Dokuz ABD Kenti nin Trafik Tikamklig1 Durumu ve
Bunun Maliyeti, 1982-87

Kent Tikamklik - 1982-87 Tikanikh@in
Endeksi, 1987 Donemindeki Birim Bagina
Degisim Orani (%) Maliyeti, 1987 ($)

Los Angeles 1.47 20 730
San Francisco 1.31 29 670
Washington 1.25 31 740
Phoenix 1.23 6 510
Houston 1.19 1 550
Atlanta 1.16 30 650
Seattle 1.14 20 580
New York 1.11 4 430
Chicago 1.11 11 340

Kaynak: Sanayi Uriinleri Kiymetler Ofisi, Mallarin Tesliman: Kamu Ya-
rarina Hizmet Eden Sanayiler, 1sletme Bi¢imleri ve Y atirimlar. Washing-
ton DC: Kongre, 1991, s. 4.
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2. OTOMOBIL MERKEZLI _ULASIMIN EKOLOJ I
VE SAGLIGA GETIRDIGI MALIYETLER

Otomobil merkezli ulagim sistemlerinin ekoloji ile sagliga olan et-
kileri belirgin olanlarindan gizli olanlarina kadar oldukga fazla ce-
sitlilik gosterir. Zehirli dumanin ve otomobil kazalarinin sorumlu-
lugu kolayca otomobile hasredilebilirken, otomobil ile stres ve
otomobil ile fiziksel saglik arasinda dogrudan bir bag kurmak pek
o kadar kolay olmamaktadir. Bunun da nedeni kismen, bu tiir ba-
gintilarin goriiniir olmamasindan kaynaklanir. Bu béliimde, otomo-
bil kaynakl kirliligin ekolojiye iliskin etkileri irdelendikten sonra
trafigin ve siiriiciiliigiin saghiga iligkin etkileri ele alinacaktir; son
olarak da, otomobil kazalarina ve onlarin ideolojik uzantilarina de-
ginilecektir.
Ucretsiz PDF Kitap Arsivi - https://rantey.org
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A. CEVRESEL BOZULMA

Otomobil kaynakli atiklar iginde toplumun iizerinde en fazla
durdugu sey otomobilin benzinle ¢alisan igten yanmali motorun-
dan ¢ikan atiklardir. Otomobilin, arazinin asfalt yollara taksim
cdilmesi gibi kaynak kullamimlar iizerindeki etkileri ise pek goze
batmaz. Asfalt yollar, hem bilesimlerindeki asfaltin petrol icermesi
bakimindan kaynak tiiketici 6zelliktedirler hem de toprak tabaninin
yagmur sularin1 emme kapasitesinde diisiise neden olurlar, ki bu da’
sel olaylarinin artiginda etkili bir faktordiir. Genig boyutlardaki as-
falt diizenlemeleri su sirkiilasyonunun dogal yapisinda aksaklikla-
ra, Ozellikle de yeralt su rezervlerinin azalmasina neden olurlar.
Otomobil atiklarinin en yakin bos arazilere birakilmasi ise son de-
rece yaygin bir uygulamadir.! Yapilan bir aragtirmaya gore, eski
Bati Almanya’da, yollardan her yil 100.000 ton civarinda ince
tozun etrafa sac¢ildig1 ve otoyol aglarinin yiizeyinden Imm.’lik bir
tabakanin asindig1 anlasilmigtir. Otomobil merkezli ulagimin gev-
reye iligkin gozle goriiliir diger etkisi de, ¢evreyollarinin kenarla-
rindaki ticari yerler ve reklam tabelalar i¢in ayrilan alanlar dahil
biitiin otomobille ilgili yapilarin sayisinin artmasidir. Otomobil tra-
figi ve diger ilgili etkenler 6zellikle ¢irkin goriiniimlii arazi diizen-
lemeleriyle fiziksel ¢evrenin goz oksayici giizelliginin bozulmasi-
na neden olurlar.

Otomobilin fiziksel ¢evreye iliskin ¢cok genel sayilabilecek bu
tiir etkilerinin yaninda asil etkisi iirettigi hava kirleticilerinden kay-
naklanir. Insani etkinliklerle havaya salinan karbonmonoksidin
licte ikisi, diazot monoksitin yaris1 ve karbon partikiillerinin iicte
ikisi trafik kaynaklidir?2 Cevre Koruma Bakanligi’nin verilerine
gore, 1990 yilinda ABD’de, havaya salinma miktarlarinin ton cin-
sinden 6l¢iimii yapilmus Kirleticilerin yiizde 37'sinin motorlu tasit-
lardan kaynaklandig1 anlagilmistir. Bu oranla, motorlu tagitlar yakat:

1. Otto Ullrich, “The Pedestrian Town as an Environmentally Tolerable Alternati-
ve to Motorized Travel”, der. Rodney Tolley, The Greening of Urban Transport:
Planning for Walking and Cycling in Western Cities (Londra: Belhaven Press,
1990) iginde, s. 99.

2. Otto Ullrich, “Die Kontraproductivitat des Automobils”, der. Jobst Kraus, Horst
Sackstetter ve Willi Wentsch, Auto, Auto Uber Alles? (Freiburg: Dreisam Verlag,
1987) iginde, s. 152-155. )
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kullanan sabit birimleri, sinai siiregleri, kat1 atiklarinin uzaklagtiril-

~masi ve bunlar gibi havayi kirleten diger kaynaklar saf dig1 biraka-
rak ezici bir iistiinliikle havay: kirletmede birinci olmustur. Duru-
mun bundan ibaret kalmayip daha da koétiilesecegi besbellidir.
Karbon emisyonlarinin kaynaklari iginde ulagim sektorii en bagta
gelmektedir. Bugiinkii gelisim hizina gére ulasimdan kaynaklanan
karbon emisyonlarinin 2005 yilina kadar yiizde 40 artacag: tahmin
edilmektedir.?

Yakitlarin yakilmasi sirasinda agiga ¢ikan diazot monoksit ile
siilfiir dioksit, binalarda aginmalara, orman ve gollerde tahribatlara
ve insanlarda solunum diizensizliklerinin artmasina neden olan asit
yagmurunu meydana getiren bilesiklerdendir. Yakilan yakitlar so-
nucu-meydana gelen ve asit yagmuruna neden olan bu tiirden kirli-
ligin bir boliimii otomobil kaynaklidir. Bunun yaninda, tagit egzos-
lan1 ozon olusumuna katkida bulunmakla bazi bolgelerdeki ekili
alanlarin rekoltesinde yiizde 20'lik bir diisiise ve ormanlarda tahri-
batlara neden olmaktadirlar. Yine otomobillerde sogutucu olarak
kullanilan kloroflorokarbonlar ise ozon tabakasinin incelmesine
katkida bulunurlar. Otomobiller, disar1 saldiklar1 hidrokarbonlar ve
azot oksitler sayesinde atmosferin alt tabakasinda ozon olugsumu
saglarlar; disar1 kloroflorokarbon saldiklan igin de atmosferin iist
tabakasinda yer alan ozon tabakasinin tahribatina katkida bulunur-
lar.# Emisyonlar degerlendirilirken, hem otomobillerden dogrudan
dogruya havaya karigsan birincil nitelikli emisyonlarin hem de oto-
mobil i¢inde yakitin depolanmasi, depodan ¢ekilmesi, dagilmas: ve
kullanilmasi iglemleri sirasinda havaya verilen ikincil nitelikli sa-
limlarin beraberce ele alinmasina dikkat edilmelidir. Biitiin bunlar-
dan sonra otomebil kaynakl kirleticilerin potansiyel global etkile-
rine dikkati gekebiliriz. Ornegin, otomobillerin egzoslarindan
cikan dumanlarin yarattigy kirliligin atmosferin kendi kendini te-
mizleyebilme kapasitesini tehdit ettigi ve bulutlarin olugsum bigim-

3. Michael R. Eaton, “What Climate Change Means for Transportation Policy in
California”, der. Robert L. Deen, The Alternatives to Gridlock: Perspectives on
Meeting California’s Transportation Needs (Sacramento: Institute of Public Affa-
irs, 1990) iginde, s. 102.

4. Eric Mann, L.A’s Leathal Air (Los Angeles Labor/Communitiy Strategy Cen-
ter,1991),s. 12

Ucretsiz PDF Kitap Arsivi - https://rantey.org
50



lerinde degisikliklere neden oldugu kabul edilmis bir gergektir.s

Havadaki emisyonlarin azaltilmasina yo6nelik teknolojik ¢6ziim-
ler de yeterli basar1 saglayamamugtir. Katalitik konverterler, karbon
monoksit, siilfiir dioksit ve diazot monoksit emisyonlarinm azaltir-
ken karbondioksit emisyonlarinin artmasina neden olurlar, ki bu da
sera etkisinin olusumuna katkida bulunur. Bunun yaninda havaya
platin gibi degerli metal gazlar salarlar ve otomobilin sadece belli
hizlarinda etkilidirler. Trafikte konverterlerin verimi belirgin bir
sekilde diiger. Cok itinali bakim isterler ve etkililiklerini ¢ok kisa
bir zamanda yitirirler. ABD’de, daha temiz otomobillerin ortaya ¢i-
kisini saglamak igin yasal hiikiimlerin yiiriirliige sokulmasiyla ileri
adimlar atilmigsa da, otomobillerin fazlalif: ile olusan otomobil si-
ralarimin uzunlugunun hizli artigt bu adimlar geride birakmugtir.
Sonugcta, otomobil basina diigen emisyon miktarinda azalma sag-
lanmis olsa bile hava kalitesi diigmiistiir. Bu yiizden, otomobil tii-
ketiminin yiiksek diizeylerde seyretmesi merkezi bir sorun olma
ozelligini hala korumaktadir.

B. SAGLIGA ETKILERI

Sigara i¢mek, diyet uygulamak, alkol kullanmak ve egzersiz
yapmak toplum sagligiyla ilgili iizerinde 6nemle durulan konular
olma &zelligini korurken, otomobil merkezli ulagimin saghiga ilig-
kin sonuglan bircoklarinca gozardi edilmektedir. Bir Ingiliz toksi-
kolog soyle bir slogan gelistirmis: “Birak arabayi, birakayim siga-
ray1.”¢ Sigaranin kansere yol acgan etkisine gosterilen yogun ilgi,
hava kirliliginin bu hastaligin gelisiminde oynadig1 roliin ihmal
edilmesine yol agmaktadir. Hava kirliligi ile sigara dumani ara-
sinda birbirlerinin etkisini giiclendirerek tamamlayan bir iligkinin
olabilecegi kuskusunun iizerine de aym ihmalkarlikla gidilme-
mektedir.’?

Bazi bolgelerde kirli havanin teneffiis edilmesinin, sigaranin

5. Tim Thompson, “Where Have Al the Clouds Gone?” Earth Island News 7
(1992): 40-42.

6. Kisisel bir yazigmadan.

7. Simon P. Wolff, “Air Pollution and Cancer Risk?” Mektup, Nature 356 (1992): 471.
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sagliga olan zararh etkisinin egdegerinde bir etki yaptig1 kuvvetle
muhtemeldir. Ornegin, Kaliforniya’nin Riverside ve San Bernardi-
no bolgelerinde yaz aylarinda havayi solumanin giinde bir paket si-
gara igmeye bedel oldugu tahmin edilmektedir.8 Sigara igme, ikinci
derecede sigara igme ve kirli hava “soluma” arasinda yapilan kargi-
lagtirmalarin konuyu bireyin hayatini ilgilendiren risklerden bire-
yin denetimi diginda gelisen kolektif tehlikelere tagiyabilmeleri
gibi bir avantajlan1 var. Dolayisiyla otomobil merkezli ulagimin bu
kolektif —baska deyisle toplumsal veya sisteme iliskin— boyutu da
ayn1 6nemle ele alinmaldir.

Otomobillerden havaya salinan maddeler insanlarda, nefes dar-
Iig1, akciger kanseri ve diger solunum bozukluklarinin basgoster-
mesine neden olurlar. Diinya, otomobilden havaya salinan madde-
lerin .insan sagligim bozan o6zelliklere sahip oldugunu gdsteren
sayisiz Orneklerle doludur. Sicak hava tabakasinin soguk hava ta-
bakasinin iistiine ¢ikarak Los Angeles ve Londra gibi kentlere kirli
hava kiitlesinin ¢okmesine neden oldugu dénemlerde, bu kentlerde
acil servislerin dolup tastigi ve solunum rahatsizliklarindan kay-
naklanan 6liimlerde biiyiik bir artig oldugu gézlemlenmistir.? 1990-
1991 kisi, Mexico City tarihindeki en zehirli donemdir. Basta oto-
mobillerin egzoslarindan ¢ikan gazlar olmak iizere kentin iistiine
¢oken zehirli hava kiitlesi (nata) solunum enfeksiyonlari, burun ka-
namalari ve nefes darlig1 vakalarinda yiizde 16 ile 20'lik bir artiga
neden olmustur.® Amerikan Akciger Arastirmalar1 Dernegi’nin bir
arastirmasinda da, 1985'te, ABD’de motorlu tasitlardan kaynakla-
nan kirliligin maliyetinin 4.3 milyar dolar1 buldugu ve 120.000 ki-
sinin 6limiine neden oldugu belirtiliyor."

Otomobilden havaya salinan gazlarin insan saglhigina zararl et-
kilerine dair sunulan deneysel kanitlarin iizerine her gegen giin bir
yenisi daha ekleniyor. Karbondioksit, bagagrilarindan koroner kalp
rahatsizliklarina ve strese kadar cesitli hastaliklara neden olabili-

8. Mann, a.g.y., s. 6. -

9. Michael Renner, “Rethinking the Role of the Automobile” (Washington, DC:
Worldwatch Institute, Tez No. 84, 1988), s. 35.

10. Christine Gorman, “Mexico City’s Menacing Air” Time Dergisi, 1 Nisan 1991,
S. 61.

11. Alexandra Allen, “The Auto’s Assault on the Atmosphere”, Multinational Mo-
nitor 11 (1990): 23.
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yor.!2 Karbonmonoksitin ise solunum ve kardiovaskiiler rahatsiz-
liklarin siddetini arttirica bir etkisi var.!? Kaliforniya’da karbonmo-
noksit, yeni dogan bebeklerde viicut agirligimin normalin altina
diismesinde etkili olan iiremeyle iligkili toksit maddelerin sinifina
dahil edilir.'* New York kenti taksi soforlerinin kaninda bulunan
CO seviyesinin, kalp rahatsizligindan hastanelerde yatan hastalara
kan veremeyecek derecede yiiksek olmasi kuvvetle muhtemeldir.!s

Simon Wolff ile C.J. Gillham 1991 yilinda yayinlanan bir yazi-
larinda, otomobil kaynakli hava kirliliginin saghga iligkin muhte-
mel etkileri iizerine yapilan bazi aragtirmalarin sonuglarini kisaca
sOyle aktariyorlar:

Dizel dedigimiz, ayn partikiiller halindeki madde, akciger kanserinin
olusumunda etkindir ve mutajen ve/veya kanserojen nitelikli bilesikler
olan ¢ok doniisiimlii aromatik hidrokarbonlar icerir. Sydney’de, trafik-
ten kaynaklanan ve yakitin yetersiz yakilmasi sonucu ag1ga ¢ikan ben-
zopirenden dolayi her yil 30 kisinin akciger kanserine yakalandig tah-
min ediliyor. Aym sekilde, wtrafikten kaynaklanan hava kirliligi
nedeniyle Japonya’'da da akciger kanseri vakalar artmigtir; ABD’de,
yanma sonucu agiga ¢ikan sinirl sayida kanserojen konusundaki kaba
risk tahminlerine dayanilarak her yil 586 ila 1650 yeni kanser vakasi-
nin ortaya ¢iktig diisiiniiliiyor. Kansere ek olarak, motorlu tagitlardan
kaynaklanan partikiil kirliliginin yogun oldugu kentlerde yasayan ¢o-
cuklarda solunum hastaliklarinin ve bunlarin partikiillere yogun bir ge-
kilde maruz kalan kigilerde erken oliimlere yol acabilecek kronik
nefes tikanikliklarina rastlandigi kaydediliyor. Trafikten kaynaklanan
hava kirliligine bagli 6lim ve hastalik vakalar1 bu yiizden hayli yiik-
sek olmali. Bazi tahminlere gore, bir kiginin otomobilin yarattig1 kirli-
likten 6lme riskinin (nedene bagh 6liimlerin toplam niifusun bir parga-
st olarak yillik sayilart) 1.67x104'lere ulastig1 (bir bagka deyisle, yilda
onbin kigiden iki kisinin otomobil kaynakl kirlilik nedeniyle hayatini

12. Deborah Gordon, Steering a New Course: Transportation, and the Environ-
ment (Cambridge, MA: Union of Concerned Scientists, 1991), s. 62.

13. Jean-Phillippe Barde ve Kenneth Button, “Girig”, der. Jean-Phillippe Barde
ve Kenneth Button, Transport Policy and the Environment (Londra: Earthscan
Publications, 1990) i¢inde, s. 1-2.

14. Mann, a.g.y., s. 13.

15. Paul Wachtel, The Poverty of Affluence (Philadelphia: New Society Publis-
hers, 1989), s. 56. '
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yitirdigi) ileri siirilliiyor, ki bu say1 Ingiltere’de trafik kazalarinda
olenlerin sayisindan iki kat fazladur.16

Wolff, bir bagka makalesinde de otomobil miilkiyeti ile 16semi
ve lenf kanseri olugsumu arasindaki iligkileri epidemiyolojik vaka
sonuglarina dayanarak incelemigtir.!” Makalesinde ortaya attig1 hi-
potez, araba egzosundan c¢ikan benzen ile benzinin buharlagmasi
sonucu ortaya ¢ikan benzene maruz kalmanin bu iki hastaligin olu-
sumunda biiyiik pay:1 bulunduguna iligkindir. Bu hipotez, insanla-
rin giinlilk hayatlarinda yiiz yiize olduklar1 vakalardan hareket etti-
£i icin kanserin ¢evresel nedenlerinin arastirilmasinda benimsenen
bakis agisina yeni bir boyut getiriyor. Benzen gibi maddelere
maruz kalinmasi konusunda mevcut bir¢ok arasgtirma ise smnai ve
mesleki alanlarla sinirhi kaliyor.

Otomobiller tehlikeli gazlarin yaninda havaya cesitli metal ve
mineral partikiilleri de salarlar. Ornegin, fren balatalarinin asinma-
s1 sonucu ¢ikan asbest partikiilleri havaya kansir. Onceden de be-
lirtildigi gibi, katalitik konverterler de havaya degerli metal gazlan
salarlar. Otomobilden salinan partikiillerin viicuda dogrudan zarar-
lar1 olmasa da, potansiyel kanserojenlerin etkin hale ge¢cmelerine
neden olabilirler.!8

Maden sanayii yillar boyu akciger kanseri belirtilerine astimin
ve sigara kullanimi gibi kisisel bagimliliklarin yol agtigini diigiin-
dii.’ (Tabii bu yanlis teshis, maden sirketlerini is¢ilerinin saglikla
ilgili sikayetlerinin sorumlulugundan kurtarmaya da hizmet ediyor-
du.) Benzer bir yanliglikla duman yiiziinden bazi ¢ocuklarda gorii-
len kronik solunum rahatsizliklar1 soguk alginligi belirtisi olarak
goriilebilmektedir. Oysa bu rahatsizliklarin nedeni kirlilik de olabi-
lir, kirlilik nedeniyle viicudun bakteri ve viriislere kars1 bagisikligi-
nin azalmasi da.2° Bu orneklerden de anlagildig: gibi, kirliligin ya-

16. Simon P. Wolff ve C.J. Gillham, “Public Health versus Public Policy? An
Appraisal of British Urban Transport Policy”, Public Health 105 (1991): 219.

17. Simon P. Wollf, “Correlation between car ownership and Leukaemia: Is non-
occupational exposure to benzene from petrol and motor vehicle exhaust a cau-
sative factor in Leukaemia and lymphoma?” Experentia 48: 301-304 (Basel:
Birkhauser Verlag, 1991).

18. Mann, a.g.y., s. 17

19. Barbara Ellen Smith, “Black Lung: The Social Production of Disease", Inter-
national Journal of Health Services 11 (1981): 343-359.

20. Mann, a.g.y., s. 22.
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ratig1 etkiler kisiye o©zgii ve dogal durumlar olarak degerlen-
dirilirler. Gergekte ise bunlar, dogal olmayan ve herhangi bir kisi-
nin denetimi diginda gelisen durumlardir.

Otomobil kullanimiyla havaya salinan metaller arasinda kursun
en zararh olanidir. Oldukga zehirlidir ve diger zararlarinin yaninda
beyinde hasara yol agic1 etkileri vardir.2! ABD’de, kursunlu benzin
tiketiminde diigiis saglanan 1976 ile 1986 yillari arasindaki do-
nemde iilkedeki insanlarin kanlarindaki ortalama kursun seviyesi-
nin igte bir oraminda diistiigii gézlenmistir.22 Ne var ki ABD’de, .
yilda bir milyar galon kursunlu benzin hild satiga sunulmaktadir;
bu satiglarin ¢ogu eski model otomobillere ve ¢iftci ekipmanlarina
yoneliktir.2? Bunun yaninda, ABD sirketleri gelismekte olan iilke-
lere kursunlu benzin ihracatini siirdiirmektedirler. Bu yiizden ben-
zin tiiketiminde bir ¢ifte standart —geligmis iilkelerdeki benzin tii-
ketimi ile gelismekte olan iilkelerdeki daha sagliksiz benzin
tilketimi seklinde— s6zkonusudur. ABD’de, kursunlu benzin tiiketi-
minde bir azalma saglanmigsa da diinyanin diger bolgelerinde bu
oran hala yiiksek seviyelerde seyretmektedir. Nijerya’daki otoyol-
larda havaya savrulan tozlarin kursun boyalardan daha fazla kur-
sun icerdigi kaydedilmektedir. Evleri Mexico City’nin trafigi
yogun caddelerinin yakininda bulunan ¢ocuklarin kanlarindaki kur-
sun seviyesi, buralarda oturmayan ¢ocuklara oranla daha yiiksektir
ve bu cocuklarda nérofizyolojik davranig bozukluklarina rastlama
olasili1 daha yiiksektir.24

Motorlu tagit trafigi havaya zehirli maddeler salmasmin yanisi-
ra bagka kirlilik bigimlerinde de rol oynar. Bunlarin arasinda belki
de en sinsi olani, insan hayatinin genel niteligindeki zararl etkileri
kadar saghk konusunda da riskler tagiyan giiriiltii kirliligidir. ABD
Cevre Koruma Bakanlig1 toplum sagliginin korunmasi igin azami
ses siddetinin 70 desibel (dBA) olmasi gerektigini belirtirken, ha-
reketli bir caddenin trafiginin yarattig1 giiriiltiiniin ortalama 85

21. Merck Manual, “Lead Poisoning”, (Rahway, NJ: Merck, Sharp and Dohme
Research Laboratories, 1982), s. 1879.

22. Renner, agy s. 37.

23. Philip Hilts, “California to Test Chlldren for Lead Poisoning”, The New York
Times, 12 Ekim 1991, s. 7.

24. Kenny Bruno, “Not getting the Lead Out”, Greenpeace, Ekim-Aralik 1991, s. 18.
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dBA oldugu kaydediliyor. Inis ve kalkiglarinda miithis giiriiltiiye
yol agan jetler gibi daha yiiksek sesler ¢ikaran araglar bulunsa bile
“anayol trafigi ABD’de giiriiltiiyii olusturan kaynaklarin baginda
gelir.’» 1987'de, ABD’de, Niifus Sayim Miidiirliigii’niin yapmug
oldugu ankete gore, ¢esitli yerlesim birimlerinde yasayan 6.6 mil--
-yon kisi yakinlarindaki trafigin yarattif1 giiriiltiiden rahatsiz olduk-
larimi belirtmigtir. Bu sayinin yerlesim birimlerinin tiimiiniin sade-
ce yiizde 7.4'iinii temsil ettigi g6z oniinde bulundurulursa, trafigin.
su¢ olaylarindan daha fazla sikdyet konusu oldugu anlagilir. Ben-
zer sonuglara motorlu tasitlarin ¢cokga kullanildig1 diger toplumlar-
da da rastlamak miimkiindiir. Bat1 Almanya’da yapilan anketlerde,
niifusun yiizde 95'inin trafigin giiriiltiisiinden rahatsiz oldugu,
yiizde 54'iiniin giiriiltii nedeniyle bagka yerlere taginmayi bile dii-
siindiigii ortaya ¢ikmustir.26

Giiriiltii kirliligi iyimser bir tanimlamayla rahatsiz edici bir sey-
dir, kotiimser bir tanimlamayla ise, insanlarda igitme kaybina ‘yol
acmakla kalmayip, stres ve yiiksek tansiyon gibi rahatsizliklara da
neden olabilen bir saglik sorunudur. 1980'de, Bat1 Almanya’da ya-
pilan bir aragtirmada, trafik giiriiltiisii ile tansiyon arasinda dogru-
dan bir iligkinin oldugu saptanmigtir. Bin kisi iizerinde yapilan bu
aragtirmada, aragtirmaya katilanlara yiiksek tansiyon sikayeti nede-
niyle doktora bagvurup vurmadiklari1 sorulmustur. Sorulan sorular-
da yas. ve cinsiyet farki gozetilmekle birlikte, aragtirma kapsamin-
daki kisilerin trafigin yogun oldugu bélgelerde oturup oturmadik-
lan1 da dikkate alinmigtir. Sonugta, yiiksek tansiyon gikayeti bulun-
mayanlarin ¢cogunun trafigi yogun olmayan bélgelerde oturdugu,
yiiksek tansiyondan muzdarip kisilerin. gogunun da trafigi yogun
olan bolgelerde oturdugu saptanmigtir.’” Kalitim, egzersiz ve per-
hiz gibi unsurlarin tansiyonla ilgileri agikca biliniyor olsa da bu
arastirmada elde edilen veriler olduk¢a anlamlidir. Bagka arastir-

25. Frederick P. Stutz, “Environmental Impacts”, der. Susan Hanson, The Ge-
ography of Urban Transportation (New York: The Guilford Press, 1986) iginde,
s. 329.

26. Till Bastian ve Harold Theml, Unsere Wahnsinnige Liebe Zum Auto (Beltz:
Psychologie Heute/Taschenbuch, 1990).

27. Institut fir Angewandte Umweltforschung, Der Auto Knigge (Reinbeck bei
Hamburg: Rowohit Verlag, 1990).
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malar da bu aragtirmada saptanan giiriiltii seviyeleri ile tansiyon
arasindaki iligkileri desteklemektedir.28

Trafik giiriiltiisiiniin sagliga iligkin dogrudan etkilerine ek ola-
rak ikinci dereceden zararli etkilerinin de oldugu cesitli iilkelerde
yapilan aragtirmalarda ortaya ¢ikmastir. Bahsi gegen bu etkiler ken-
dilerini uyku bozukluklari, konsantrasyon bozukluklari, duraksaya-
rak konugma ve i¢ sikintis1 gibi rahatsizliklar seklinde gosterirler.?®
Trafik giiriiltiisiiniin yagliliga bagli duyma ve gérme bozukluklari-
nin ortaya ¢ikisimi hizlandirdig1 da yapilan varsaylmlar arasinda-
dir.30

Ulagim sistemlerinin sagliga iligkin sonug¢larinin biitiinliiklii bir
analizinin yapilmasi artik zorunludur. Boyle bir amagla yapilacak
bir arastirmanin otomobil merkezli ulagimin sagliga iligkin simdiye
kadar farkina varilmamjs etkilerini agiga cikaracagi inancindayiz.
Almanya’da yapilan ve hava kirliligi yogun olan sehirlerde yasa-
yan c¢ocuklarin bagisiklik tepkileriyle hava kirliligi seyrek olan se-
hirlerde yasayan gocuklarin bagisiklik tepkilerinin karsilagtirildig:
aragtirma, bahsettigimiz tiirden bir aragtirmanin potansiyelleri hak-
kinda bize bir ipucu verir. Bu epidemiyolojik arastirma sonucunda,
kirli bolgelerde yasayan ¢ocuklarin, kirliligi az olan bolgelerde ya-
sayan yasitlarina gore daha zayif bagisiklik sistemlerine sahip ol-
duklar1 ve kanlarinda lenfositlerin (T hiicreleri) daha diisiik oldugu
ortaya ¢cikmustir.3! Kirliligin etkileri konusunda bu tiir sonuglar
bizim icin bir seyler ifade ediyorsa, bunlarin icerimleri cok daha
korkung boyutlarda olabilir. Bu aragtirmadan hareketle, trafik kay-
nakl kirliligin ¢ocuklarin bagisiklik tepkilerine olan zararlari ve
astim, alerji ve enfeksiyon gibi rahatsizliklarin ortaya cikisindaki
rolleri aragtirilabilir 6rnegin. Dahasi, ortaya otomobilin egemen ol-

28. Bastian ve Theml, a.g.y.

29. Sonja M. Hunt, “The Public Health Implications of Private Cars", der. Clau-
dia Martin ve David V. McQueen, Reading for a New Public Health (Edinburgh:
Edinburgh University Press, 1989) iginde, s. 100-115.

30. Ad Hoc Group to the Environment Committee of OECD, "Automotive Air
Pollution and Noise: Implications for Public Policy”, der. Ralph Gakenheimer,
The Automobile and the Environment: An International Perspective (Cambridge,
MA: The MIT Press, 1978) iginde, s. 402-404.

31. Ernst Gerhard Beck ve Pavel Schmidt, “Verkehr und gesundheit in Frank-
furt’, der. Tom Koenigs ve Roland Schaeffer, Fortschritt vom Auto {Munih:
Raben Verlag, 1991) iginde, s. 57-74.



dugu bir mekinda (havaya salinan maddelerin etkilerine ek olarak
veya onlarn etkileriyle birlikte yaratilan bir ortamda) yasiyor ol-
maktan kaynaklanan sosyopsikolojik streslerin insanin bagigiklik
sisteminin igleyisini olumsuz yonde etkiledigine iligkin ilging so-
nuclar da gikabilir. Bu yiizden yapilacak olan aragtirmalarda birey-
sel emisyonun (kursun emisyonu Ornegin) sagliga iliskin zararla-
rnyla’ simrh kalinmamali, aym zamanda iki veya daha fazla
emisyonun birarada bulunmasiyla olusabilecek muhtemel etkiler
de degerlendirmeye alinmalidir. Bununla da kalinmayip, sosyopsi-
kolojik stres yapicilari (6rnegin trafik giiriiltiisii) dikkate alinmal1
ve ‘bunlarin psikolojik iglevler ile biitiin otomobil emisyonu komp-
leksiyle olan bagintilari birarada degerlendirilmelidir. ‘

C. SURUCULUK

Insan, zihinsel olarak siiriiciiliigiin neden oldugu streslere ken-
dini aligtirabilir ve bir siire sonra da bunu stres olarak algilamama-
ya baslar. Insanin zihni strese uyum saglarken acaba bedeni de
ayn sekilde uyum saglayabilir mi? Elde bulunan verilere gore sag-
lamaz. Ornegin, trende yolculuk edenlerin kalp atiglarinin 6zel oto-
larda yolculuk edenlerinkine oranla diigiik oldugu saptanmuis.
Bagka aragtirmalarda da siiriiciiliigiin viicuttaki stres hormonu, kan
sekeri ve kolesterol seviyelerini yiikselttigi saptanmig.3? )

ABD’de yayinlanan bir hiikiimet raporunda, trafik tikanikl1gi-
nin psikofiziksel etkileri lizerine yapilmig arastirmalarin kugbakis
bir degerlendirmesi yapilirken su s6zlere yer veriliyor:

Otomobil siiriiciileri ile ilgili yapilan aragtirmalarda, trafik tikanikligi-
na maruz kalinmasiyla c¢esitli ters psikolojik tepkilerin ortaya ¢ikmasi
arasinda belirgin bir iligkinin varoldugu goriilmektedir. Ornegin, aras-
tirmacilar yogun trafik tikanikliklari ile kalbin atig hizinin, tansiyonun
ve elektrokardiyogram diizensizliklerinin artig1 arasinda belirgin ve
dogru orantih bir iligkinin bulundugunu kaydetmislerdir. Ayn1 zaman-
da, yapilan aragtumalar trafik tikanikligina uzun siire maruz kalmanin,

32. A.A. Robinson, “The Motor Vehicle, Stress and a Circulation System”,
Stress Medicine 4 (1988): 173-176.
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ozellikle de bu uzun mesafeli, uzun bekleme siireli ve sik¢a karsilagi-
lan bir durumsa, olumsuz ruh hallerinin artmasina, gerilimli durumlara
karg1 tahammiiliin azalmasina ve hattd sabirsiz araba kullanma ahs-
kanliklarina neden olabildigini gostermektedir. Konunun uzmanlari,
psikolojik aragtirmalarin, trafik ortamina uzun siireli maruz kalinmasi-
nin kiginin davranglan ile saghg iizerinde yarattigi etkilerle ilgilene-
cek yerde daha ¢ok siiriiciilerin bulunduklar1 ortamin acil taleplerine
gosterdikleri kisa siireli tepkilerle ilgilendigini belirtmektedirler3?

Trafik tikamklig1 Amerikal siiriiciilerde saldirgan davranislarin
ortaya ¢ikigini kolaylagtiriyor olabilir, ancak Amerikali siiriiciiler
bu davranis bigiminin zaten yabancist degildirler. Norveg hiikiime-
tinin yapti1 bir aragtirmaya gore, otomobil trafiginin kisiliksizligi-
nin genellikle trafik tikanikliklarinda kendini gosteren rekabetgilik-
le biraraya gelmesi sonucunda insanlarda alisilmamig bir acimasiz-
ligin ortaya ¢iktig1 anlagilmigtir.

Yapilan bir bagka aragtirmada da, trafik tikanikligina fazlaca
maruz kalinmasinin tansiyonu yiikseltebilecegi, gerilimli durumla-
ra karg1 tahammiil giiciinii zayif diigtirebilecegi ve araba kullanir-
ken olumsuz ruh halleri ile saldirganlik hallerini arttirabilecegi so-
nuglan ortaya ¢ikarilmigtir. Bu zararh degisimler kisisel ¢abalarla
pekala hafifletilebilir. Otomobil siiriiciileriyle ilgili yapilan de-
neysel saha aragtirmalar bize kalabalik saatlerdeki trafikle gogiis
agrilar1 ve kalp ritimsizlikleri arasinda, trafik yogunlugu ile kalbin
atig hizi, tansiyon ve kardiyogram diizensizlikleri arasinda ve ise
gidis gelis yolunun uzunlugu ile tansiyon arasinda belirgin bir ilig-
kinin oldugunu, gostermektedir.’ Arastirmalar, giinden giine artig
gosteren trafik tikamkliginin, insanlarda stresi ve saldirganlik duy-
gularini arttirdig: ve gevreyollarindaki silahli saldirilar ile diger ci-

33. U.S. General Accounting Office, Traffic Congestion: Trends, Measures and
Effects, Washington, DC, 1989, s. 68.

34. Hakon Stang, Materialized Ideology: On Liberal and Marxist Power Analy-
ses, Westerness and the Car (Oslo: University of Oslo, Trends in Western Civili-
zation Program No. 12, 1977), s. 19.

35. University of California Wellness Letter, “When Rush Hour Never Ends”,
401-2. Berkeley, 1988.

36. Daniel Stokols ve Raymond Novaco, "Transportation and Well-Being", der.
Irwin Altman, Joachim Wohlwill ve Peter Everett, Transportation and Behavior
(New York: Plenum Press, 1981) iginde, s. 85-125.
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simlerle yapilan uzaktan saldirilarin, otomobili silah yerine kulla-
-narak gerceklestirilen miitecaviz hareketlerin ve araba seyir halin-
deyken siiriiciilerin yolda birbirleriyle olan zitlagmalarinin olugu-
muna katkida bulundugu goriisiinii desteklemektedir.3’

Aracin uzun siire kullanilmasinin aym zamanda viicuda biyo-
mekanik etkileri de s6zkonusudur. Eldeki veriler, otomobilin uzun
siire kullanilmasimin “siiriicii omurgas1” ve “siiriicii kalgcas1” gibi
gesitli viicut bozukluklarina yol agtifina iligkin sliphelerimizi dog-
rular niteliktedir.3 Bunun yaninda, giinde 30 mil ve daha uzun me-
safelerde yolculuk eden siiriiciilerin bel fitigina maruz kalmaya
daha egilimli hale geldikleri ve kamyon goférlerinin bel hastalikla-
rina daha fazla yakalandiklar kaydedilmektedir.* Sonugta, otomo-
bil siiriiciiliigiiniin insan viicudu ilizerindeki en yaygin etkisi, bizzat
varligiyla kisitladig fiziksel hareketliligin asgari olciilerde gergek-
lesmesidir.

D. OTOMOBIL ME:KANINDA
BEDENSEL SAGLIGIN DURUMU

Giiniimiizde ABD’de, bedensel saghigin artis gosterdigine ilig-
‘kin genel kaniya ragmen, gergekte 1990'da bedensel faaliyctte bu-
lunan kisilerin genel niifusa oram c¢ok diigiiktiir ve bu durum
1980'lerin ortalarindan bu yana pek degismemistir; yiizde 40 civa-
rinda bir artis sézkonusudur. Amerikalilarin yaklasik yiizde 60'1 za-
manlarinin ¢ogunu oturarak gecirmektedirler (oturmak derken, bu
insanlarin bog zamanlarinda haftada 60 dakikadan daha az beden-
sel faaliyette bulunduklar: kastedilmektedir). Fiziksel etkinligin ol- -
mamas! durumunun yarattig1 sonuglar olduk¢a vahimdir; hareket-
sizlik, kalp hastaligina neden olan unsurlar iginde sigara
kullanmaktan ve sismanliktan daha fazla risk tagir.#

37. Road Information Program, “The Effects of Traffic Congestion in California
on the Environment and on Human Sress”, Washington, DC, Mayis 1990.

38. Samuel Homola, Backache: Home Treatment and Prevention (West Nyack,
NY: Parker Publishing Co., 1968).

39. National Institute on Disability and Rehabilitation Research, “Low Back
Pain”, Rehab Brief9:9. Washington, DC, 1987.

40. Jane E. Brody “Personal Health”, The New York Times, 3 Subat 1993.
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Siiriiciiliiglin egzersiz yapma olanagini sinirlamasinin yaninda,
sorunu bir de otomobilin ihtiyaglarina ayrilmis olan alanlarin, oto-
mobil kullanmaktan arta kalan zamanlarda insanlarin zinde kalabil-
mek icin yapabilecekleri faaliyetleri kisitlayip kisitlamadig: seklin-
de de ele almaliyiz. Konuyu bu yonden ele aldigimizda goriilecek-
tir ki, giiniimiiz toplumlarinda bedensel saglik konusunun bir sorun
haline gelmesi yalmzca bedensel ¢aligmanin giinlimiizde iyice
azalmis olmasindan degil, ayn1 zamanda otomobile ayrilmis alanla-
rin yapisinin yiiriiyiis yapma veya bisiklete binme olanaklarini ki-
sithiyor olmasindan da kaynaklanir.

Son zamanlarda saglikli olmaya ve saglhkl kalmaya olan ihtiya-
cimuzi telafi etmeye yonelik devasa bir sistem —giinliik hayatin do-
kusundan koparilmis bir sistem— ortaya gikmistir. Bu sistem, yani
bedensel saglik sanayii insanlara, genellikle dogal hareketlerden
esinlenmig (sirasiyla kosu/yiirime, merdivene ¢ikma ve bisiklete
binme kosullarin: taklit eden ayak degirmeni, jimnastik merdiveni
ve kondisyon bisikleti) ve bir hayli de pahali olan donanimlar sun-
maktadir. Bu donamimlar dogal faaliyetler icinde bulunan bedensel
hareketlerin tekrarini saglamakta, fakat hareketlerin gergekte oldu-
gu gibi yagsanmasini saglayamamaktadirlar. Bedensel saglik meta-
lagtinlmustir, gercekte bir iki ufak alet, biraz teknik bilgi ve yapila-
cak hareket icin ayrilmig ufacik bir alan yeterli olacakken, biitiin
‘bunlar karmagik, pahali ve gizemli birer tegebbiis halini almistir.

Biitlin bunlardan, insanin bedensel sagliginin sadece calisma
sartlarina bagli olmadig, bilyiik oranda mekanin toplumsal diizen-
lenmesiyle de iligkili oldugu sonucu ¢ikarilabilir. Thomas Boudre-
au’nun da belirttigi gibi zindelik giinliikk hayatin i¢cinde de saglana-
bilir: “Kuskusuz iyi bir fiziksel mekan, giindelik hayat baglami
disinda bir bedensel faaliyet anlayisi barindiran ve bunun paralelin-
de igleyen, ¢ok uzmanlagms bir sistem yaratmaktan ¢cok kent orta-
minin, ¢aligma ortaminin ve egitim sisteminin iyi tasarlanmasiyla
olugturulur.”! Buna, ¢aligma siiresi ile ise gidis gelis siirelerinin
boliimlenmesi Orneginde oldugu gibi, zamanin toplumsal olarak
diizenlenmesinin de bedensel saglik konusunda etken oldugu ger-

41. Thomas J. Boudreau, “Physical Activity, Health and Social Policies”, der.
Ferdinand Landry ve William Orban, Physical Activity and Human Well-Being
(Miami: Symposium Specialist, 1978) iginde, s..249.
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cegini ekleyebiliriz. Zindelik sanayiinin boylesi bir yayginlik ka-
zanmasl, ¢caligma ve kent ortaminin yapisi geregi insana tanimadig
zindelik firsatim1 ve zamanini teléfi etmesi sayesinde olmustur. Ae-
robik ve diger gelismis kondisyon teknikleri gibi uzmanlagmis zin-
delik tekniklerine 6nem verilmesi, yiiriiyilis yapmak gibi zinde kal-
manin daha dogrudan ve teknik olarak daha az karmagsik bicim-
lerinin gérmezden gelinmesine neden olur. Otomobil mekéaninda
yiiriiyiis ¢ok zor sartlarda gerceklesir. Daha ¢ok yaslilarin ragbet
ettikleri kir yiiriiyiislerinde bile gidis gelisler igin otomobile ihtiyag
duyulur. Boylece otomobil, kent mekanlarinin tasarim bigimini,
dolayisiyla bedensel saghk igin ‘gerekli yapilagsmayi ve zindeligi
saglayan araglar1 korkung derecede etkiler.

Otomobilin bedensel sagliga iligkin olumsuz ve hi¢ de dolayl
olmayan etkisini hafifletmenin bir yolu, kentlerde bisiklete ve ya-
yalara daha fazla alanin ayrilmasidir. (Bu konu 9. B6liim’de ayrin-
tistyla tartigilacaktir.) Usturuplu bir bigimde yapildiginda bu tiir
yollar, insanlar1 iglerine gitmek veya bagka bagka amaclar igin yii-
riimeye ve bisiklete binmeye tegvik edici bir rol oynayabilecektir.
Higbir sey igin olmasa bile bisiklet ve yaya yollan egzersiz yap-
mak ve bos zamanlar1 degerlendirmek igin kullanilacaktir.
ABD’de, bahsi gecen tiirden yollarin daha da ¢ogaltilmasi yoniinde
halktan oldukga biiyiik bir destek vardir. 1992'de, Louis Harris Or-
ganization’in iilke genelinde yaptig1 bir ankette, halkin yiizde 72'si
daha fazla bisiklet ve yaya yolu istedigini belirtmigtir. Ankete kati-
lanlarin yiizde 4'i ige yiiriiyerek, ylizde 1'1 de bisikletle gittigini be-
lirtirken, yiizde 73'li egzersiz yapmak amaciyla yiiriidiigiinii, ylizde
46's1 bisiklete bindigini, yiizde 24"l de kostugunu belirtmistir.

E. OTOMOBIL KAZALARI

Otomobilin sagliga iliskin olumsuz etkileri arasinda 6liime se-
bebiyet en iiziicii olanidir. Diinya Saghk Tegkilati’ndan elde edilen
verilerde, motorlu ara¢ kazalarinda 1988 yili igerisinde kirk iilkede
toplam 142.799 kisinin hayatim kaybettigi kaydedilmektedir.
Niifus Sayim Miidiirligii’niin yaptig1 bir aragtirmaya gore,
ABD’de 1989'da her 100.00 kisiden 19.2'sinin motorlu ara¢ kaza-
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latinda can verdigi saptanmustir. ABD’de, yaslar1 onbes ile ondo-
kuz arasinda degisen genglerin 6liim nedenlerinin baginda otomo-
bil kazalar1 gelmektedir. Aslina bakilacak olursa, ergen 6liimlerin-
de otomobil kazalari, liime sebebiyet veren dokuz ana etkenin
hepsini geride birakarak birinci siray1 alir. ABD’de, ergenlik ¢agin-
daki genglerin 6liim nedenleri arasinda ikinci siray alan cinayetler
sonucu meydana gelen dliimlerin orani, otomobil kazalar1 sonucu
meydana gelen Oliimlerin oraninin sadece beste ikisi kadardir.
ABD’de, bes ile kirkiic yas arasi 6liimlerin baglica nedeni olarak
araba kazalar1 gosterilmektedir. Bundan dolay1 otomobil kazalari,
ortalama Omiir siiresini azaltan nedenlerin basinda gelir.

Motorlu arag kazalari, 1989'da ABD’de, iilke i¢cinde meydana
gelen tiim 6liim vakalarinin nedenleri arasinda besinci sirayr almig-
tir; bu kazalar sonucunda, bagka kazalar yiiziinden ya da seker has-
taligy, intihar, bulasic1 hastaliklar (AIDS dahil), karaciger hastalik-
lar1 veya cinayet nedeniyle Olenlerden daha fazla insan hayatini
kaybetmistir. Bunun yaninda, motorlu ara¢ emisyonlarinmn, kirlilik
kaynakli oliimlerin dortte ikilik bir kisminin nedeni olan habis
timor ve akciger hastaliklarinin ortaya ¢ikisinda rol oynayan gesit-
li bilinmeyen etkileri mevcuttur.

Motorlu arag¢ kazalarindaki 6liimlerin biiyiik bir boliimiiniin fa-
turasini ne siiriiciiler ne de tasit yolcular1 édemektedir. Ulusal Oto-
yol Trafik Emniyet Idaresi’nin verilerine gére, 1991'de ABD’de
gerceklesen trafik kazalarinda 6.440 yaya hayatinm1 kaybetmistir; bu
say1 iilke icinde meydana gelen trafik kazalarinin tiimiinde 6lenle-
rin toplam sayisinin yiizde 16'sin1 olugturmaktadir. Bagka iilkelerde
yaya oliimleri daha da biiyiik bir sorun olabilmektedir. Ornegin, In-
giltere’de otoyollarda meydana gelen oliimlerin iigte biri yayalara
aittir.#2 Londra, yayalar, 6zellikle de ¢ocuk ve yagh yayalar icin
tehlikeli bir kent olarak iin yapmustir.

ABD, niifusunun kalabalik, otomobil sayisinin ¢ok ve yogun
olusu, ayrica siiriiciilerin diger iilkelerdekilere gére daha ¢ok yol
katetmeleri yiiziinden trafik kazalarinin sebebiyet verdigi 6liimler-
de diinyada bas1 cekmektedir. Her yil trafik kazalarinda 6lenlerin

42. William E. Schmidt, “Britain Puzzles Over a Peril: Crossing the Street”, The
New York Times, 25 Kasim 1991.
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beste biri veya dortte biri Amerikalidir. Ancak, insan sayis1 ve yol-
culuklar hesaba katildiginda ABD’nin, siiriictilik bakimindan diger
iilkelere gore daha emniyetli oldugu gériiliir. Diinya Saglik Teski-
lat’nin verilerine gére ABD, 1988 yilinda 100.000 kisinin trafik
kazalarindaki 6liim oraninda kirk iilke iginde altinci sirayr almakta-
dir; bu iilkeler iginde ilk bes sirayi alan iilkeler sirasiyla Portekiz,
Yeni Zelanda, Macaristan, Belcika ve Ekvator’dur. Suriye, trafik
olimlerinde en diisiik orana sahiptir; onu sirasiyla Hong Kong,
Sili, Tayland ve Norveg izlemektedir. 1989 yilinda, 100 milyon ara-
cin katettigi yol lizerinde meydana gelen kazalardaki 6liim ‘oranina
gore ABD, Isve¢ ve Norveg’ten sonra trafik kazalarinda 6liim vaka-
larina en az rastlanan iiciincii iilke sifatin1 kazanmigtir; bu aragtir-
mada Ispanya, trafik 6liimleri ortalamasinda birinci durumdadir.*

Otomobil dliimlerinin kargilagtirmali analizi pek kolay bir ig de-
gildir. Tanimlamalar iilkeden iilkeye degisiklik “gostermektedir.
Yapilan istatistiklerde de otomobil 6liimlerinin meydana geldikleri
donemlerin siireleri arasinda farkliliklar vardir; bir¢ok iilkede bu
donem otuz giin kabul edilir. Bunun yaninda, eldeki veriler yeter-
sizdir. Bircok Ugiincii Diinya iilkesinde otomobil 6liimleri konu-
sunda herhangi bir sayim yapilmamaktadir. Biitiin bu veri toplama
sorunlarina ek olarak toplanmis olan verilerin yorumlanmasinda da
sorunlar yasanmaktadir. Otomobil 6lim oranlarinin farkli olugu
yolun ve otomobilin emniyetli olup olmamasina oldugu kadar kiil-
tiirler arasindaki farkliliklara da baghdir. Ornegin, Bati Alman-
ya’da “ulusun niteliklerine uygunluk” ile otobanlarda hiz sinirinin
olmamasi durumu yollardaki 6liim oranlarini azaltic1 etkenler ola-
rak kabul edilir.#+4

ABD’de, otomobil ¢arpigmalari yaralanmalarin baslica nedeni-
dir. Ulusal Giivenlik Konseyi tarafindan 1990 yili igerisinde
ABD’de motorlu arag kazalarina bagh 5.6 milyon yaralanma vaka-
s1 saptanmig; bunlarin maliyet kaybinin da 95.9 milyar dolar oldu-
gu belirtilmigtir. Motorlu ara¢ kazalari, travma nedeniyle ortaya
¢ikan yarim felg, kismi felg ve siklikla rastlanan epilepsi ve bas ya-

43. Motor Vehicle Manufacturers Association, Facts & Figures ‘92, Detroit,
1992, s. 91.
44. Bastian ve Theml, a.g.y.
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ralanmalarinin belli bagh en biiyiik etkeni sayilmaktadir.+s

ABD’de, otomobil giivenligi zaman icinde biiyiik bir agama
kaydetti. 1935 ile 1985 arasindaki elli yillik dénemde, 100.000 kisi
arasindaki otomobil 6liimleri oram 28.6'dan 19.1'e, mil bagina yiiz
milyon aragta 6liim orami da 15.91'den 2.58'e diigmiistiir.46 Fakat
yine de otomobille yapilan yolculuklar diger araglarla yapilan yol-
culuklara oranla hala en tehlikeli olamdir. ABD’de, 1987'de, mil
bagina 60.5 milyon yolcuda (sadece otomobil yolcular1 gegerli
olmak iizere) yalnizca bir tane 6lim vakasina rastlanirken, yerel
havayollan ulagiminda mil bagina 1.5 milyar yolcuda bir 6liim va-
kasina rastlandig1 saptanmigtir; bir bagka deyisle, hava ulagiminda-
ki 6lim orani1 6zel otomobillerdekinin yirmibeste biri kadardir. Ko-
nuya olasilik hesaplariyla aciklik getirecek olursak, bir Amerika-
linin hayatinin elli yillik déneminde ugak kazasindan 6lme ihtimali
20.000'de bir, cinayete kurban gitme ihtimali 300'de bir, otomobil
kazasinda 6lme ihtimali ise 100'de birdir.4” .
~ Otomobil kazalarina yol agan nedenlerin neler oldugu konusu
olduk¢a karmagsiktir. Kazalarin nedeni olarak bir¢ok etken gosteril-
mektedir. Medya, hizl1 ve riskli siiriiciiliige alkis tutmaktadir. Sine-
malardaki ve televizyondaki bir¢ok araba kovalama sahnesi, oto-
mobilin hizli ve pervasizca kullamlmasina iligkin ilgi ¢ekici ve
biraz da kanli canli goriintiilerle siislenir. Filmlerdeki goriintiiler,
kahramanlar sanki bilgisayar oyunu oynuyormuscasina cisimsiz-
lestirilir. Reklamlarda, otomobiller ve hiz konusu, erkeksiligin ve
giiclin bir temsili olarak sunulur. Yagin ve cinsiyetin kazalarin
meydana gelisinde onemli bir etken oldugu anlagilmaktadir. Yagla-
r1 ondort ile yirmidort arasinda degisen erkekler, kaza yapma riski
en fazla olan siiriiciilerdir.#* Saniriz toplumsal ve kiiltiirel etkenler,
bu yastaki erkeklerin kaza yapma risklerinin neden daha fazla ol-
dugu konusunda bize bir fikir verebilirler. Ornegin geng yastaki er-
kekler genellikle risk alma konusunda toplum tarafindan destek go-

45. Joan Claybrook, Retreat from Safety (New York: Pantheon, 1984).

46. Carol A. MacLennan, “From Accident to Crash: The Auto Industry and the
Politics of Injury”, Medical Anthropology Quarterly 2 (1988): 234.

47. “Threats: A Comparison”, The New York Times,18 Haziran 1991.

48. Susan B. Baker, Stephen Teret ve Eric M. Daub,, “Injuries”, der. S.R. Levine
ve A. Lilienfeld, Epidemiology and Health Policy (New York: Tavistock, 1987)
icinde, s. 177-206.
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riirler. Emniyet kemerini bile, magoluga yakistiramadiklar igin ¢o-
gunlukla takmak istemezler .49

Mali zorluklar da tasit kazalarina, 6zellikle de kamyon kazalan-
na yol acgabilmektedir.® Kamyon soforleri genellikle zamanla ya-
rismak durumuyla karg1 kargiyadirlar ve aralarinda ilag, ozellikle
uyarici ilag tiiketimi oldukga yiiksektir. Kamyon soforlerinin cogu
kendi hesaplarina c¢aligtiklar1 i¢cin, mali nedenlerden dolay:r uzun
siire direksiyon baginda bulunmak, emniyetsiz donanimlarla ve
asir1 yiiklerle yolculuk etmek durumuyla sik sik karsi karsiya kala-
bilmektedirler. Bir de kamyon sayisinda ve taginan yiikte zaman
icinde bir artig olmustur; bu da trafik tikanikhigindaki ve kazalarda-
ki artiga paraleldir.

Trafik 6liimlerinde halkin ilgisini en ¢ok ¢eken sey, i¢kili araba
kullanimi sonucu meydana gelen kazalardir. 1990'da, ABD’deki
trafik kazalarinin neden oldugu 6liimlerin yiizde 39.7'si kanlarinda
sarhosluk belirtisi sayilan yilizde 0.1'lik ve daha yiiksek alkol sevi-
yesi bulunan siiriiciiler yiiziinden meydana gelmigtir. 1982'de, al-
kollii araba kullanmaktan kaynaklanan yiizde 46.3'liik 6liim ora-
niyla karsilastirildiginda, -bu oramin oldukg¢a asagiya cekilmis
oldugu goriilmektedir.s' Alkollii ara¢ kullanimi1 sonucu meydana
gelen 6liim oramindaki bu hatir1 sayilir diigiig, yollarda alkol kont-
rollerinin siklagtirilmasi gibi yeni gelistirilen tedbirlerin ve eskisin-
den daha kati olan yasalarin, ayrica halktan gelen tepkilerin etkili
olmayi basardiginin bir kamtidir. Ancak alkollii otomobil kullani-
mi1 sonucu meydana gelen kazalardaki 6liim oranlarinin bir anlam-
da yamltic1 olduklarini da belirtmeden gegmeyelim. Ornegin, mey-
dana gelen kazalarin sorumlusu her zaman sarhos siiriiciiler
degildir. Yapilan bagka tahminlerde alkollii araba kullanimina
bagli 6liim orani, meydana gelen tiim kazalar i¢inde yiizde 25 ola-
rak gosterilmektedir.? Alkollii araba kullanimi nedeniyle meydana
geldigi soylenen ve oliimle sonuglanan birgok kazada agir1 yorgun-

49. Elizabeth Horton, “Why Don’t We Buckle Up?” Science Digest 93 (1985): 22.
50. J. Peter Rothe, The Trucker's World: Risk, Safety and Mobility (New Bruns-
wick, NJ: Transaction Publishers, 1991).

51. Ronald Smothers, “Employers Becoming Targets of Suits in the Fight to
Halt Drunken Driving”, The New York Times, 24 Aralik 1991.

52. H. Laurence Ross ve Graham Hughes, “Drunk Driving: What Not to Do”,
The Nation243 (1986): 663-664.
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luk, tecriibesizlik, kotii tasarlanmig ve yetersiz 1giklandirlmig yol-
lar ile emniyetsiz otomobiller gibi yan etkenlerin de rol oynadig1
bilinmelidir.53

Sarhos siiriiciilere karsi olusturulan kampanyalarin tesvikiyle
gereksiz yere alkol testinden gegirilen insanlarn kisilik haklarinin
ve mahremiyetlerinin zedelendigi de bir gercektir. Dahasi, agagida-
ki yazida da belirtildigi gibi bu tiir kampanyalarin sadece siiriicii
lizerinde yogunlagmasi, dikkatlerin asil yoneltilmesi gereken yer-
den, yani otomobiller ile otoyollarin yapisal sorunlarindan uzaklas-
masina neden olur:

Yasanan toplumsal sorunlarin varligini bireylerin sorumsuzluguyla
aciklamak tam da zamanimiza yakisan bir davramg bigimi. Otomobil
ve alkollii icki sanayilerinin zat-1 muhteremleri meydana gelen kazala-
rin sorumlulugunu iiriinlerini suistimal etmekle sugladiklarl bir avug
tilketicinin lizerine atmaya ve bu suistimallere kars: yiiriitiilen kam-
panyalara destek vermeye pek bir heveslidirler. Oyle ya, boylesi daha
giivenli otomobiller iiretmeye calismak veya alkoliin tehlikeli bir
uyusturucu oldugunu kabullenmek kadar agritmaz baglarini*

Alkollii ara¢ kullaniminin yol agtif1 ve dramatik 6liimlerle so-
nuglanan kazalar, alkoliin zararlarina ornek olusturmasi bakimin-
dan haber degeri tasiyan olaylardir ve bu olaylardan bir¢ok sugsuz
insanin nasibini almasi1 da bu degeri biraz daha arttirmaktadir.
Opysa, alkoliin kronik etkileri ve kazalar kadar dramatik olmayan
bircok olay yiiziinden her yil alkoliin yol agtif1 kazalarda Slenler-
den daha fazla insan 6lmektedir. Bununla, alkollii araba kullanimi-
nin iizerinde gereginden fazla duruldugunu séylemek istemiyoruz;
sadece, otomobil 6liimlerinde rol oynayan diger etkenler iizerinde
daha fazla durulmasi geregini vurgulamak istiyoruz.

Otomobil oliimlerinde ©nemli etkenlerden olan ve iizerinde
daha fazla durulmasi gereken konulardan biri de hiz konusudur.
1970 yilinda baggosteren petrol krizi nedeniyle ABD’de hiz sinir1
55 mile indirildiginde trafik kazalarindaki 6liim oraninin da yiizde
32'ye diistiigii gozlenmigtir. Giiniimiizde yapilan bir aragtirmanin

53. Joseph R. Gusfield, “Risky Roads”, Society 28 (1991): 10-16.
54. Ross ve Hughes, a.g.y., s. 664.
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sonuglarindan anlagildigina goére, 1980'lerin ortalarinda, New Mex-
ico’'nun ABD sinirlan1 iginde kalan bolgesindeki hiz sinirn1 55
‘mil’den 65 mil’e ¢ikartildiktan sonra, tam bir yil i¢inde trafik kaza-
larindaki 6liim oram hemen hemen iki katina ¢ikmustir.5s Bu arada,
Bat1 Almanya’dan elde edilen veriler de, diigiik hiz sinirinin 6liim
oraninin artigini engelledigi fikrini desteklemektedir. Buxtenhude’de,
yapilan bir aragtirmada kaza sayisinda bir diigiis olmamasina rag-
men Oliim oraninda bir diisiis oldugu kaydedilmektedir. Yapilan bu
aragtirma sonucunda ortaya ¢iktigina gore, ciddi yaralanmalarla so-
nuglanan kazalarin orani yiizde 30'lara, agir yaralanmalarla sonug-
lananlarin orami ise yiizde 56'ya diigmiistiir.5s Hamburg’da yapilan
bir aragtirmada yeni, yaya yaralanmalariyla 6liimlerinin araglarin
hizina bagh olarak arttig1 ortaya ¢ikmis.5” Danimarka’da yapilan
uygulamalarda yine benzer sonuglar elde edilmis; hiz sinirinin dii-
siirlilmesiyle birlikte trafik kazalarinda meydana gelen 6liimler de
azalmig.st

Her ne kadar arastirmalardan ¢ikan sonuglar hiz sinirinin diisii-
rillmesi sayesinde trafik Oliimlerinin azaldigini gosteriyorsa da,
yogun bir sekilde bu konunun iizerine egilinmesi dikkatlerin siiri-
cii lizerinde toplanmasina neden olur. Otomobil soférleri arabalari-
m dikkatli kullanmak konusunda tabii ki iizerlerine diiseni yap-
makla yiikiimliidiirler, ancak sadece ve sadece kisilerin davranig-
lariyla ugrasmak kazalarin toplumsal, kiiltiirel ve gevresel boyutla-
rinin gozardi edilmesine neden olmaktadir. Otomobilin giivenligi,
¢ogu zaman iireticilerin bir otomobilde 6ncelikle olmasi gerektigi-
ni disiindiikleri bir 6zellik olmamistir. Baz1 otomobillerin giivenli
olmamasinin (ya da gerektigi kadar giivenli olmamasinin) yanisira
bazi yollar da giivenli degildir. Bazi siiriiciilerin giivenli hiz siniri-
nin veya siiriiciiliik becerilerinin ¢ok iistiinde hiz potansiyeline
sahip otomobiller kullandiklar1 da bilinen bir gergektir. Kirsal bol-
gelerin ¢cogunda otomobil yegane ulasim aracidir ve alkol almig

55. Margaret Gallagher ve d., “Effects of the 60 MPH Speed Limit on Rural In-
terstate Fatalities in New Mexico”, Journal of the American Medical Association
262 (1989): 2243-2245.

56. Gerd Hickmann ve Klaus Dieter Kaser, Trau keinem uber Tempo 30 (Stutt-
gart: Grinen im Landtag von Baden-Wittenberg, 1988), s. 15. ’
57. Dieter Seifried, Gute Argumente: Verkehr (Miinih: C.H. Beck, 1991).

58. Gallagher, a.g.y.
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olan veya gérme zorlugu geken baz kisilerin bile araba kullanma-
sin1 zorunlu hale getirmektedir. Simdilik sadece yilbasi gecesi gibi
alkol kullaniminin adet haline geldigi zanianlarda yiiriirliige soku-
lan ve alternatif ulagim ile sof r hizmetlerini igeren program ve po-
litikalarin gelismesi sayesinde bu durum yavas yavas degismekte-
dir.

Otomobil kazalarina bir ¢dziim getirmek amaciyla gelistirilen
bircok politikada bireye yonelik egitim ve yaptirim uygulamalar
konusu iizerinde hala israrla durulmaktadir. Oysa bireylere tek tek
ulasmak, onlar etkilemek ve denetlemek uygulanmasi ¢ok zor bir
igtir. Trafik cezalari, kanunlari ¢igneyenleri caydirmaya tam olarak
basaramamakta veya caydirici etkisini kisa zamanda hissettireme-
mektedir. ABD ve Kanada’da, halkin biiyiik bir bdliimii igki igi-
yorsa ve ¢ogu da bu halde araba kullaniyorsa, burada siiriiciilerin
hepsini izlemek ve egitmek hi¢ de akil kar1 bir is degildir. Bunun
disinda, konuya getirilecek ekolojik bir yaklasim, toplumsal ortam
ve fiziksel ¢evreyi degistirecek, daha giivenli otomobillerin iiretil-
mesini olanakli kilacak ve siiriiciilere alternatif ulagim imkAnlari
saglayacaktir. Bu tiir koruyucu 6nlemler pahali da olsa soruna daha
etkili ¢oziimler getirmeyi vaat etmektedir. Otomobil sanayiinin si-
yasi ve iktisadi etkileri, 6zellikle ABD’de, hiikiimetin otomobil ka-
zalarin1 6nleme konusunda elinde bulundurdugu olanaklar kisitla-
maktadir. Ornegin, Bat1 Almanya’da hiz sinir1 uygulamalarinin
en atesli muhalifleri otomobil sanayii ile 6zel yarig kuliipleri-
dir.»

Otomobil kaynakli 6liimler, kisilerin ihmalkarliklar1 sonucu or-
taya ¢ikan bir sorun olabilmekle birlikte, bunun ucu doniip dolasip
topluma ve siyasete de dokunur. John Adams kitabinin Ingilte-
re’deki otomobil kazalariyla ilgili bir boliimiinde sunlari s6yler:

Ikinci Diinya Savasi’ndan bu yana trafik 6liimlerinde meydana gelen
artisin gizli kahramani trafikteki biiyiimedir. Bu biiyiime de, otomobil
sanayiine ve daha ¢ok da otoyol yapim programlarina eli agik yardim-
larda bulunan devlet tesebbiislerince kigkirtilmistir ve hala kigkirtil-
maktadir; trafik kazalarinin ana nedeninin beslenip biiyiimesinde en

59. Institut fur Angewandte Umweltforschung, a.g.y.
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onemli etkenlerden biri muhafazakar parti ile is¢i partisinin parlamen-
toda hemen hemen higbir muhalefetle karsilasmayan politikalaridir.60

Adams bunlan sdylerken konuyu belki fazlaca basite indirgiyor
ve trafikteki biiyiimeye kars1 ¢cikan bazi milletvekillerinin varligini
gormezden geliyor. Ama bu arada bir geyi, kitabin ileriki boliimle-
rinde deginilecek olan bir sorunu —siyasetgilerin otomobil merkezli
ulagimin artik kendisini bir zorunluluk olarak dayatan parasal ihti-
yaglarim desteklemeleri sonucunda dolayl olarak bu ulagim mode-
linin ¢evreye, sagliga ve ekolojiye iligkin zararlarinin artigin1 da
hizlandirmalar1 sorununu— da dile getiriyor. Boylece, Matthew
Wald’in ABD’deki otomobil kaynakl kirlilik hakkindaki su sozle-
rine geliyoruz: “Oyle gdriiniiyor ki, arabalara yiiklenecek sugun
derecesi ve fabrikalarin atik borular ile bacalarinin temizlik orani,
milletvekillerinin meskenleri dahilindeki otomobil fabrikalarinin
sayisina gore degisiklik gostermektedir.”s!

60. John Adams, Transport Planning: Vision and Practice (Londra: Routledge
and Keagen Paul, 1981), s. 263.

61. Matthew L. Wald, “How Dreams of Clean Air Get Stuck in Traffic”, The New
York Times, 11 Mart 1990.
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3. OTOMOBIL MERKEZLI ULASIMIN
TOPLUMSAL ESITSIZLIKLERI

Bireyin 6zgiirliigii ile otomobillegsme arasinda bir bag oldugunu sa-
vunan yerlesik inang otomobile ulagmanin kisitlihigindan kaynakla-
nan toplumsal esitsizligin farkedilmesini gii¢lestirmektedir. Moto-
rizasyonun biitiin bu yayginligina ragmen bir¢ok insan otomobil
alamamakta veya otomobilin yan masraflarin1 kargilayamayacagini
diigiindiigii icin almaktan vazge¢mek zorunda kalmakta ya da bir
engeli oldugu i¢in araba kullanamamaktadir. Edward Relph’in de
belirttifi gibi, otomobil ve onun adina ayrilan alanlar adeta belirli
bir insan tipi i¢in inga edilmigtir: “Giiniimiiziin dig mekanlari, kirk
yasinda saglikli erkek siiriiciilerin kullandig1 arabalar igin tasarlan-
mig gibidir.”™

1. Edward Relph, Rational Landscapes and Humanistic Geography (Londra:
Croom Helm, 1981), s. 196.
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Otomobil merkezli ulasimin demokratik oldugu diisiiniiliiyorsa
da, gercekte bu bircok insanin ulagim hakkimi gaspetmektedir.
Kiiciik yastakilerle yaghlar, oziirliler, kadinlar ve yoksullar bu
haktan biiyiik 6lgiide mahrumdurlar. Ulagimdan mahrum olmak sa-
dece toplumun belli bir kesimine 6zgii rastgele meydana gelen bir
durum degildir. 1970'li yillarin ortalarinda Buffalo’da ulagimla il-
gili yapilan kapsamli bir deneysel aragtirmada, kadinlarin, yaglila-
rin, igsizlerin ve diisiik gelirli insanlarin hemen hemen hepsinin
otomobilsiz oldugu ortaya ¢ikmigtir.2 Bu aragtirma sirasinda arag-
tirmacilar, 1970 yilinda ABD’de niifusun yiizde 49'unu olusturan
bir kesimin otomobilsiz oldugunu da bulgulamiglardir. Niifusun
yilizde 49'unu olusturan bu kesimin yiizde 20'sini otomobil sahibi
olmayan aile bireylerinin, yiizde 29'unu aileleri otomobil sahibi ol-
dugu halde ¢ok geng veya yagh olduklarn i¢in araba kullanamayan
kisilérin olusturdugu belirlenmistir. Bu tip bir arastirma sonucun-
dan yola ¢ikan John Adams su genellemeyi yapmaktadir: “Otomo-
bil kullanan kigilerin sayis1 konusunda yapilan tahminler, diinyanin
her bolgesi esit derecede zengin olsa bile niifusun yiizde 40k bir
kesiminin otomobil sahipligi ‘demokrasi’sinden tam anlamiyla ya-
rarlanamayacagi, buna igtirak edemeyecegi yoniindedir.”? ABD nii-
fusunda yiizde 40 asgari Olciilerde 100 milyon insana denk diig-
mektedir. Diger iilkelerde otomobil sahibi olmayan insanlarin
oram daha da yiiksektir. Ornegin, Bati Almanya’da bu oranmn
yiizde 50'lerde seyrettigi tahmin edilmektedir.4

Otomobil ulagimi bir¢ok insan ig¢in kisitli bir ulagim bicimi
iken, toplu tasimacilik, ulagimi bir¢ok insan i¢in olanakli kilan bir
ulagim bigimidir. 1984'te, ABD’de, iilke genelindeki toplu tagima-
ciligin yiizde 40'inin yillik gelirleri 10.000 dolarin altinda olan ai-
lelerin bireyleri tarafindan gerceklestirildigi saptanmistir; bu ailele-
rin, iilke genelindeki ailelerin yiizde 25'ini olusturdugu da bu
aragtirma sonucunda ek bir bilgi olarak verilmektedir. Aym yil

2. Robert E. Paaswell ve Wilfred W. Recker, Problems of rhe Carless (New
York Praeger, 1978), s. 2, 44, 170.

3. John Adams, Transport Planning: Vision and Practice (Londra: Routledge
and Keagan Paul, 1981), s. 89.

4. Helmut Holzapfel, “Steigende Mobilitat-Raum gewinn oder Raum Vernich-
tung?”, der. Jobst Kraus, Horst Sackstetter ve Willi Wentsch, Auto, Auto Uber
Alles? (Freiburg: Dreisam Verlag, 1987) iginde, s. 111-119.
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iginde toplu tagimaciliktan yararlananlardan kadinlarin oram yiizde
62'dir. Garip bir bigimde toplu tagimaciliktan yararlananlar arasin-
da yasghlarin oram pek yiiksek degildir. Bunun da nedeni, muhte-
melen ¢ogu emekliye ayrilmig oldugu igin ise gitmek gibi bir zo-
runluluktan kaynaklanan yolculuklara ¢ikmiyor olmalaridir. Ayrica
Afrika kokenli Amerikalilar toplu ulagimi, cogu yoksul oldugu igin
olacak, diger Amerikan vatandaslarindan daha fazla tercih etmek-
tedirler. Baltimore’da yapilan bir aragtirmada, ige gidis gelislerde
Afrika kokenli Amerikalilarin yiizde 29'unun otobiisii, yiizde
65'inin otomobili tercih ettigi, diger Amerikalhlarin ise yiizde’
87'sinin otomobili ve sadece yiizde 9'luk bir kisminin da otobiisii
tercih ettigi ortaya ¢ikmigtir.6 Niifus Sayim Miidiirliigii’niin ABD
genelinde yaptig1 1987 yili kapsamindaki incelemesinde, otomobil
sahibi olmayanlarin genel niifus igindeki oranlar1 yiizde 11 iken,
iilke genelindeki Afrika kokenli Amerikalilar arasinda otomobil,
kamyon veya minibiis sahibi olmayanlarin genel niifusa oranr
yiizde 29'dur. '

A. YOKSULLAR

Niifus Sayim Miidiirliigii’'nden elde edilen bilgilere gore,
1987'de, ABD'deki calisan aileler i¢inde otomobili, kamyonu ve
minibiisii bulunmayanlarin oram yiizde 11; yoksulluk siralamasi-
nin alt basamaklardaki ailelerin i¢inde hicbir araca sahip olmayan-
larin orani ise yﬁzde’38’dir. .1989'da, bir veya birden fazla araca
sahip olan ailelerin oram yiizde 84.4, yillik kazanglar1 10.000 dola-
rin altinda olan aileler iginde yalmzca bir araca sahip olanlarin
orani ise yiizde 51.6'dir.

Yoksullugun birgok insani1 otomobil sahibi olmaktan alikoyan
bir etken oldugu diisiincesi herkes tarafindan kabul goriirken, oto-
mobil ve toplu tasimaciliktan yararlanamamanin igsizligi ve yok-

5. Gordon J. Fielding, “Transit in American Cities”, der. Susan Hanson, The Ge-
ography of Urban Transportation (New York: The Guilford Press, 1986) iginde,
S. 236.

6. Susan Hanson ve Margo Schwab, “Describing Disaggregate Flows: Individu-
al and Household Activity Patterns”, der. Susan Hanson, The Geography of
Urban Transportation (New York: The Guilford Press, 1986) iginde, s. 175.
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sullugu besleyen bir etken oldugu pek bilinmez. Is bulma giicliigii
(iscilerin birarada yasamalariyla, isyerine yakin yerlerde yerlesim
birimlerinin kurulmasiyla ve eldeki sinirli ulagim imkanlanyla gi-
derilmeye caligilan igyeri ile ev arasindaki uzakligin yarattig1 giic-
likkler) tarihsel bir gelismeyle bertaraf edilmigse de, son zamanlar-
daki degisiklikler yoksullara fazladan giicliikler ¢ikarmaktadir. Bu
degisiklikleri inceleyen iki akademi 6grencisi sunlar1 belirtmekte-
dir: “Kentin ekolojisinde ve ulasim sisteminde Ikinci Diinya Savag1
sonrasinda meydana gelen degisimler, halkin ¢ogunluguna biiyiik
yararlar saglamig olmakla birlikte, yoksul kesimin biiyiik bir bolii-
miiniin ge¢imini temin ettigi is olanaklarina koca bir darbe indir-
migtir.”?

Otomobil egemen bir ulagim sistemine gecis, Glenn Yago’'nun
da asagidaki sozlerinde belirttigi gibi, cok yoksul is¢ileri, kambur-
larinin iistiine yeni bir kambur daha ekleyerek cezalandirmigtir:

Ulagimin otoyol yatirimlarina agirlik verilerek bicimlendirilmesi, ula-
sim hakkinin 1rk, cinsiyet, gelir diizeyi ve sinifa dayal esitsiz dagili-
mina neden olmustur. McCone Heyeti demiryolu tagimacilifinin ya-
rattig1 bagiboglugun Los Angeles’ta bir trende meydana gelen ayak-
lanmanin hazirlayicisi olabilecegini belirttiginden beri metropollerde-
ki ulagim birimlerine gegis siireci, fiziksel hareketlilifin olmadig1 bir
yerde toplumsal bir hareketliligin de sinirh olarak geligecegi goriigiinii
kanitlarcasina periyodik olarak arttirildi.?

Genel kani toplu tagimaciliga mali destegin biiyiik bir boliimii-
niin orta siniftan geldigi yoniindedir. Oysa, toplu tagimaciligin mali
ihtiyaclarin1 prensipte satig vergisi gibi geri doniisiimlii vergilerden
kargiladig1 gozoniinde bulundurulursa yiikiin biiyiik bir kisminin
yoksul kesimin omuzlarina bindirildigi goriilecektir. Bununla bir-
likte, daha ¢ok banliydlerden San Fransisco veya Oakland’daki is-
yerlerine gidis gelisleri i¢in orta simifa hizmet eden Kaliforniya
Korfez Bolgesi’ndeki Hizhi Tren tagimaciligi gibi-toplu tagima sis-
temlerinin mali ihtiyaglar1 da prensipte orta sinif tarafindan kargi-
lanmaktadir.

7. John F. Kain ve John R. Myer, “Transportation and Poverty”, der. Harold
Hochman, The Urban Economy (New York: W.W. Norton, 1976) iginde, s. 181.
8. Glenn Yago, “U.S. Lacks Transportation Policy”, In These Times 9 (1985): 7.
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Is alanlan banliyolere tasindikga atolyeler de merkezsiz kalmis-
lardur. Isyerlerinin kent merkezinin digina tasinmasi, yirminci yiiz-
yilin ortalarinda ABD’de yogun bir banliy6 yapilasmasina neden
olmustur.® Bu yiizden, kentte yasayan yoksul kesimin yerlesim
alanlar ile calistiklar: yerlerin bulundugu alanlar arasindaki uzakl-
gin yarattig1 uygunsuz durum giin gegtikge daha da sorunlu bir hal
almaktadir. ABD’de, 1960 ile 1980 yillar1 arasinda ortaya ¢ikan
yeni ig alanlarinin tamaminin tigte ikilik bir kismu banliyolerde hiz-
mete girmigtir.!0 Bu yerlerde kurulan igyerlerine girmek ana kent-
lerde oturan yoksul kesim i¢in ¢ok zordur. Ciinkii, ellerinde banli-
yolere taginacak imkénlann yoktur, hem sonra banliydlere yapilan
toplu ulagim seferleri de ¢ok kisitlidir. Toplu tagima seferleri daha
¢ok sabah banliydden kente, aksam da kentten banliyoye giden ali-
silmis calisan kesimin ihtiyaglarina gore diizenlenmigtir. Kentte
oturan ve sabah kentten banliyoye, aksam da banliyéden kente yol-
culuk etme durumunda olan yoksul kesim igin ise yeterli bir toplu
tagima hizmeti yoktur. Ayrica, toplu ulasim aglar1 i¢inde en gelis-
mis olanlari, zengin banliydleri ana kentlerdeki ig birimlerinin go-
begine kadar ulastiran aglardir; bu yollar genellikle yoksul bolgele-
re hic ugramadan gegerler. ABD’de, Ikinci Diinya Savagi’ndan
beri siiregelen kentsel yayillma ve otomobil merkezli ulagimin ge-
lismesiyle birlikte isci sinifi ile azinliklar ise gidis gelislerde daha
uzun mesafeli yol katetmeye baglamigtir. Mavi yakali isciler ile
azinlik isciler ise gidis gelislerde, ikamet ettikleri yer nerede olursa
olsun ortalama bir is¢iden hem daha fazla hem de daha uzun siireli
yolculuk ederler.!! '

Kent icinde yasayan yoksullar i¢in dogru diiriist bir ise girmek
ne kadar zorsa, girdikleri iste uzun siire tutunmak da bir o kadar
zordur. San Diego’da, cogunlugunu Afrika ve Giiney Amerika ko-
kenli “igsiz aday1” genglerin olusturdugu bir meslek kazandirma

9. John F. Kain, “The Distribution and Movement of Jobs and Industry”, der.
James Q. Wilson, The Metropolitan Enigma: Inquiries into the Nature and Di-
mensions of America’s “Urban Crisis” (Garden City, NY: Doubleday/Anchor
1970) iginde, s. 1-43, )

10. Michael Renner, “Rethinking the Role of the Automobile” (Washington, DC:
Worldwatch Institute, Tez No. 84, 1988), s. 47.

11. Glenn Yago, “The Sociology of Transport”, Annual Review of Sociology 9
(1983): 171-190.
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kursunda yasanan giicliikler bu konuya iyi bir 6rnek olusturur.
Aragtirmacilar, bu genglerin isledikleri su¢ oranlarinin azalmasi
sOyle dursun, “ise girdikten sonra aralarinda meydana gelen tutuk-
lanma vakalarinin, igsiz olduklar1 dénemlere gore iki kat arttig1”
gbzleminde bulunmuslardir.!2 ise girdikten sonra bu genclerin kar-
silastiklar1 yasal sorunlar i¢inde en 6nemli yeri ulagimla ilgili yasal
yaptirimlar tutmaktadir. ‘Kentlerden banliyolerdeki islerine gidis
gelislerinde kullandiklan yolun uzaklig: toplu tagima araglarindan
yararlanmalarin1 olanaksizlagtirdig: icin bu gencler careyi otomo-
billerde bulmuglardir. Nitekim, meslek kazandirma kursuna katil-
diktan sonra bu kisiler arasinda otomobil sahibi olanlarin sayisinda
bir artis oldugu gozlenmistir. Otomobil sayisindaki bu artig trafik
cezalarinda ve diger yasal islemlerde yiiklii bir artis1 da beraberin-
de getirmistir. Kursa katilanlar yoksul olduklarr i¢in biitgeleri dlgii-
siinde eski ve bakimsiz —bazilarinin “gettomobil” adin taktiklari—
otomobillerle yetinmek zorunda kalmakta ve stop lambalari, sustu-
ruculardaki arizalar gibi nedenlerle trafik ekipleri tarafindan durdu-
rulup sik sik cezaya maruz kalmaktadirlar. Ayrica bu kisilerin, ge-
nellikle gozden 1rak yerlerde kullanmaya aligtiklar1 sag1 solu darbe
izleriyle dolu otomobilleri kent i¢inde de kullanmaya kalkigmalari,
sorunu daha da i¢inden ¢ikilmaz bir hale sokmustur. Bu durum po-
lisin onlardan kugkulanmasina neden olmus ve kiigiik trafik ihlalle-
i nedeniyle durdurulsalar bile, bu siiriiciilerin arabalar1 da siiphe
lizerine polis tarafindan aranmaya baslanmustir. Bu aramalar sonu-
cunda da bazan yasa dis1 keyif maddelerine rastlanmigtir. Halkin
geneli yoksul kesimin, 6zellikle de azinlik kesimine mensup yok-
sullarin ulagimla ilgili kars1 karstya olduklan giigliiklerin hala far-
kin-da degil. Bu giicliikler otomobil merkezli ulasim sistemleriyle
daha da agirlagmakta.

Mali durumu otomobil almaya elverisli kisiler ayn1 zamanda ta-
mirat masraflarini kargilayacak giigte olmalidirlar. Calisma Istatis-
tikleri Biirosu’nun verilerine gore, ara¢ alimlari, benzin ve motor
yagina yapilan harcamalar, 1990'da, ABD’de, tiikketim maddelerine
yapilan toplam harcamalarin yiizde 11'ini olusturmakta, bagka de-
yisle saglik harcamalarinin iki kat1 biiyiikliigiinde bir orana denk

12 .Harland Padfield ve Roy Williams, Stay Where You Were: A Study of
Unemployables in Industry (Philadelphia: J.B. Lippincott Company, 1973), s. 130.
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diismektedir. ABD’de, toplu ulagimin gerilemeye basladigl 1930'lu
yillardan bu yana, kigisel harcamalardan biri sayilan ulagim harca-
malar iilke genelinde ii¢ katindan daha fazla bir orana yiikselmis-
tir.!* Bu yiikselme, yoksul kesimin omuzlarina fazladan bir yiik ek-
lemigtir. ABD Niifus Sayim Miidiirliigii’niin 1988 tarihli aragtirma-
sinda, yoksul ailelerin otomobilleriyle, mali durumlar1 kendilerin-
den nispeten daha iyi olan ailelere nazaran daha az yol katettikleri
ve daha az benzin harcadiklari ortaya ¢ikmistir. Biitiin bunlara rag-
men, 1990'da, yoksul ailelerin otomobil ulagimu igin yaptiklari har-
camalar orta halli ailelerin yaptiklar1 harcamalardan bir hayli, iki
kat kadar fazladir. Gelir diizeyi ile yillik gelirin otomobil ulagimina
aynlan kismi arasinda yapilan kargilagtirmalarda, diger iilkelerde
de benzer sonuglar elde edilmistir. Ornegin Bati Almanya’da,
diisiik gelirliler otomobil ulagimi igin gelirlerinin yiizde 26.4'iinii,
orta gelirliler yiizde 12.9'unu, yiiksek gelirliler ise yiizde 7.5'ini
harcamaktadirlar.!4

Otomobillesme, yoksul kesimi sadece c¢ikardigi masraflarla
olumsuz yonde etkilemez. Bu kesimin insanlar1 otomobil kaynakl
kirliligin saghk iizerindeki olumsuz etkilerinden de paylarim al-
muglardir. Yoksul ve azinliklarin oturduklan evler hava kirliligine
ortalamadan daha yiiksek diizeylerde maruz kalirlar, ¢iinkii bir¢ok
iilkede bu evler trafigin en islek oldugu kent merkezlerinde veya
kentin kenar semtlerinde yogunlagmiglardir. Cevre Koruma Bakan-
lig1’nin 1992 yilina ait aragtirma sonuglarinda, Giiney Amerika ko-
kenlilerin yiizde 57'si ile Afrika kokenlilerin yiizde 46'sinin kar-
bonmonoksit kirliligi bulunan bdlgelerde yasadigi, aym bolgelerde
beyazlarin sadece yiizde 34'iniin ikamet ettigi belirtilmektedir.
Giiney Kaliforniya Universitesi’nde siddet hareketleri ve kazalarda
olen yiiz geng iizerinde yapilan otopsilerde, cesetlerin yiizde
80'inin akciger dokularinda belirgin anormallikler saptanmus,
yiizde 27'sinde de agir akciger lezyonlar: bulgulanmistir. Bu hasta-
liklara kotii beslenme, sigara ve sik enfeksiyon da neden olmusg
olabilir. Ancak otopsisi yapilan bu genclerin trafigi islek ve kirlili-
g1 yogun bir bolge olan Los Angeles kentinin merkezinde oturan

13. Yago, 1985, a.g.y.
14. Institut fir Angewandte Umweltforschung, Der Auto Knigge (Reinbeck bei
Hamburg: Rowohlt Verlag, 1990), s. 45. * )
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yoksul smifa mensup Giiney Amerikal1 ailelerden geliyor olmalar:
sorunun kirlilikten kaynaklaniyor olabilecegi siiphesini giiclendiri-
yor.!s Los Angeles gibi kentlerde temiz hava artik yalnizca zengin-
lerin elde edebilecekleri bir meta haline gelmistir.

Otomobil merkezli ulagimin kirlilik ve sagliga zararh diger et-
kileri gibi kazalar sonucu Oliimlerde de simflar arasi farkliliklar
bas gosterir. Ornegin, Ingiliz Niifus Saymm ve Arastirmalar1 Mii-
diirliigii’niin 1970 ile 1972 yillar1 arasindaki donemi kapsayan ve
trafik kazalarn sonucu 6lii oranlarinin gosterdikleri siniflar arasi
farkliliklara iliskin yaptig: cesitli aragtirmalar mevcuttur. Bu aras-
tirmalarin sonucuna gore, alt iki sinifa mensup 15-64 yaslarn ara-
sindaki insanlarin trafik kazalarindaki 6lim oram iist iki sinifa
mensup insanlarin ayni nedenli 6liim oranlarindan yiizde 84 (bes
smifin toplam orani i¢inde) daha fazladir. Sadece yaya oliimlerin-
de, alt iki simifa mensup kisilerin 6liim oran iist iki sinifa mensup
kisilerin 6liim oranindan alti1 kat fazladir. Alt iki sinif ailelerin ¢o-
cuklarinin 6liim oraninin 2.3 katidir. Cocuklarin yaya kazalarinda-
ki 6liim oranlarinda aradaki fark daha da biiyiir; burada alt iki simi-
fa mensup ailelerin ¢ocuklarinin 6liim oram iist iki sinifa mensup
ailelerin ¢ocuklarinin 6liim oranindan 3.2 kat daha fazladir.'6 Alt
toplumsal siniflara mensup kisilerin trafik kazalarindaki oliim ne-
denleri, bu kisilerin trafik giivenligi tam saglanmamig, trafigi
yogun bolgelerde seyretmeleri ve eski, emniyetsiz araglar kullan-
‘malar1 gibi ¢esitli etkenlere bagl olabilmektedir. Alt toplumsal si1-
niflara mensup ailelerin gocuklarinin yaya oliimlerindeki yiiksek
oraninin nedeni de bu ¢ocuklarin bir yerden bir yere daha ¢ok yii-
rilyerek gitmek zorunda kalmalari, genelde yanlarinda yetigkin re-
fakatcilarin bulunmamasi ve trafik agisindan giivenli olmayan bol-
gelerde gezip dolagiyor olmalar1 gibi nedenlere bagli olabil-
mektedir.V?

15. Eric Mann, “L.A.'s Smogbusters”, The Nation 251 (1990): 257.

16. Health on the Move, “The Policy Statement of the Transport and Health
Study Group” (Birmingham: Public Health Alliance, 1991), s. 20.

17. Mayer Hillman, “Health Transport Policy”, der. Peter Draper, Health Thro-
ugh Public Policy (Londra: Merlin Press) iginde, s. 82-91; Alison Quick, Unegual
Risks: Accidents and Social Policy (Londra: Socialist Health Association, 1991).
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B. KADINLAR

1920'lerde otomobil, onu rahatga satin alabilecek kadinlara top-
lumsal hayatlarinin ve fiziksel diinyalarinin sinirlarini genisleten
bir arag¢ olarak hizmet etmekteydi. Bazi kadinlar o dénemlerde oto-
mobilden diger kadinlarin oy kullanma hakki i¢in yapilan hareket-
lere katilmalarim1 saglamak amaciyla yararlanmaktaydi. Otomobil,
birbirinden uzak tagra hanelerini birbirine yakinlagtiran ve boyle-
likle birgok kadim yalnizligindan kurtaran bir arag niteligi tagimak-
taydi. Ne var ki, otomobil bir¢ok agidan dzgiirlestirici bir teknoloji
olarak yarar saglayabilecekken, kadinlar cinsiyet¢i bir igboliimii-
niin elinden bile kurtaramamastir; sonugta sadece ev sahasinin si-
nirlarinin geniglemesine yol agmustir, o kadar.

Giiniimiiziin kent ulagimi toplumdaki cinsiyet¢i tavirlarla uyum
icindedir. Kadinlarin ikinci sinif iggiicli sayilmalari onlarin ulagim
tarzlarinin belirlenmesinde etkili bir rol oynar. Caligmalar erkekle-
rin ¢alismalarindan daha 6nemsiz sayildigi, ¢alismalarinin karsili-
ginda erkeklerden daha diisiik iicret aldiklar1 ve evdeki sorumlu-
luklar1 erkeklerden daha fazla oldugu igin kadinlar, evlerine yakin
yerlerde caligmayi ve ige giderken toplu ulagimi kullanmayi erkek-
lere oranla daha ¢ok tercih ederler. Kadinlar ehliyet almaya karsi
erkeklerden daha isteksizdir. Ornegin Bat1 Almanya’da, ehliyet sa-
hiplerinin sadece yiizde 35'i kadindir; ehliyeti olan kadinlarin tiim
kadin niifusuna oram yiizde 50 ya da 55 iken, erkeklerin yiizde
77'si oto ehliyeti sahibidir.®# Ingiltere’de, kadinlarin sadece iigte
biri ehliyetlidir ve sadece dortte biri ihtiyaci oldugunda otomobil
kullanmaktadir.’¥ Ulagtirma Bakanligi’ndan elde edilen bilgilere
gore, 1963'te yiizde 39.6 olan kadin siiriicii oraninin 1991'de ancak
yiizde 48.7'ye ulastig1 anlagilmaktadir.

Erkeklere oranla otomobili daha az kullanmalarinin yaninda ka-
dinlarin otomobille olan iligkilerinde erkeklere gore bagka farkli-
liklar da vardir. Bat1 Almanya’da yapilan bir anket sonucunda oto-
mobillerini bagkalarinin kullanmasina razi gelmeyen erkeklerin

18. Institut fur Angewandte Umweltforschung, a.g.y., s. 210.

19. Women and Transport Forum, “Women on the Move: How Public is Public
Transport?”, der. Cheris Kramarae, Technology and Women'’s Voices: K»eping
in Touch (New York: Routledge and Kegan Paul) iginde, s. 116-134.
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sayisimin kadinlarin sayisindan belirgin bir farkla ¢cogunlukta oldu-
gu saptanmig2® Yapilan anketlerden anlasildigina gére ABD’de,
erkek siiriiciilerin biiyiik bir ¢ogunlugu toplu tagimacilik ne kadar
yeterli hale gelirse gelsin otomobillerinden vazgegcmek niyetinde
degil, oysa kadin siiriiciilerin biiyiik bir ¢ogunlugu buna diinden
raz1.2! Yapilan bir bagka ankette de, ehliyet almanin geng kizlarla
geng erkekler icin esit derecede onem tasidigi, fakat geng kizlarin
ehliyet aldiktan sonra toplu ulagimi erkeklere gore daha fazla ter-
cih ettikleri ortaya ¢ikmis.22 Bunlara ek olarak bir de arabayla yiik-
sek hiz yapmanin daha ¢ok erkeklere 6zgii bir hareket oldugu ko-
nusu vardir. ABD’de yapilan bir kamuoyu aragtirmasinda, ortala-
ma erkek siiriicli bazi yerlerde saatte 100 milin iizerinde hiz yapti-
g belirtirken, kadin siiriiciilerin sadece kiigiik bir kismi 100
milin iistline ¢iktigini ifade etmistir. Kadin siiriiciilerde ¢ikilan en
ist hiz sinir1 ortalama saatte 82 mil iken, erkeklerde 106 mildir.23
Yapilan aragtirmalarda “kadinlarin, erkeklerden daha fazla, ge-
nelde haddinden fazla toplu tagima yanlisi1 ve otomobil kargit1” ol-
duklan ortaya ¢ikmustir2¢ 1982'de Bati Almanya’da, erkeklerin
gerceklestirdikleri ¢evre dostu nitelikli ulagimlarin (yiiriiyiis, bisik-
lete binme, toplu ulagim) yaptiklar tiim yolculuklar i¢indeki oram
yiizde 42 iken, kadinlarda bu oran yiizde 60'tir.2> ABD’de 1985'te,
ise gidis gelislerde, kadinlar erkeklere oranla otomobillerinde tek
baglarina daha seyrek yolculuk etmis; toplu tasima araglarini daha
stk kullanmig ve daha sik yiiriimiig. Ustelik biitiin bu sonuglar ka-

20. Wolfgang Sachs, Die Liebe Zum Automobil (Reinbeck be| Hamburg: Roh-
wolt, 1990).

21. Adrienna Gianturco, “Die Verkehrspolitik der USA unter Feministischen As-
pecten”, ve d., der. Paul Beekmans, Welche Freiheit Brauchen Wir? Zum
Psycholog/e der Automobilen Gesellschaft (Berlln VAS in der Elefanten Press,
1989) iginde, s. 131.

22. R. Stoddart, “Erfahrung of Young Drivers”, der. Peter Rothe, Rethinking
Young Drivers (British Columbia: Insurance Corporation of British Columbia,
1987) iginde, s. 131-198.

23. George Gallup, Jr. ve Frank Newport, “Americans Do Love Their Cars”, San
Francisco Chronicie, 6 Mayis 1991.

24. Sandra Rosenbloom, “Women’s Travel Issues: The Research and Policy
Environment”, Women’s Travel Issues: Research Needs and Priorities (Was-
hington, DC: US. Department of Transportation, 1978) iginde, s. 22.

25. Rolf Monheim, “Policy Issues in Promoting the Green Modes”, der. Rodney
Tolley, The Greening of Urban Transport: Planning for Walking and Cycling in
Western Cities (Londra: Belhaven Press, 1991) iginde, s. 134-158.
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dinlarin toplu tagimanin giivenli olup olmadigini kendilerine erkek-
lerden daha fazla sorun etmelerine ragmen ortaya ¢ikmis.26 Ancak
kadinlarin otomobillere ve toplu tagima araglarina karsi takindikla-
1 bu tavrin erkeklerden daha az secim sanslarina sahip olmalarin-
dan kaynaklanan uyum saglama amach tepkisel bir davranig mi
yoksa sadece kisisel bir tercih mi oldugu pek acik degildir.

ABD’de ulagsimin homo jenlesmesi ile birlikte ¢esitli kolayliklar
saglayan merkezlerin yayginlik kazanmasi, kadinin evdeki iglerini
etkilemistir. Ev islerindeki o ballandira ballandira anlatilan iiretim-
den ziyade metalarin tiikketimi gseklindeki bi¢im degisikliginin asil
mimar1 otomobildir. Bu doniisiimiin gergeklesmesinde ev islerinin
hafiflemesinden ziyade otomobilin parmagi vardir. Bu doniigiimii
ulasim baglaminda ele alacak olursak diyebiliriz ki, “Haneler, ula-
sim hizmetlerinin net tiiketim birimlerinden net iiretim birimlerine
doniigmiis, ev kadinlar1 da satin aldiklar: mallarin alicis1 konumun-
dan tasiyicis1 konumuna ge¢mislerdir.”? Otomobil egemenliginin
hiikiim siirmedigi donemlerde mallar (daha ¢ok da ihtiya¢ madde-
leri) evlere yakin diikkanlarda satilir ve genellikle de siparis iizeri-
ne evlere teslim edilirdi. 1920'lerden sonra tagima zahmeti satici-
dan aliciya gecti. Boylece satici tagima masraflarindan kurtulmus
oldu; bu masraflar alicinin cebinden ¢ikmaya baglad.

Yapilan aragtirmalar 1930'larda kadinlarin aligverise haftada
yaklagik iki saat ayirdiklarini, otuz yil kadar sonra bu siirenin sekiz
saate ¢iktigini gosteriyor. Ulagima harcanan zaman aligveris siiresi-
ni biiyiik olgilide arttirmaktadir.® Boylece sofor olmak ¢agdas orta
sinif annesinin hayatinin en 6nemii rollerinden biri haline gelmis-
tir. Ruth Cowan’1n sozleriyle belirtecek olursak, otomobil bugiiniin
annesinin “6nemli islerinin ¢ogunu gordiigii” ve vaktinin ¢ogunu
gecirdigi bir ortamdir?® Siiriicii olarak kadin, otomobillesmeyle

26. Larry G. Richards ve Ira D. Jacobson, “Perceived Safety and Security in
Transportation Systems as Determined by the Gender of the Treveller”,
Women'’s Travel Issues: Research Needs and Priorities (Washington, DC: U.S.
Department of Transportation, 1978) iginde, s. 441-478.

27. Ruth Schwartz Cowan, “More Work for Mother: Technology and Housework
in USA”, der. Les Levidow ve Bob Young, Science, Technolcgy and the Labour
Process: Marxist Studies (Atlantic Highlands, NJ: Humanities Press, c. 2, 1985)
icinde, s. 98.

28. A.g.y.,s. 104.

29. Ruth Schwartz Cowan, More Work for Mother: The Ironies of Household
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birlikte parcalanmig olan cemaati, ev, dinlenme alanlari, aligveris
ve arkadas ziyaretleri arasindaki gelis gidisleri gerceklestirerek ye-
niden biraraya getirme iglevi goriir.

Otomobil diinyasinin erkeklerin egemenliginde oldugu, “Kadin
siiriiciiniin ilk kapsaml toplumsal tarihi”’nin yayimlandigi 1991 y1-
lina kadar bu kadar 4sikar degildi.®* Kadin siiriicii, erkeklik ile sii-
riiciilik arasindaki kiiltiirel baglantilarda —*“kadin sofor” gibi olum-
suz ifadeler igeren yakistirmalara acik baglantilarda— beceriksiz,
yeteneksiz, hatta tehlikeli bir unsur olarak kabul edilmistir. Ortada
bu yonde elle tutulur kanitlar olmamasina ragmen kadin siiriiciilere
hep boyle yakigtirmalar yapilmigtir. Oysa, 6rnegin ABD Niifus
Sayim Miidiirliigii’nlin yapmig oldugu aragtirmalardan ¢ikan so-
nuclara gore, giivenilir olmayan siiriiciilerin bagim1 aslinda yash
erkek siiriiciilerin ¢ektigi ve onlar1 geng erkek siiriiciilerin izledigi
anlagilmaktadir. Bu aragtirmalara gére en giivenilir siiriiciiler orta
yash kadinlardir. Virginia Scharff’in kadinin otomobillesmesinin
toplumsal tarihine iligkin incelemesi ilging ve yeni fikirlerle bezeli
olmasina ragmen otomobil diinyasini sorgusuz sualsiz kabul eder.?!
Oysa, yaptigimiz analizlerin de gosterdigi gibi otomobil merkezli
ulagim gercekte, kadinlara kiilfetini de beraberinde getiren kolay-
liklar saglar.

Ulagim konusu ekolo_uk ve feminist bir yaklagimla ele alinabilir
mi? Bu haliyle otomobil konusu bazi ekofeministlerin kafalarim karig-
tiran bir ikilem yaratmaktadir: “Otomobil gevre igin biiyiik bir tehlike
arzediyorsa da, kadinlarin konumunda, en azindan kisa vadede, oto-
mobilden ‘esit derecede yararlanma’ talebinde bulunmak bagimsizlik,
hareketlilik ve fiziksel giivenlik haklarinin 6nemli bir ifadesidir.””3

Jane Jacobs, amaci bu olmasa da kent literatiirii iizering femi-
nist bir bakis agis1 gelistirmistir.33 Jacobs, alig veris, komsu ¢ocuk-

Technology from the Open Hearth to the Microwave (New York: Basic Books
Inc., 1983), s. 84.

30. Joe Queenan, “Drive, She Said”, The New York Times Book Review, 17
Mart 1991, s. 12.

31. Virginia Scharff, Taking the Wheel: Women and the Coming of the Motor
Age (New York: The Free Press, 1991).

32. Judy Wajcman, Feminism Confronts Technology (University Park: The
Pennsylvania State University Press, 1991), s. 135.

33.Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities (Ba|t|more Pen-
guin Books, 1965).

82



laninin birbirleriyle oynamalan gibi gesitli karmagik faaliyetlerden
olugan bir semt ekolojisi oldugunu gézlemlemis. Komsular arasin-
daki bu faaliyetler ile kent hayatinin genel niteliginin, cogunlugu-
nu erkeklerin olusturdugu kent planlamacilarinin ideolojileri tara-
findan belirlenen otomobil merkezli ulagim tarafindan olumsuz
degisimlere ugratildigini farketmis. Jacobs’in “bir zamanlar yaga-
nan ev hayat1” ilizerine gelistirdigi bakis acis1 kent ve ulagim plan-
lamasinin gelistirilmesinde yararl olabilecek niteliktedir.¢ Giinii-
miizde ulagim politikasi, otomobil kullananlarin elinde bulunan ve
erkeklerin egemen oldugu bir alandir. Ornegin, Bat1 Almanya’da,
ulagim bilimlerinde s6z sahibi olan iiyelerin sadece yiizde 1.3'ii ka-
dindir.35 Bunun anlami, ¢ocuklarin ve insanlarin motorlu tasit un-
surlarinin diginda kalan ihtiyaglarinin giiniimiiz ulasim politikasin-
da temsil edilme sansinin olmadigidir.

Ulagimin yonlendirilmesi konusunda az da olsa feminist Yesil-
ler tarafindan one siiriilen yeni fikirler mevcuttur. Halihazirdaki is-
boliimiiniin cins ayrimi igeren bir 6zellik tagimasi nedeniyledir ki,
bu yonlendirmede kadinlarin ulagim ihtiyaglarin1 6n plana ¢ikara-
cak degisiklikler 6ngoriilmektedir.? Ongoriilen bu degisiklikler
icinde, igyerlerinin yakinlarina ¢ocuk bakim merkezlerinin kurul-
masi ve ¢ocuk dostu olanlar ile toplu ulagim iinitelerinin meydana
getirilmesi —bu feminist taleplere gore bi¢imlendirilmis kent alan-
larinda ¢ocuk bakiminin nasil saglanacagini da ornekler aymi za-
manda— gibi konular da yer almaktadir. Bu degisikliklerin ileri aga-
malarinda, ¢esitli faaliyetlerin kisa yollardan gergeklestirilmesini
saglayacak ve bisiklet kullananlara, yayalara, gocuklara ve gocuk-
larim gezdiren ebeveynlere veya bu igle gorevli kisilere daha fazla
hareket olanag: tamyacak kent alanlarinin kurulmasi konusu da ele
alinmaktadir. Yesilci Feministler’in talep ettikleri degisikliklerden
biri de genel olarak toplu ulasimin ve kamu alanlarinin kadinlarin

34. Marshall Berman, All That is Solid Melts into Air: The Experience of Moder-
nity (New York: Penguin Books, 1988), s. 322-323.

35. Ulrike Lichtenthaler/Reutter ve Ute Preis, “Frauen Unterwegs-Wege for eine
weibliche stadt” Paul Beekmans ve d., der. Welche Freiheit Brauchen Wir? Zum
Psychologie der AutoMobilen Gesellschaft (Berlin: VAS in der Elefanten Press,
1989) iginde, s. 114-128.

36. Paul Beekmans der., Welche Freiheit Brauchen Wir? Zum Psychologie der
AutoMobilen Gesellschaft (Berlin: VAS in der Elefanten Press, 1989).
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kullammlarina daha elverigli hale getirilmesidir; 6rnegin, bugiin-
kiinden daha giivenli bir sekle sokulmasi ve tuvaletlerle dinlenme
alanlar1 gibi kamu tesislerinin kurulmasu.

Feminist yaklasimlar iceren bir ulagim politikasi yukarida belir-
tilenlere benzer taleplere dikkat cekebilecegi gibi yumusak hare-
ketlilik bigimlerine daha fazla agirlik verip sert bigimleri de dizgin-
leyecektir. Yumusak hareketlilik bigimlerinin insanlarla ¢evre
iizerinde daha az etkisi vardir; yiiriimek ve bisiklete binmek bunla-
ra en iyi ornektir. Sert hareketlilik bigimleriyse insanin kendisi,
diger insanlar ve gevre iizerinde ¢ok etki yapar ve biiyiik riskler
tasir; bu bigimlere en iyi 6rnek otomobildir.

C. OZURLULER

Otomobillerin bireysellesmis kullanimlarina dayal bir sistemin
belirledigi sinirlarin bireyin 6zgiirliigii ile hareketliligi iizerindeki
dayatmalar1 kendini higbir yerde beden veya zeka oziirlii yurttagla-
rin durumundaki kadar agikca gostermez. Sanayilesmis toplumla-
rin insanlarinin grilesmesi ve tip teknolojisinin sakat insanlara
uzun yillar yagama imkéani taniyan kapasitesiyle birlikte bu konu
onemini giinden giine daha fazla hissettirecektir. Engeli olmayan
bir toplu ulagim bigimini olanakl kilacak olan galismalar oziirlii
haklarin1 koruma dernekleri tarafindan bagarili bir bigimde yiiriitiil-
mektedir; bu ¢alismalarin otomobil merkezli bir ulagim sisteminde-
ki igerimleri de bir hayli derinliklidir.?” Yar felgliler ile benzeri en-
gelleri olan kigiler genellikle siiriiciilikten muaftirlar. Oysa buna
ragmen toplu ulagim sistemleri bu gibi- kisilerin yararlanmalarina
cogunlukla izin vermeyecek bir yapidadir.

Oziirlii haklarimi koruma dernekleri, 6ziirliilerin hareket serbest-
liklerini arttiracak ve onlara kullamm kolayliklar1 sunacak aragla-
rin arttirilmasina yonelik taleplerde israr etmekle ulagim sistemleri-
ni yakindan ilgilendiren derin ve esashi konularin giindeme
gelmesini saglarlar. Birgok 6ziirlii insanin rahatsizliklarindan dola-
y1 belirli ihtiyaglar1 vardir; bir bagka deyisle, standartlarin disinda

37. Peter E.S. Freund ve Meredith B. McGuire, Health, lliness, and the Social
Body: A Critical Sociology (Englewood Cliffs, NJ: Prentice Hall, 1991).
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bir bedene sahiptirler. Bu insanlar farkh ulasim modellerine ve
mekaénlarina ihtiya¢ duyarlar; daha kesin bir ifadeyle, bu insanlara
hizmet verecek bir ulagim sistemi giiniimiizdekinden daha hetero-
jen bir yapida olmalidir. Ulasim sistemleri icinde en demokratik
olani en farkli beden bicimlerinin ihtiyaglarini bile karsilayabilecek
yeterlige sahip olacak sistemlerdir; tekerlekli sandalyeye mahkum
bir kisiden gérme Oziirlii kisilere kadar herkesin rahatlikla hareket
edebilecegi sistemler. Boyle bir ulagim sisteminin kurulmasin sagla-
yacak teknik araglara sahip oldugumuz diisiiniiliirse, bunun simdi-
ye kadar kurulmus olmas: gerekirdi. Bu anlamda, 6ziirlii haklarim
koruma hareketleri ulagim politikasi agisindan en radikal ve en ileri-
ci miicadelelerin verildigi eylemler sifatin1 kazanmayi hak etmigtir.

D. COCUKLAR VE YASLILAR

Cocuklarin bagiml ve yetigkinlere gore nispeten giigsiiz olugla-
r1 fark edilmeden kabul edilen bir olgu oldugu i¢in otomobille ilgili
yasadiklar1 sorunlar da pek dikkati ¢cekmez. Heniiz yaglar1 geregi
otomobilli bir sisteme ayak uyduramadiklarn i¢in ¢ocuklar bir yer-
den bir yere giderken biiyiiklerinin refakatindeki bir arabaya bin-
mek veya yetersiz toplu ulagim araglarini kullanmak, kimi zaman
-da yiirlimek veya bisiklete binmek —ki bu son iki segenek, otomo-
bil mekaninda gergeklesmesi en gii¢ ve bir anlamda da ¢ok tehlike-
li bir hareketlilik bigimidir— durumundadirlar. Bu yiizden sanayi-
lesmis Kkiiltiirlerde otomobil ehliyetinin bir atlama tag1 olarak
onemli bir yere sahip olmasina pek sasmamak gerek. Mekén dii-
zenlemeleri olduklar1 halleriyle sorgusuz sualsiz kabul edildikleri
ve cocuklar da giigsiiz olduklari i¢in, mekan politikasinin ¢ocukla-
ra getirdigi dezavantajlar yetigkinlerle kent planlamacilarinin ilgi
alanlarimin diginda kalmaktadir. Cocuklarin otomobil mekaninda
giivenle hareket edememeleri ve 6zellikle kent merkezindeki. semt-
lerde yagsayan yoksul ailelerin ¢ocuklarinin oyun oynadiklari alan-
larin otomobillerce isgal edilmesi 6nemli birer toplumsal esitsizlik
sorunudur.

Bagimsiz cografl hareketlilik, ¢cocugun geligimini inceleyen uz-
manlar tarafindan uzun zamandan beri bir olgunluk isareti olarak
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kabul edilegelmigtir. 1940'larda, yavas gelisen ¢ocuklardan bile 9
yasina geldiklerinde bilinen yerlere veya kent merkezine kendi
baglarina otobiisle gidip gelebilmeleri beklenmekteydi. Bugiiniin
otomobil merkezli ulagiminda ise bir¢cok gen¢ araba kullanacak
yasa gelene kadar oturdugu mahallenin digina tek bagina ¢ikama-
maktadir.38

Ingiltere’de, yaslar yedi ile onbes arasinda degisen gocuklarla il-
gili yapilan ve 1990 ile 1971 yillarinm kargilastiran bir aragtirmada
cocuklarin kullanabilecegi alanlarin yillar icinde 6nemli 6l¢iide azal-
dig1 saptanmig. Aileler, cocuklarinin hareketliliklerine getirdikleri ki-
sitlamalara en dnemli neden olarak caddelerdeki trafik artisini gos-
termigler. Arastirmacilar yaptiklar1 analizlerde “kisisel ozgiirliikler-
deki ve otomobil miilkiyetinin yayginlagmasi sonucu ortaya ¢ikan
seceneklerdeki artigin, ¢ocuklarin ozgiirliikleri ve se¢gme haklar pa-
hasina saglandigr” yargisina varmiglar.?® Bu durum, okul ¢ocuklarina
okula gidig geliglerinde ebeveynlerinin 6zellikle otomobilleriyle re-
fakat etme zorunlulugunu, aileye yiikledigi masraflarla birlikte arttir-
mig; 1990'da bu maliyetin 10 ile 20 milyar paund civarinda oldugu
tahmin edilmektedir.

Otomobiller yiiziinden ¢ocuklarin hareket serbestliklerinin ve
giivenliklerinin azalmas: sorununa kargi bazi bolgelerde yerel 6n-
lemler alindig1 da oluyor. Ornegin, Danimarka’nin Odense kentin-
de, 1981'den beri otoyollarda yeniden yapilanma ¢aligmalar siirii-
yor. Yol caligmalarinda goze carpan ilk degisiklikler diisiik hiz
bolgeleri, dar gegitler ile otoyoldan bagimsiz yaya ve bisiklet yol-
laridir. Bu degisikliklerden sonra kaza kayitlarinda yiizde 85 azal-
ma oldugu belirtiliyor.4

Hayat dongiisiiniin diger ucunda yer alan yagh insanlar, otomo-
billesmeyle birlikte ortaya cikan sorunlardan ¢ocuklara goére ¢ok
daha farkl etkilenirler. Son on-yirmi yil i¢inde yapilan aragtirma-
lardan anlasildigina gore, ulasim sorunu yagh kesimin yiiz yiize ol-

38. K.H. Schaeffer ve Elliott Sclar, Access for All: Transportation and Urban
Growth (Baltimore: Penguin, 1975), s. 111.

39. Mayer Hillman, John Adams ve John Whitelegg, One False Move-A Study
of Children’s Independent Mobility (Londra: Policy Study Institute, 1990), s. 106.
40. Ole Nielsen, “Safe Routes to School in Odense, Denmark”, der. Rodney
Tolley, The Greening of Urban Transport: Planning for Walking and Cycling in
Western Cities (Londra: Belhaven Press, 1990), iginde, s. 255-265.
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dugu en 6nemli iki sorundan biridir; digeri ise saglik ve saghk ba-
kim sorunudur.#! Niifus Sayim Miidiirliigii’niin 1987 yilin1 kapsa-
yan verilerine gére, ABD’de calisan aileler i¢inde otomobili, kam-
yonu veya minibiisii bulunmayanlarin oram yiizde 11 iken, mevcut
hanelerin yiizde 24'iinii olugturan yaslilarin (65 ve daha yukari yas-
lardakilerin) hig¢bir tagit arac1 bulunmamaktadir.

Otomobil kullanirken yashlar fiziksel, maddi ve ¢evresel engel-
lerle her an karg1 kargiyadirlar. Bu ii¢ sorunun iginde, otoyollarin
yasgh siiriiciileri araba kullanmaktan alikoymasi dahil biitiin ¢evre
kokenli sorunlar ilk etapta giderilmesi gereken sorunlardandir. Ay-
rica yaglilar diger ulagim araglarinda da ¢evre kosullarina iligkin
muazzam engellerle kars1 karsiyadirlar. Toplu tagima araglarindan
yararlanmalar1 genellikle ¢ok giictiir ve 6zellikle genis yollardaki
trafik 1giklarinin yayalara gecis hakki tanima siirelerinin kisa olusu
gibi otomobil yanlis1 bir tutum sergilenen bir trafik ortaminda yii-
riimek de onlar i¢in bir hayli tehlikelidir. Yiiriimenin canli bir ula-
sim bicimi ve yaglilar igin bir egzersiz yontemi oldugu bilinmesine
ragmen, ABD’nin bir¢ok bolgesinde yayalar icin tesis edilen alan-
larin sayisi1 yetersizdir veya boyle alanlar hi¢ yoktur. Yolculuk es-
nasinda kisinin giivenligi sorunu kadinlarla yaslhlar i¢in erkeklerle
genglerden daha 6nemlidir. Bu etken bir¢ok kadini ve yashyi toplu
tasima araglarina, 6zellikle de metroya binmekten alikoyan etken-
lerin basinda gelir. , .

Yaslilarin ulagimla ilgili ihtiyaglarina gosterilen hassasiyete ve-
rilebilecek ender orneklerden biri de kurulmasi diigiiniilen emekli
toplulugudur. Organizasyonu planlanan bu toplulugun tasariminda
bisikletler, yashlara 6zel ii¢ tekerlekli bisikletler ve yayalarin hare-
keti esas alinmigtir.

41. Frances M. Carp, “Improving the Functional Quality of Housing and Environ-
ments for the Elderly through Transportation”, der. Thomas O. Byerts, Sandra
C. Howell ve Leon A. Pastalan, Environmental Context of Aging (New York:
Garland Press, 1979) iginde, s. 127-146; Frances M. Carp, 1988, “Significance
of Mobility for the Well-Being of the Elderly”, Transportation in an Aging Society
(Washington, DC: National Research Council, Special Report 218, 1988) iginde,
s. 1-20.
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E. SONUC

Bir ulagim sisteminin neden oldugu haksiz durumlar cesitli ka-
demelerde ele alinabilir. Bu ulagim sistemi farkli insan gruplarina
ne gibi dezavantajlar getirmektedir? Verili bir sistemde tam bir ha-
reket serbestligi elde etmek icin ne kadar 6zel yetenege ve ne kadar
kaynaga ihtiya¢ vardir; 6rnegin otomobil kullanmak konusunda ne
kadar yetenekli olunmdlidir ve ne kadar otomobil gereklidir? Bu
ulagim sistemi birilerinin dezavantajlar1 pahasina belli bir hareket-
lilik bi¢imine daha fazla agirhik veriyor mu? Verili sistemin talep-
leri nedeniyle bazi yurttaglarin haklar ¢igneniyor mu? Bir ulagim
aracinin egemen olusu mekan politikasin1 nasil bigimlendirir?
Kimler hangi alanlar1 hangi amagclarla kullanma hakkina sahiptir?

Ote yandan, bir kisinin toplumdaki cesitli hiyerarsik yapilar
igindeki konumunun —mensup oldugu toplumsal sinif, yasi ve cin-
siyeti gibi— onun verili bir ulagim sistemine girigini veya bu siste-
me katiliminin getirecegi maliyetleri nasil etkiledigi de ayr bir ko-
nudur; yani, o kiginin sahip oldugu toplumsal konum, verili bir
ulagim sisteminin zorunlu kildig1 toplumsal ve ¢evresel maliyetle-
rin kagta kagini ve nasil bi¢cimlendirir?

Yaygin kaniya gore, ¢agdas toplumlarda otomobil ¢ok kolay
ulagilir bir ara¢ oldugundan, hemen hemen hig¢ kimse bu ulagim bi-
ciminden mahrum kalmaz. Ornegin, Werner Polster ile Klaus Voy,
Bat1 Almanya’da otomobil miilkiyetinin muazzam boyutlarda ol-
dugunu, otomobilden mahrum olan insanlarin ¢ok kii¢iik bir azin-
lik olugturmalarinin da bunu ¢ok giizel kanitladigin1 savunurlar.+2
Bati Almanya’da, yetiskin niifusun iigte ikisinin otomobil sahibi
oldugu dogrudur. Ne var ki, savunduklar diisiinceye destek sagla-
mak icin yaptiklar1 muhakemede bazi bilgi yanhigliklar var. Yetis-
kin niifusun tigte biri hi¢ de Oyle yabana atilacak bir azinlik degil-
dir; hele buna bir de yetigkin olmayanlar eklenirse, hi¢. Ayrica,
yaslh kesimin niifus igindeki payinin giinden giine arttig1 hesap edi-
lirse, bu iigte birlik azinligin giderek biiyiiyecegi acgiktir. Dahasi,

42. Werner Polster ve Klaus Voy, “Eigenheim und Automobil-Materielle Funda-
mente der Lebensweise”, s. 263-320, der. Klaus Voy, Werner Polster ve Claus
Thomasberger, Gesellschaftliche Transformationsprozesse und Materielle Le-
bensweise (Marburg: Metropolis-Verlag, 1991) iginde.
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otomobil merkezli ulagim bir sistem olarak, otomobil miilkiyetinin
insanlara getirdigi sikintilarin dagiiminda pek 4dil davranmaz. Or-
negin, otomobilden kaynaklanan giiriiltii ve kirlilik, otomobil sahi-
bi kigilerin yogun olduklarn1 banliy6lerde, seyrek olduklari kent
merkezindeki semtlere gore daha diisiiktiir.

Tipkr Scharff gibi Polster ile Voy da otomobili kadinlarin 6z-
giirlesmelerinde rol oynayabilecek bir etken olarak gormektedirler.
Ne var ki bu iddialarinda otomobil merkezli bir sistemde siiregiden
cinsiyet kaynakl haksizliklar1 gozard: etmektedirler. Burada karsi-
lagilan haksizliklarin belki de en biiyiik kaynagi, kadinlarin ikinci
simf iggiicii. sayilmalaridir, ki bu zihniyet evle ilgili ulagimin
—cocuklarin ulagim ihtiyaclarimin kargilanmas: ve alisverise ¢ikilma-
s1 gibi— biitiin yiikiinii kadinlarin sirtina bindirir. Bu yiizden, otomo-
bil kadinlarin cografi, toplumsal ve siyasal ozgiirliiklerine katkida
bulunsa bile, getirdigi zorluklarin yaninda bu katkinin s6zii dahi
edilemez. Ayrica, otomobilin, kadinlarin ikinci sinif iggiicii sayil-
maktan kurtulmalari1 konusunda pek de bir yarar1 olmamugtur.

Ilk bakista, otomobil merkezli ulasim sistemleri oldukca de-
mokratik ve toplumsal farkliliklarin giderilmesinde yardimci bir
etken gibi goriiniir. Bu diigiincede bir 6l¢iide bir haklilik pay1 varsa
da, otomobil sahibi olmanin demokratikligi konusunda sorgulan-
may1 bekleyen 6nemli sayilabilecek bir¢cok sorun mevcuttur. Oto-
mobiller, fiyatlar1 ve bakim masraflariyla pahal araglardir; toplu-
ma ve ¢evreye malettikleri zararlarin dagilimi esitsizdir ve kamusal
mekanlarin bir¢ok kiginin aleyhinde olacak sekilde diizenlenmesin-
de de soz sahibidirler. Kamu alanlarinin bu sekilde diizenlenmesin-
den olumsuz etkilenen o bir¢ok kisi de yoksullar, yasghlar, cocuk-
lar, kadinlar ve kent merkezlerinde oturanlardir.

Biitiin bunlarin diginda otomobilin giiniimiiz toplumlarindaki
grup iliskileri iizerinde fazladan bir olumsuz etkisi de vardir. Gii-
niimiiz kentlerinde, 6zellikle de ABD’de, otomobil i¢in inga edil-
mig altyapilar, sinif ve irk ayrimlarini tegvik edici ve destekleyici
ozelliktedir. Cagdas kentin genel goriiniimiine hakim olan yap tiir-
leri ¢evre yollar, oto parklar ve gokdelenlerdir (bkz. Bolim 7).
Ister oturma amagl ister ticari amagh olsun, gokdelenlerin tiimii
ozel giivenlik gorevlileri, karmagik gdzlem teknikleri ve telekomii-
nikasyon gibi ancak bir kaleye layik oldugu izlenimini veren terti-
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batlarla oldukg¢a sik1 bir bigimde korunmaktadirlar. Bu siginak
kentler varliklariyla bireyin kendisini dig diinyadan yalitmasini ve
toplumsal gruplar arasindaki mekan ayrimciligim koriiklemektedir-
ler. Mike Davis, Los Angeles’in yeniden yapilanmasi sirasinda bu-
radaki diizenlemelerin, kenti nasil bir kale kentine doniistiirdiigiinii
inceler.# Ornegin, cevre yollar Afrika kokenlilerin, Giiney Ameri-
ka kokenlilerin ve Ingiliz kokenlilerin yasam alanlarinin sinirlarin
belirleyen birer kale hendegi islevi gorecek bigimde insa edilmis-
tir. Otomobil, boyle bir durumun ortaya ¢ikiginda 6nemli bir etken
olmasa da bunu tegvik eden ve siirekliligi saglayan kilit teknoloji-
dir. Peter Calthorpe’un da belirttigi-gibi, “Otomobil, kiiltiiriimiizde
varolan en u¢ ayrimlar1 6rnegin, yash ile geng, ev ile is ve
diikkénlar, zengin ile yoksul ve yer sahibi ile kiraci arasindaki ugu-
rumlarin derinlesmesini onaylar.””#

43. Mike Davis, City of Quartz: Social Struggles in Postmodern Los Angeles
(Londra: Verso, 1990).

44. Peter Calthorpe, “The Post-Suburban Metropolis”, Whole Earth Review No.
73, Kis 1991, s. 45.
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4. OTOMOBIL HEGEMONYASININ
GLOBALLESMESI

Ondokuzuncu yiizyihin son donemlerinde ortaya cikisindan bu
yana otomobil global bir meta haline gelmistir. Giiniimiizde, bir
giinde iiretilen otomobil sayisi, neredeyse bir giinde diinyaya gelen
bebek sayisina esittir. Otomobil, 1886 yilinda ilk patentinin ¢iktig:
Kuzey Amerika ile Bat1 Avrupa’da popiilerlesti. ABD’de, 1900 yi-
linda topu topu 8000 otomobil mevcuttu ve 9.500 kisiye bir otomo-
bil diisiiyordu; 1930 yilinda ise say1 23 milyona yiikseldi; yani 5.3
Amerikaliya bir otomobil diisiiyordu. O tarihten sonra ABD oto-
mobil pazar1 yavag yavas doygunluk noktasina ulast:1 (bugiin bu
pazar artik daha ¢ok bir degisim pazar1 durumundadir); 1991'de,
1.7 kisi basina bir otomobil diigtiigii ve otomobil sayisinin 145 mil-
yon oldugu belirtilmektedir.! Global ¢apta bir meta olmasina rag-

1. Motor Vehicle Associaton, Facts & Figures ‘92, Detroit, 1992, s. 25.
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men otomobilin diinya iizerindeki genel dagiimi Boliim 1'de de
belirtildigi gibi pek esit degildir. Bu béliimde, otomobilin yayilma
tarihine kisaca goz attiktan sonra otomobil egemen ulagim bigimi-
ne heniiz tam anlamiyla gegmemis iki biiyiik bolge —Uglincii
Diinya ile eskiden ekonomisi merkez ySnetimlerce belirlenen iilke-
ler- iizerinde duracagz.

‘A. OTOMOBILIN YAYILMA OYKUSU

Otomobilin yirminci yiizyillda yayginlik kazanmasi iki 6nemli
geligimin —biri liretim alaninda, digeri de tiiketim alaninda ortaya
cikan yeni anlayislarin— sayesinde olmustur. Uretim alaninda orta-
ya ¢ikan yeni anlayisin, yani montaj hatt1 teknolojisi fikrinin mi-
mar1 Frederick Taylor’in emegin pargalanmasi projesinden yola ¢1-
karak otomobilin toplu iiretimini hizlandiran bant sistemini gelistiren
Henry Ford olmustur.? Taylorizm veya diger adiyla “bilimsel yone-
tim”, iiretim faaliyetlerini dakik ve siradan hale getirmis ve onu is-
cilerden en iyi verimi elde edecek sekilde standartlagtirmugtir. Tay-
lorizm, zanaat tipi iiretimden yeni toplu iiretim tipine gegisi temsil
eder. Ford’un iiretim alaninda yapmig oldugu atilim sanayiinin yir-
minci yiizyildaki ilerlemesinin 6nemli etkenlerinden biridir; bu
tiretim bigimine Fordizm adinin verilmesi de zaten bunu kanitla-
maktadir. Tiiketim alaninda ortaya ¢ikan yeni fikir, pazarlama ko-
nusunda oldu; pazarlama alanindaki bu yeni fikrin sahibi, Ford’un
en giiclii rakibi olan General Motors’un ydneticilerinden Alfred P.
Sloan’dl. Sloan, otomobil sanayiine iligkin iki ana satis stratejisi
gelistirdi: Her y1l ayr bir modelin piyasaya siiriilmesi ve farkli
pazar alanlarina veya alt gruplara farkli {irlinlerin sunulmas.
Sloan’m gelistirdigi bu iki pazarlama stratejisi hala tiiketicinin oto-
mobil taleplerini hareketlendiren 6nemli etkenlerden sayilmakta-
dir.?

2. Frederick Winslow Taylor, The Principles of Scientific Management (New
York: Harper, 1911).

3. Otomobil tretimi ve pazarlamasi ile ilgili daha ayrintili tarihsel bilgi igin bak.:
James J. Flink, America Adopts the Automobile, 1885-1910 (Cambridge, MA:
The MIT Press, 1970); James J. Flink, The Automobile Age (Cambridge, MA:
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Sloan’in yillik model degisimi seklinde ortaya koydugu yeni
fikir, otomobilde gergeklestirilen yiizeysel degisiklikler sayesinde
otomobilin bir 6nceki yila ait modelinin tiiketicinin géziinde eski-
mis sayimasinin saglanmasi, boylece tiiketimin hizlandirilmasi
esasina dayamr. Otomobil sayisimin arttirilmas: dahil gergeklestiri-
len tarz degisikliklerinin hepsi otomobil teknolojisinin kullanim
amacini etkilemigtir. Karal Marling’in de belirttigi gibi, “uygulama
alaninda bir zamanlar miihendislik bilgisiyle isleyen bir is kolu, za-
manla moda evlerinin stilistik ugraslarin1 hatirlatan faaliyetlerde
bulunan bir tesebbiis halini alds; iist siifa hitap eden moda sekto-
riiniin modasi eskiyen iiriin fikri boylece Amerika’nin en onemli
tek sanayi iiriiniiniin diisturuna déniigtii.”* Tarz akig1 ve yapilan de-
gisiklikler tasarimcilara yeni bir rol yiiklemekle kalmamis, ayni za-
manda teknolojinin kullammim da etkilemigtir; 6rnegin, bu degi-
simlerden sonra daha dayaniksiz otomobiller iretilmeye baglan-
mustir.

Onemini fazla abartmamak gerekirse de reklam sektorii, otomo-
bil satiglarinin artiginda, 6zellikle de otomobilin toplum hayatina
girmeye bagladig1 o ilk donemlerde bayagi 6nemli bir rol oynamig-
tir. ABD’de, otomobil pazar1 1920'lerin sonlarina dogru doygunlu-
ga ulagmaya baglamistir. 1926'da, piyasa aragtirmalar biit¢esi oto-
mobil almaya elverigli herkesin otomobil sahibi oldugunu goste-
riyor. 1927'de, otomobil satiglarinda ve iiretiminde ilk defa biiyiik
bir diigiis gozlendi. O yiizden, 1920lerde ve sonrasinda gazete,
dergi ve diger medya kuruluglarina reklam veren sektorlerin bagin-
da otomobil sektdriiniin yer almasina pek sasmamali.’ Bu ¢esit rek-
lamlar otomobil tiiketimine talebi arttirmak i¢in basvurulan biricik
yontemdir. Otomobil reklamlarinda bireysellik temasi hemen
hemen her zaman iglenir ve ayrica buna devrin zihniyetine (zeit-

The MIT Press, 1988); David Gartman, Auto Slavery: The Labor Process in the
American Automobile Industry, 1897-1950 (New Brunswick, NJ: Rutgers Uni-
versity Press, 1986); Karl Ludvigsen ve David Burgess Wise, The Encyclopedia
of the American Automobile (New York: Exter Books, 1982); John B. Rae, The
American Automobile: A Brief History (Chicago: The University of Chicago
Press, 1965); James P. Womack, Daniel T. Jones ve Daniel Roos, The Machi-
ne that Changed the World (New York: Macmillan Publishing Co., 1990).

4. Karal Ann Marling, “America’s Love Affair with the Automobile in the Televisi-
on Age”, Design Quarterly 146 (1989): 7.

5.A4.y.
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gest) gore bagka cezbedici temalar da eklenir. 19201erle 1930'larin
(Bilyiik Buhran dénemi) otomobil reklamlarinda, goziin alabildigi-
ne uzanan yollarin imledigi 6zgiirlik duygusu bir tema olarak ig-
lenmekte idiyse de konfor ve giiven temalar1 daha fazla revagtaydu.
1950'lerin (Niifus Patlamasi’nin yasandigi donemlerde) otomobil
reklamlarinin bir béliimii ailevi duygular1 cezbedici nitelikteyken
(6rmegin steysin otomobillere agirhik verilmisti), bir boliimii de
cinsel agirlikliydi.¢ 1960'larin reklam panolarinda genglik ve 6z-
giirliik temalan bagtaci edilirken, 1970'lerde, o dénemlerde ambar-
go nedeniyle yasanan petrol krizinin etkisiyle kiiciik, pratik otomo-
biller boy gostermeye basladi. 19801erde ise akici, aerodinamik,
yiiksek teknolojili imgelere geri doniis yasandi; otomobiller rek-
lamlarda cinsellik, saldirganlik, hatti tinsellik fetisi olarak sunul-
maktaydi

ABD’nin, otomobillesmenin en yogun oldugu iilke sifatin1 ka-
zanmasi sadece Ford’un iiretim alanina getirdigi yenilikler yiiziin-
den degildir, bunun nedeni niifusun o donemlerde daginik bir yer-
lesim Ozelligi tasimasidir. Bati Avrupa’da, otomobilin ge¢misi
ondokuzuncu yiizyilin son ¢eyreginin ilk dénemlerine uzanacak
kadar eskilere dayaniyorsa da ger¢ek anlamda bir otomobil ulasimi
yirminci yiizyilin ilk ¢eyreginde, ABD’de bagladi. Bunun en biiyiik
nedeni, o donemlerde ABD’de, niifusun Bat1 Avrupa’nin sanayi-
lesmis iilkelerinkine gore —Almanya ve Ingiltere’ye gore— daha da-
ginik bir yerlesim, diizenine sahip olmasidir. 1920'de yapilan niifus
sayimina kadar kent niifusu tagradakine oranla hep diisiik diizeyler-
de seyretmistir; o tarihte bile kent ve banliydlerde yasayanlarin
genel niifusa orani yiizde 51 civarindadir. Bununla birlikte, o tarih-
lerde ABD’deki sehirler arasi ve sehir i¢i ulagim diger sanayiles-
mig iilkelerdekine oranla ¢ok zayifti. Tren tagimaciign ABD’de
hicbir zaman Bati1 Avrupa’daki kadar yaygin olmamigtir: “ABD
demiryollan tasimacilig: altin ¢agini yasadign 1920l yillarda bile
tasinan insan sayisina oranlandiginda Ingiliz ve Alman demiryolla-
rimin tasidiginin digte birine, Isvicre demiryollarinin tasidigimin da
beste birine denk diigen bir kapasiteye sahipti.”?

6. Todd Gitlin, “We Build Exitement”, der. Todd Gitlin, Watching Television
(New York: Pantheon Books, 1986) iginde, s. 137-143.

7. K.H. Schaeffer ve Elliott Sclar, Access for All: Transportation and Urban
Growth (Baltimore: Penguin, 1975), s. 41.
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Bir yandan daginik ve biiyiimekte olan bir niifus, 6te yandan da
yetersiz bir tren ulagimi otomobile serpilip biiyiiyebilecegi essiz bir
ortam hazirladi. Bu ortam, onun kitle potansiyelinin farkina varan
Ford ve diger ABD’li otomobil iireticilerinin ¢ikarlarina hizmet
eden ve adina piyasa dedikleri seydi iste: “Otomobil, kentte dog-
mus ve orada zenginlerin caka sattiklar1 pahali zevklerden biri ola-
rak hayata atilmigsa da, asil sohretini kirsal kesimlerin giinliik ula-
sim araci olarak yapmig, oradan tekrar kente donmiig, kenti ele
gecirmis ve sil bagtan degistirmigti.”®

Giinlimiizde gelismis iilkeler i¢inde otomobillesme alaninda
yedi iilke iistiin konumda: Fransa, Italya, Isveg, Ingiltere, Japonya,
Almanya ve Amerika Birlesik Devletleri. Bu yedi iilke, otomobil
iiretim ve tiiketiminde diger iilkeleri biiyiik bir farkla geride birak-
maktadir ve ulus agiri tiim otomobil sirketlerine sahiptir.” Otomo-
bil, yirminci yiizyilda kapitalizmin diinya genelinde yayginhk ka-
zanmasinda bagka  hi¢cbir metanin yapamadigi kadar etkili
olmustur. Ulus agir1 otomobil sirketleri basarili bir sekilde Ugiincii
Diinya’ya adim atmig, bdylece daha sonra ayni basariy1 Dogu Av-
rupa ve Sovyetler Birligi’nde tekrarlama sansi elde etmislerdir.

Ford Motor Sirketi, ilk uluslararas: distribiitor sirketini 1903'te
Kanada'da kurdu. Bu girket ulus agir1 diizeye ulagsmayi bagaran ilk
otomobil firmasidir. Daha Birinci Diinya Savag1 baglamadan once
Ford’un Kanada, Ingiltere ve Fransa’da olmak iizere iig iiretim te-
sisi mevcuttu. 1929 yilinda, Ford yirmibir, General Motors da
onalt1 iilkede otomobil iiretmekteydi; bu iki sirket diinya otomobil
piyasasini bilfiil elinde bulundurmaktaydi. 1929'da, Kuzey Ameri-
ka diinya otomobil iiretiminin yiizde 89.5'ini, Bat1 Avrupa yiizde
10.3"inii, ekonomisi merkezi yonetimlere bagh iilkeler ise yiizde
0.2'sini gergeklestirmekteydi.'? 1938'de, Ford’un iirettigi otomobil-
lerin yaklasik dortte birinin, GM’nin ise beste birinden biraz daha
az bir kisminin monta ji bagka iilkelerde gerceklestirilmekteydi.!!

Ikinci Diinya Savagi sonras1 dénem, sanayisi yeniden yapilanan

8. Ag.y.,s. 39.

9. Alan Altshuler ve d., der. The Future of the Automobile: The Report of MIT’s
International Automobile Program (Cambridge, MA: The MIT Press, 1984).

10. A.g.y., s. 16-19.

11. George Maxcy, The Multinational Automobile Industry (New York: St. Mar-
tin's Press, 1981), s. 87.
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Avrupa ile Japonya’nin Amerikan sirketleri gibi diinyaya, 6zellikle
de Ugiincii Diinya’ya a¢ilmaya baglamasiyla birlikte otomobil iire-
timi ve tiiketiminde bir ulus agirilagmaya tanik oldu. 1973'te, ulus
asint sirketler Ugiincii Diinya’da —Arjantin, Brezilya, Hindistan ve
Meksika’da— montaj1 yapilan bir milyondan fazla otomobilin yak-
lagik yiizde 90'1n1n iiretimini bizzat iistlenmigti.!2

Ugiincii Diinya’daki otomobil iiretimi biiyiirken, Avrupa ve Ja-
ponya’daki iiretim de biiyiimeye devam etti. 1950 ile 1991 tarihleri
arasinda ABD’nin motorlu arag iiretimindeki pay1 yiizde 75.7'den
19.0'a diigtii. Aym tarihler arasinda Avrupa’nin pay: yiizde 18.8'den
37.9'a, Japonya’nin yiizde 0.3'ten 28.5'e, Kanada’nin yiizde 3.7'den
4.1'e ve biitiin diger iilkelerin (ABD hari¢) yiizde 1.5'ten 10.5'e
yiikseldi.!3 Japon otomobil sanayii iiretkenlik bakimindan ABD sa-
nayiini golgede birakarak iiretim teknolojisinin giiniimiizdeki lideri
konumuna kadar yiikseldi. ABD’deki oncii Fordist toplu iiretim
sistemi Japonlarin aninda icada, yiginlar halinde iiretmeye ve
diigiik kaliteli imaldta dayali iiretim modelleri sayesinde alagag:
edildi. Ornegin, giiniimiizde bir GM iscisi yilda yaklasik oniig
araba iiretirken, bir Toyota is¢isi kirkbes araba tiretmektedir. 4

1960'tan itibaren otomobil iiretiminin globallesme asamalar1 su
ana bagliklar altinda toplanabilir: (1) ABD’nin hakimiyetinin azal-
masy; (2) iiretim faaliyetinin diinya ¢apinda yayginlik kazanmasi;
(3) pazarlarin birbirleriyle rekabete girmeleri; (4) tiretim faaliyetle-
rinin cografi 6zelliklere gore ayrilmasi. Bu globallesme giiniimiiz-
de “farkl iilkelerde iiretilen pargalarla cesitli fabrikalarda birbirine
tipatip benzeyen otomobillerin montajinin gerceklestirilmesi’ne ve
otomobil iireten ulus asin sirketlerin “yerel iiretim kogullarinda
diinya ¢apinda kazang saglamalarina” olanak saglamistir.!s Bu sa-
yede Toyota ve Honda 1990'larin ortalarinda otomobil sanayii ala-
ninda global nitelikli ilk imalat sistemini gelistirmis oldular. Bunda
da amag, diinyanin her yerinde satilabilecek nitelikteki diinya ¢a-

12. Ag.y. s. 114-115,

13. Motor Vehicle Manufacturers Association, a.g.y., s. 11.

14. Doron P. Levin, “Experts Doubt Cutbacks Will Save G.M.”, The New York
Times, 23 Aralik 1991.

15. Norman J. Clickman, “Cities and the International Division of Labor", der.
Michael Peter Smith ve Joe R. Feagin, The Capitalist City: Global Restructuring
and Community Politics (Oxford: Basil Blackwell, 1987) iginde, s. 70.
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pinda otomobiller”i diinyanin her yerinde iiretebilmekti. Japonya
ile Ingiltere’ye gonderilmek iizere sagdan direksiyonlu otomobille-
rin iiretildigi Toyota’nin Kentucky’deki tesisi bu durumu yansit-
mas1 bakimindan garpici bir rnektir.16

Iki bolge, otomobil igin doyurulmamis birer pazar alani olma
konumunu hila korumaktadir; Ugiincii Diinya ve Dogu Avrupa ile
eski Sovyetler Birligi. Geligsmis Birinci Diinya iilkelerinde, daha
¢ok da Bat1 Avrupa ile Kuzey Amerika’da, 1990'da iki kisiye bir
araba diismekteydi. Ekonomisi merkezden yonetilen Dogu Avrupa
iilkeleri ile SSCB’nin yer aldig1 daha az gelismis Ikinci Diinya’da
ise aym tarihte onbir kisiye bir araba diigmekteydi. Gelismekte
olan Ugiincii Diinya iilkelerinde —Afrika, Asya ve Giiney Ameri-
ka’nin biiyiik bir kisminda— de altmigyedi kigiye bir araba diigmek-
teydi. Yani Ugiincii Diinya’daki otomobil yogunlugu Birinci
Diinya'dakinin otuzda bir oranindadir; bunun da en biiyiik nedeni,
Ugiincii Diinya iilkelerinin biiyiik bir kisminin ekonomisinin gelis-
memis ve insanlarinin yoksul olmasidir, bagka deyisle otomobilin
bu iilkeler icin pahali bir ara¢ sayilmasidir. Ekonomileri merkez-
den yénetilen iilkelerin dahil oldugu Ikinci Diinya’daki otomobil
yogunlugu, Birinci Diinya’dakinin altida bir oranindadir. Bu iilke-
lerde otomobil yogunlugunun diisiik olmasi birbirleriyle ilintili iki
etkenden kaynaklanir: Siyasi kararlar nedeniyle tiiketimin 6zendi-
rilmesine iligkin herhangi bir girisimde bulunulmamasi ve geligim
diizeyinin genelde diigiik seyretmesi. Bu iilkelerde otomobillerin
satisini arttiracak herhangi bir girisimde bulunulmamastir.

1970'lerin sonlarina dogru ABD ile Avrupa’nin kuzey bat1 ke-
simlerinde otomobil piyasasi doygunluk noktasina ulasti ve ondan
sonradir ki, Ugiincii Diinya, Dogu Avrupa ile eski Sovyetler Birligi
yeni bir piyasa potansiyeli olarak deger kazandi. Bir aragtirmacinin
da belirttigi gibi bu iilkeler otomobil piyasasi i¢in muazzam bir po-
tansiyel olusturuyordu: “Arastirmacilar gelecek yirmi yil iginde
otomobil sayisinin Avrupa’da ikiye, Asya ve Giiney Amerika’da
ise birka¢ kez katlanacagim tahmin etmekteler.”” Hindistan’da

16. Jane Perlez, “Toyota and Honda Create Global Production System”, The
New York Times, 26 Mart 1993.

17. Robert Schaeffer, “Car Sick, Automobiles Ad Nauseam®, Greenpeace 15
(1990): 14.
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bugiin ufak ve ucuz otomobil alabilecek kapasitede 100 milyon
orta gelirli insamin bulundugunu séylersek, saniriz otomobillerin
muhtemel satig hacimleri konusunda bir fikir vermis oluruz.!® Oto-
mobil tiiketiminde en hizli bilylime oranina sahip iilkeler Ugiincii
Diinya iilkeleridir. Giiney Amerika’da binek otolarimin sayis1 bir
yil i¢inde yiizde 14'liik bir artig gosterirken, Asya’da yiizde 15 ve
Afrika’da yiizde 7'lik bir artig gostermektedir. Bu artig hizlarinin
boyutlar1 hakkinda bir fikir vermesi igin yillik artig hizinin Kuzey
Amerika’da yiizde 14, Avrupa’da yiizde 3.5 civarinda seyrettigini
belirtelim.

B. UCUNCU DUNYA

Onceki boliimde de belirtildigi gibi, Kuzey’deki otomobil tiike-
timi ile Giiney’deki otomobil tiiketimi arasinda muazzam bir fark
vardir. Birgok Ugiincii Diinya yurttast igin otomobil ekonomik bir
ula§1m araci degildir heniiz. Ugiincii Diinya’da, otomobil tiiketimi-
nin biiylime hiz1 kiigiik bir seckin kesim ile orta sinifa mensup in-
sanlarin talepleriyle sinirhidir. Otomobilin Kuzey’den Giiney’e
transferindeki gibi bir Olgiide diisiincesizce gergeklestirilen dogru-
dan teknolojik transferin yarattigi sorunlar, zaman icinde Giiney
iilkelerine hatalardan kaginmak igin 6nemli bir firsat tantmugtir. Ug
ulagim uzmani yapilan bu hatalar hakkinda sunlar1 séylemektedir:

Gelismis iilkelerden az gelismis iilkelere, genellikle bu iilkelerin ihti-
yaglari, degerleri, mevcut kaynaklar1 ve ortamlar1 vb. gozoniinde bu-
lundurulmaksizin ve yine bu iilkelerin sartlarina uymayan birtakim ¢o-
ziimler aktarilmaktadir. Azgelismis iilkelerin disaridan aldiklar1 bu
‘yeniliklerin iglerligini saglayan teknoloji, sadece gelismig iilke stan-
dartlarina uygun bilgi, beceri ve dig alim satimi. gerektiren, ayrica bu
iilkelerde az bulunan kaynaklara ihtiya¢ gosterdigi icin belki de bol
miktarlarda bulunan bagka kaynaklardan yararlanma firsatlarinin
oniinii tikayan sermaye/emek agirlikli, tamamen yabanci bir teknoloji
de olabilmektedir. Azgelismis iilkeler, gelismis iilkelerin durumlariyla

18. Ag.y.
19. Motor Vehicle Manufacturers Assomatlon Facts & Figures ‘90, Detrdit,
1990, s. 37.
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ortakliklarini saglayacak “cagdas” ¢oziimler (6rnegin, jumbo jetler ve
robotlu fabrikalar) iizerinde her ne kadar kendileri diretiyorlarsa da,
bu ¢oziimlerin aktarilmasinda yasanan kisirliklarin sorumlulugunun
genellikle gelismis iilkelerden bu iilkelere giden danisman ve uzman-
lara ait oldugu kuvvetli bir ihtimaldir. Gelismekte olan iilkelerin gelis-
mis iilkelerden kesin olarak 6grenecegi bir sey varsa o da en iyi dersin
kotii tecriibelerden cikartilacagidir; bagka deyisle, gelismis iilkelerin
hatalarimi goriip bunlardan kagmnmaktir.20

Ne yazik ki, gelismis teknoloji uyarlandiktan sonra 6grenilen
seyler, yerel altyapilara maddi ve toplumsal nitelikli zararlar vere-
rek Uciincii Diinya iilkelerine oldukga pahaliya mal olmustur.

Eksik ve yanlsg teknoloji transferleri yiiziinden olusan zararlar
Ugilincii Diinya iilkelerinin ulasim sorunlarna hemen yansimustir.
Uciincii Diinya kentlerinde yasanan ulagim sorunlarinin genel 6zel-
likleri ile sonuglar1 1986'da Diinya Bankasi tarafindan soyle sira-
lanmigtir:

Azgelismis iilkelerin bir¢ok kenti ciddi ulagim sorunlariyla karsi karsi-
yadir. Trafik ttkamkhg1 yayginlagsmakta, insanlarin ve taginan ticari
mallarin hiz1 iyice yavaglamakta ve ulagim masraflar1 katlanmaktadir.
Bunun sonucunda ortaya ¢ikan tablo, iiretkenligin ve kentlerdeki ve-
rimliligin azalmasi, kentin ve ulusun biit¢esinin inige gegmesi ve kent-
lerdeki kurumlarda gerginligin had safthaya varmasidir. Ulasim krizi-
nin insanin bedelini caniyla 6dedigi boyutu da mevcuttur. Yapilan
istatistikler, azgeligmis iilkelerde 6liim nedenlerinin bagim trafik kaza-
larinin ¢ektigini gosteriyor.2!

Ugiincii Diinya iilkelerinin ulagim sorunlarinin ortaya ¢ikiginda-
ki tek neden yetersiz teknoloji transferi degildir. Ugiincii Diinya
kentlerinin ulagim sorunlarinin diger iilkelerin kentlerinden daha
fazla olmasinin bagka nedenleri de vardir; kaynak sikintisi, niifuzu-
nu kullanamayan merkezi hiikiimetler ve kontrol edilemeyen hizl
niifus artis1 bunlardan bazilaridir.

20. Everett C. Carter, Himmat S. Chadda ve Paul M. Schonfeld, “A Comparison
of Transportation Planning in Developed and Developing Countries”, Transpor-
tation Quarterly 38 (1984): 79.

21. Dinya Bankasi, Urban Transport: A World Bank Policy Study, Washington,
DC, 1986, s. 1.
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Ugiincii Diinya kentlerinde yasanan trafik tikanikligi sorunu
biiyiik ihtimalle gelismis iilkelerde yasanandan daha agirdir. Ugiin-
cii Diinya’daki otomobil trafigi, niifusu hizla artan kentlerde yo-
gunluk kazandig i¢in, buralarda trafik tikanikliginin ve kirliliginin
muazzam boyutlarda seyretmesi kacimlmazdir. Omegin 1980'de,
Mexico City’deki otomobil sayis1 New York’takinden Sao Paulo’daki
otomobil sayisi da Londra’dakinden fazlaydi2? Los Angeles gibi
gelismis iilke kentlerinin kirlilik seviyelerinin ¢ok yiiksek oldugu
herkesin bildigi bir gergektir. Oysa, Mexico City otomobil kaynak-
I1 kirlilik bakimindan Los Angeles’1 ¢cok gerilerde birakmaktadir.
Diinya Bankasi’nin verilerinde, 1989 yilinda Mexico City’nin
insan yapis1 4.4 milyon tonluk kirletici emisyonlara maruz kaldigi,
bu emisyonlarin yiizde 76'sinin da motorlu araglardan kaynaklandi-
g1 belirtiliyor. Los Angeles’in ise 1985 tarihinde 3.5 milyon tonluk
kirleticilere maruz kaldig: ve bunlarin yiizde 63'iiniin motorlu arag-
-lardan kaynaklandig ifade ediliyor.2? Eski, bakimsiz ve diigiik kali-
teli yakitla calisan otomobiller diger iilkelere oranla Ugiincii
Diinya iilkelerinde ¢ok daha fazla kullanilmaktadirlar. Mexico
City’deki kent meydani, gelismis iilkelerdeki haliyle aynen uyarla-
nan otomobil merkezli ulasimin Ugiincii Diinya iilkelerine verdigi
zararlarin canli bir ornegidir. Bir zamanlar yiiriiyiis yapmak ve
sohbet etmek i¢in vazgegilmez yerlerden biri clan bu yerde simdi
“kulaklar1 sagir eden bir trafik ve egzos dumanlarindan masmavi
olmus bir havadan bagka bir gey yoktur; burada yiiriimek, araba
kullanmaktan daha tehlikelidir.”’2

Yapilan aragtirmalarin da gosterdigi gibi, Ugﬁnci_i Diinya kent-
lerinin hava kalitesinde genel bir diisiis s6zkonusudur. Diinya Ban-
kas1 aragtirmacilarindan biri, Uctincii Diinya kentlerindeki bu kotii
sartlarin yakin bir gelecekte diinya niifusunun sekizde birini etkisi
altina alacak bir diizeye ulasacagin belirtiyor: “Motorlu araglardan
salinan kirletici emisyonlan frenleyecek herhangi etkili bir énlem
alinmazsa, bu yiizyilin bitiminde gelismekte olan iilkelerde 500
milyon civarinda kent sakini sagliga zararh ve tehlikeli diizeylerde

22. Ag.y., s. 46.

23. Asif Faiz ve d., der. “Automotive Air Pollution-Issues and Options for Deve-
loping Countries” (Washlngton DC: World Bank, 1990).

24. Wayne Eliwood, “Car Chaos”, New Internationalist, No. 195, Mayis 1989, s. 6.
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seyreden bir hava kirliligine maruz kalacaktir.”’? Giiniimiizde bile
Kalkiita'da yasayanlarin yiizde 60'inin hava kirlili§ine bagh solu-
num rahatsizig gektigi tahmin edilmektedir.26

Elde Ugiincii Diinya iilkelerinde trafik kazalar1 sonucu meyda-
na gelen 6liim oranlarina iligkin arastirma sonuglar1 bulunmamasi-
na ragmen, bu iilkelerde meydana gelen trafik 6liimlerinin gelismis
iilkelere nazaran daha yiiksek oranlarda seyrettigi —otomobil sayis1
ile 6liim oranlan karsilastirildiginda— kuvvetle muhtemeldir. Ugiin-
cii Diinya kentlerindeki trafigin karigik bir yapiya sahip olmasi —
caddelerin motorlu araglar diginda yayalar ve at arabalar tarafin-
dan da isgal edilmesi— ve yollarin otomobil trafigine uygun olma-
masi kazalara neden olmaktadir:

Buralarda, cevre yollarinda her yastan insanin 6lmesi aligilmig bir
durum haline gelmigtir ve bunlar Bati’da oldugu gibi, Ruanda’da liiks
mal sinifina giren otomobillerin birbirleriyle ¢arpigsmalart sonucu mey-
dana gelen oliimler degildir. Cinlilerin yaptig1, kuzeyle giineyi bagla-
yan c¢evre yolunun virajlarinda yolcu indirip bindiren dolmus-
minibiislerin sik sik bir bagka aragla ¢arpisarak hurda yigini haline
geldigi olmuyor da degil elbette. Ama kazalara en ¢ok maruz kalanlar
yayalar; ciinkii koyliiler bu tek geritli asfalt yolu tepedeki niifus yo-
gunlugu yiiksek yerlesim birimlerine gidis geliglerinde kullamyorlar.
Sadece giindiiz olsa iyi, geceleri de koyu giysileri iginde ve kahveren-
gi sigirlanyla birlikte yoldan gececek herhangi bir aracin kendilerini
farkedemeyecegini diisiinmeden bu yolu kullaniyoilar. Kaptirip iizer-
lerine gelen bu birka¢ ton agirlifindaki celik yiginlarinin kendilerini
ne hale getireceginin farkinda degilmis gibi goriiniiyorlar.2?

Bu tiir kazalarda meydana gelen 6liimler, otomobil teknolojisi-
nin Ugiincii Diinya iilkelerine, yerel sartlar dikkate alinmaksizin,
dogrudan aktarilmasinin kétii birer sonucudur.

Hareketlilik, Ugiincii Diinya iilkelerindeki yoksul kesime men-
sup insanlar agisindan diger iilkelerdeki insanlara nazaran farklh bir

25. Asif Faiz, “Motar Vehicle Emissions in Developing Countries: Relative Impli-
cations for Urban Air Quality”, der. Alcira Kreimer ve Mohan Munasinghe, Dis-
cussion Papers 168 (Washington, DC: World Bank, 1992) iginde, s. 183.

26. Michael Renner, “Rethinking the Role of the Automobile”, (Washington, DC:
Worldwatch Institute, Tez No. 84, 1988), s. 36.

27.Bruce E. Fleming, “Another Way of Dying” The Nation 250 (1990): 448.
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oneme sahiptir. Bu iilkelerde, dis borglarin kapatilmaya calisiimasi
nedeniyle kamu sektoriine yapilan yatinnmlarin giinden giine azal-
masi ve kent niifusunun artmasi sonucunda toplu ulasimin talepleri
karsilanamayacak hale gelmistir, bu durum da birgok insana yiirii-
mekten bagka ulasim segenegi birakmamaktadir. Buralarda otomo-
bil merkezli bir ulasim sisteminin varlig1 yoksul kesim icin bir
yiik, durumu iyi olanlar igin ise rahatliktir: “Ugiincii Diinya iilkele-
rinin ¢ogunda iilkenin biitiin kaynaklari, niifusun ¢ok kiiciik bir ke-
simine hizmet edecek bir ulagim sisteminin kurulmasi ve destek-
lenmesi icin seferber edilmektedir.”2* Ugiincii Diinya’da, otomobil-
lesmenin secgkinci dogasi kendini giinden giine daha fazla ele ver-
mektedir. Otomobilin ABD’de ve Avrupa’da bir¢ok siradan yurtta-
sin Ozgiirliigiinii ve hareketliligini arttirdigl ve bagka iilkelerde de
arttirabilecegine iligkin vaatler, her gseyden once yiyecek, barinak
ve daha ucuz ulasim imkanlarina ihtiyag¢ duyan Ugiincii Diinya
yurttaglarina gore degildir.

Birlesmis Milletler’e gore, petrol ve diger kaynak kullanimlari
ile biiyiik miktarlarda gergeklestirilen malzeme ithalatlari Ugiincii
Diinya iilkelerinin dig borg¢larini bir hayli etkilemektedir:

Azgeligmis iilkelerin biiyiik bir kismini olusturan petrol iiretmeyen ve
sanayilesme agamasini tamamlamamisg iilkelerde otomobile dayali pet-
rol tiiketimi, toplam petrol tiikketiminde yiizde 50'den fazla bir paya sa-
hiptir. Bu iilkelerdeki enerji tiiketimi biiyiik oranda bor¢lu olduklari
iilkelerin para birimlerine ayarh borglarina yansimakta ve 6demede
kargilagilan zorluklara katkida bulunmaktadir.?®

Bu duruma en iyi 6rnek, halkinin 200'de birinin otomobil sahibi
oldugu ve buna ragmen ithalatinin iicte birini yakit ile ulasim mal-
zemelerinin olugturdugu Haiti’dir.3

Uciincii Diinya’da 6zel otomobiller, kamusal altyapinin biiyiik
bir kismini kullanmakla beraber tagima kapasiteleri bakimindan
¢ok az insanin ulagiminm saglarlar. 1980'de Mexico City’de, 1.6

28. Renner, a.g.y., s. 6.

29. Birlesmig Milletler, Urban Transportation with Particular Reference to Deve
loping Countries (New York: Department of International Economic and Social
Affairs, 1989), s. 27.

30. Renner, a.g.y., s. 52.
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milyon otomobil ve 18.500 otobiis bulundugu kaydedilmektedir.
Otobiisler motorlu arag seyrinin tiimiiniin yiizde 51'ini gerceklesti-
rirken otomobillerin yiizde 19'unu gergeklestirdigi belirtilmekte-
dir.3! Mexico City’deki otomobillerin hepsi kentin toplam ulagim
birimlerinin yiizde 97'sini olugturmaktadir, fakat biitiin seyirlerin
siidece yiizde 16'sim1 gerceklestirmektedir. Bu sistemin, enerjinin
verimsiz kullanilmasina neden olan bir sistem oldugu ortadadir.
Toplam benzin tiiketiminin yiizde 66's1 otomobillere aitken, bunun
sadece yiizde 22'si toplu ulagim birimlerine aittir.32

Alternatif ¢oziimleri gozardl etme pahasina otomobil ulagim
ile otomobil sanayiine parasal destek verenler sadece birtakim
Ugiincii Diinya hiikiimetleri degildir, buna diinya bankalar da des-
tek verirler. Diinya Bankas’nin 1972-85 donemi igin Ugtincii
Diinya iilkelerine kent ulagimi projesi kapsaminda verdigi borcun
yiizde 49'unu yol yapimi, yiizde 17'sini otobiis alimi, yiizde 16'sin1
demiryolu yapimi, yiizde 12'sini trafik diizenlemeleri, yiizde 5'ini
otoyol ve demiryollarina teknik destek ve yiizde 1'ini de yayalara
yapilacak tesisler olugturmaktaydi3* Ulasimin geligmis bisikletler
(s6zgelimi, hafif metalli bisikletler) ve pedall1 kiigiik arabalar gibi
motorsuz bigimleri devlet tarafindan higbir sekilde desteklenme-
mektedir. Boylece, bir “geri adim” olarak nitelendirilen alternatif
ulagim bigimleri otomobil igin kurban edilmektedir. Bisiklet bugiin
bile Ugiincii Diinya iilkelerinde bir is alani, dis iilkelerle yapilan
miibadelelerde adi1 gegen ticari bir mal durumundadir ve igportaci-
lik, hurdacilik ve kuryelik gibi tesebbiislerin hila vazgecilmez bir
aracidir. Bisiklet imalat1 ve tamirati emek agirlikli tesebbiislerden-
dir. Bisikletler, gelismis lilkelerde de bazi kii¢iik ¢apli islerde hala
kullanilmaktadir ve bu kullanim olanaklar1 yayginlastirilsa daha da
iyi olacaktir.

Otomobil teknolojisinin iilkeye topyekiin girisini saglamak igin
gerceklestirilen devlet destekli girisimler nedeniyle Giiney Ameri-
ka’daki bircok kent, ABD’deki otomobil merkezli ulagima sahip

31. Diinya Bankasl, a.g.y., s. 46-47

32. Timothy Campbell, “Resource Flows in the Urban Ecosystem-Fuel, Water,
and Food in Mexico City” (Berkeley: Tez No. 360, Institute of Urban and Regio-
nal Development, University of California, 1981).

33. Diinya Bankasi, a.g.y., s. 39.

34. Mary Morse, “Autocracy is Being Exported to Third World”, Utne Reader,
Temmuz-Agustos 1990, s. 15-16.
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kentlerin birer karikatiirii haline gelmigtir3s Caracas ve benzeri -
kentlerde evden ise, isten eve yapilan yolculuklar insanin hafsalasi-

nin -alamayacag1 kadar uzun siirmektedir (yedi saatten fazla). Bu

kentlerde, 6zenle yapilmis, ancak yeterli sayida yan yoldan mah-

rum oldugu i¢in sik sik trafik tikamkliklarina maruz kalan otoyol-
lar1 ve yer yoklugu nedeniyle eski kent merkezlerinin ortasinda bir-

denbire kesiliveren cevreyollar1 alisilmig goriintiilerdendir. Oysa

bu kentlerde otobiis tasimacilifinin yayginlastirilmasi, bisiklet ve

dolmus gibi daha az enerji tiiketen ulagim araglarinin kullanima so-

kulmas1 daha uygun bir girisim olurdu.

Ucgiincii Diinya iilkelerinde otomobil merkezli ulasimin yaygin-
lik kazanmasi, toplumsal esitsizligin en goze batan bigimlerini, ula-
sim teknolojisinin yetersiz kullanimini ve enerji kaynaklarinin
hizla tiikenmesine neden olan bdyle ¢evre diigmani bir ulagim sis- .
teminin ancak belirli bir yere kadar globallestirilebilecegi sorunla-
rin1 da beraberinde getirir. Giiney Kaliforniya taklidi ideal bir mo-
torlu ulasim sistemi diinyanin her yerinde elverigli olmayabilir:

Amerika’daki durum hosa gitsin gitmesin tekrar olmayan bir durum-
dur, ¢iinkii onu meydana getiren sartlar tekrar edilemez sartlardir.
Diinya yiizeyinde bugiin varolan kentler ile bir¢ok insanin heniiz oto-
mobil sahibi olmadif1 donemlerde kurulmus olan kentler, bazi istisna-
lar1 saymazsak, ne Amerika’daki motorlu tasit ulagim sistemini olugtu-
racak islenmemis arazi yapisina, ne boyle bir sistemin ihtiya¢ duy-
dugu yakita, ne de tiim bunlar1 gerceklestirecek parasal giice sahiptir-
ler.3

Otomobil merkezli ulagim sistemlerinin Ugtincii Diinya iilkele-
rine siirmekte olan uygulama girisimleri, bu iilkelere musallat olan
toplumsal ve mali krizlerin en 6nemli etkenlerinden biridir. Bu ula-
sim sisteminin bu iilkelerde ¢agdaglasmanin bir geregi olarak go-
riilmesi gibi bir durum da s6zkonusudur.

Ugiincii Diinya iilkelerindeki hiikiimetler otomobili ulagim tiir-

35. Rainer Dombois, “Autos und Autoindustrie in der Dritten Welt", der. Jobst
Kraus, Horst Sackstetter ve Willi Wentsch, Auto Auto Uber Alles? (Frelburg
Dreisam Verlag, 1987) iginde, s. 137-140.

36. John Adams, Transport Planning: Vision and Practice (Londra: Routledge
and Kegan Paul, 1981), s. 47.
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leri icinde birinci siraya yerlestirmeye diinden hazirdirlar. Otomo-
bil ulagimin bu hiikiimetlerin goéziinde ekonomik biiyiimenin bir
araci, bir belirtisidir. Malezya’da, hiikiimetin 1980'lerde yiiriirliige
soktugu “Ulusal Otomobil Projesi”, bir otomobil sanayiinin kurul-
mas! agsamasinda ne kadar ¢cok harcama yapildigina iyi bir drnektir.
Ulke niifusunun yiizde 1'inin Malezya yapisi araba kullanabilmesi-
nin faturas1 Malezya’ya 200 milyon dolardan fazlaya mal olmus-
tur.3” Malezya’da otomobil, fiyat1 ortalama bir ev fiyatindan daha
yiiksek olan liiks mallar sinifina girmektedir. Mevcut fonlari oto-
mobil yapimina heba etmenin yaninda hiikiimet ayrica demiryolu
ve otobiis ulagimi igin gerekli harcamalardan kisarak otoyol ve
koprii yapimlarina milyarlarca dolar sarfetmistir. Yapilan biitiin bu
kamusal yatirnmlara (ve diger ithal mali otomobillere uygulanan
vergi engeline) ragmen Malezya yapimi otomobil biiyiik zorluklar-
la kars1 karstyadir ve simdilerde iiretimi-Japon isletmesi giidiimiin-
de gerceklestirilmektedir. Malezyali baz1 uzmanlar bu durumun
biiyiik sanayi projelerinin yoksul ve kiiciik iilkelere uygulanmaya
calisilmasinin ne kadar aptalca bir girigsim oldugunu kanitladig: go-
riigiindeler.

Ugiincii Diinya iilkelerinin kent merkezlerinin gogunda otomo-
bil ulagimina siirsiz imkanlar saglanirken, bazi kentlerde otomo-
bil kullamimina sinirlamalar getirilmigtir. Uglincii Diinya iilkelerin-
de farkli nitelikte bir ulagim sistemi kurma ¢abasina en iyi ornek,
Brezilya’nin 1.6 milyon niifuslu kenti Curitiba’dir. 1970'ten itiba-
ren kentte, otobiis tagimaciligin1 gelistirmeye, bisiklet ve yaya yol-
lar1 yapimina ve yogun trafik akiglarinin genis anayollara kaydiril-
masini, i, ev ve gesitli hizmetleri biinyesinde barindiran belirli
bolgelerin olusturulmasini saglayan ulasim ve bodlgelestirme politi-
kalarin1 ayni1 ¢at1 altinda birlestirilmesine iligkin ulagimla ilgili bir
dizi 6nlem alinmaya baglandi. Bu onlemlere ek olarak, yapilacak
yeniliklerin kent disina tasmasindan ziyade kent siirlar1 dahilinde
kalmasim ongoren trafigin 1slah edilmesiyle ilgili plan ve anlagma-
lan yiiriirliige sokacak politikalar da gelistirildi. Curitiba’daki kaza
oraninin giiniimiizde Brezilya’nin diger kentlerine nazaran diigiik
seviyelerde seyretmesi ve ara¢ basina diigen benzin tiiketim orani-

37. Halinah Todd; “The Proton Saga Saga”, New Internationalist, No. 195,
Mayis, 1989, s. 14-15. '
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nin Brezilya’min diger kentlerindekinden yiizde 30 diisiik olmasi
gibi bircok gelisme titizlikle izlenen bu politikalara atfedilmekte-
dir. Ayrica, Curitiba halki ulagim giderleri i¢in gelirinin yaklagik
yiizde 10'unu ayirir, ki bu da Brezilya’nin biitiin kentleri iginde
ulasima ayrilan en diisiik giderdir. Ustelik bu gider oranina kentte-
ki otomobil sayisinin Brezilya standartlarina gére yiiksek olmasina
ragmen ulagilmistir; otomobil yogunlugu bakimindan Brasilia bi-
rinci, Curitiba da ikincidir.38 )

Kirliligin ve toplumun 6dedigi diger bedellerin oniinii almak
icin otomobil kullanimini azaltmaya ve otomobil teknolojisine
yeni bir bicim vermeye yénelik ¢abalarin istenilen sonuca ulagma-
lari, sorunun asil kaynagina inilmesi sayesinde olacaktir: Yani
Kuzey’in sanayilesmis iilkelerine. Bu iilkelerin gercekten de soru-
nun asil kaynag1 oldugunu kanitlamaya bir-6rnek yetecektir. Bilin-
digi gibi karbondioksit, sera etkisine neden olan bilesikler icinde
en etkili olamidir. ABD, Japonya ve Almanya diinya niifusunun sa-
dece yiizde 8.5'ini olusturan bir niifusa sahiplerken, diinya genelin-
de havaya salinan CO, emisyonlarinin yiizde 30'undan sorumludur-
lar. Ugiincii Diinya iilkeleri iginde en kalabalik niifusa sahip olan
ve diinya niifusunun yiizde 41'ini olusturan Cin, Hindistan ve En-
donezya ise diinya genelindeki CO, emisyonlarinin sadece yiizde
14.5'inden sorumludur.?

C. DOGU ALMANYA’DAKI DURUM

Birlesmeden 6nce Bati Almanya’da otomobil ulagimi1 Dogu Al-
manya’dakine oranla ¢ok fazla yapilmaktayd: ve toplu ulagim da o
oranda diisiiktii. Ornegin, 1983'te kisi basina diigen toplu tagima se-
ferleri Dogu Almanya’da 540, Bat1i Almanya’da 389'du; yiizde 28
daha az.#0 1988'de Bat1 Almanya’da, otomobil bagina 2.1 kisi dii-

38.Marcia D. Lowe, “Shaping Cities”, der. Lester Brown, State of the World
(New York: W.W. Nortori, 1992) iginde, s. 127-128; Mac Margolis, “A Third-
World City That Works”, World Monitor 5 (1992): 42-50.

39. Sylvia Nasar, “Cooling the Globe Would be Nice, but Saving Lives Now May
Cost Less”, The New York Times, 31 Mayis 1992.

40. Marcia D. Lowe, Alternatives to the Automobile: Transport for Livable Cities
(Washington, DC: Worldwatch Institute, Tez No. 98, 1990), s. 17.
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serken, Dogu Almanya’da 4.6 kisi diismekteydi# Dogu Alman-
ya’da, mekann diger iilkelerden farkh bir bigcimde toplum agirhiklh
tanzimi ve otomobilin pahali olusu ile mevcut ucuz toplu ulagim
hizmetleri otomobillesme siirecinin hizim kesmigse de iilke iginde-
ki otomobil artigina engel olamamigtir. 1960'lar ile 1970'lerin bag-
larinda Dogu Almanya otomobillesme hizi bakimindan Bat1 Al-
manya’yla hemen hemen ayni diizeylerdeydi. 1960'lardan itibaren
Dogu Almanya’da, ana ulasim araci otomobil olan bir ulagim siste-
mi yapilagmasi goriilmeye basladi. Gelir diizeyi arttik¢a otomobil
satiglarinda da artig oldu. Birlesme 6ncesinde Dogu Almanya, Bat
Almanya'daki otomobil merkezli ¢evre yapilagmasina benzer bir
yapilagmay: gerceklestirmisti bile.2 Eski Dogu Alman Cumhuriye-
ti’ndeki kentlerin ¢evre yollar1 ve uydu baglantilar1 bakimindan
Batil: iilkelerin kentlerinden pek bir farki yoktu.#3 Ancak Orta ve
Dogu Avrupa iilkelerinde otomobil bugiine kadar esas olarak top-
lum hizmetleri icin ve eglence amach kullanilmaktaydi.

Yeniden birlesme Oncesi sdyleme ragmen Dogu Almanya’nin
ulagimla ilgili yapilanis1 Bati1 Almanya’dakinden farkli olmaktan
cok benzer bir ¢izgide gerceklesmistir.#4 Sosyalist ilkelerin geregi
olarak maddi ihtiyaglar (yiyecek, barinma, ulagim) siibvanse etme-
nin diginda Dogu Alman sosyalizmi gercekten de otomobillesmeye
kars1 ne herhangi bir 6nlem almis ne de sistemli bir sosyalist ula-
sim politikas1 gelistirebilmigtir.45 Dogu Alman sosyalizmi, mem-
nun edici ve akici bir toplu ulagim bigimi —veya ¢evre dostu bir
ulagim sistemi— konusunda dogru diiriist bir tahlilde bulunmaktan
veya somut ornekler gelistirmekten aciz kalmigtir. Dogu ile Bati
Almanya arasindaki en 6nemli fark, Dogu Almanya’nin ulagim ile
Bati’dan aldig1 diger teknolojilerin toplumsal ve ekolojik sonugla-
rinin lizerinde geregi gibi durmamasidir. Bat1 Almanya’da ise hig

41. Motor Vehicle Manufacturers Association, 1990, a.g.y., s. 37.

42. Winfried Wolf, Neues Denken oder Neues Tanken? DDR Verkehr 2000
(Frankfurt am Main: ISP Verlag, 1990).

43. Werner Polster ve Klaus Voy, “Freie Fahrt fir Freie Burger-Auto-
Mobilisierung der Nation", der. Arthur Heinrich ve Klaus Naumann, Alles Bana-
ne-Ausblicke auf das endgultige Deutschland (KéIn: Papy Rossa Verlag, 1990)
icinde, s. 114-131.

44. Wolf, a.g.y., s. 23.

45, Polster ve Voy, a.g.y.
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olmazsa gevre korumacihigina bir dlgiide dnem verilmistir. Zaten
giiniimiizde Dogu ile Bat1 Almanya arasindaki karsilagtirmalar da
bu durumu dogrulamaktadir.

Dogu Almanya’nin giiniimiizde iyice dillere diigmiis arabasi
Trabant’in bagina gelenler Dogu ile Bati arasindaki farkliliklar
gozler Oniine siiren canli bir 6rnektir. Birlesmeden sonra Trabi’lerin
satiglarina  kisitlamalar getirildi, c¢iinkii katalitik konverterleri
yoktu. Ellerindeki Trabileri satabilenler satiyor, satamayanlarsa
arabalarin1 hurdaliga verirken ayrica ceza édemek durumunda kali-
yorlar. Bu arabalar digerleri gibi hurdaliga atmak o kadar kolay
degildir, ¢iinkii yapilarinda yeniden kullanimlarini olanaksizlastira-
cak kadar ¢ok plastik mevcuttur. Trabi’ler ekonomileri merkez1 yo-
netimlere bagl iilkelerin ucuz ve 6zensiz iiriinlerinih bir simgesi
haline gelmistir. Bu arabalarda ne gii¢ aygiti, ne siiriiciiniin igini
kolaylagtiran herhangi bir alet edevat ne de saginda solunda diigme
yoktur; koltuklar: serttir; vitesi elle degistirilir ve degistirirken belli
bir giic sarfetmek gerekir. Biitiin bu eksikliklerine ragmen
Trabi’lerin olumlu yonleri de yok degildir. Ucuz olusu nedeniyle
birgok kisinin alim giiciine hitap eder; ¢ift pistonlu motoruyla oto-
mobil ulagimini geregince gergeklestirmektedir.*6 Cift pistonlu mo-
toru, Bati Avrupa’daki otomobillerden daha az yakit harcar.
1990'da, Dogu Avrupa’da ortalama benzin tiiketimi 100 km.’de 8.7
litre olarak hesaplanmis. Benzin tiiketimi Bati Avrupa normlarina
yakin seviyelerde seyreden Ingiltere’de ise ayni tarihte 100 km.’de
ortalama 10 litreymis.+?

Otomobilin, bireyin gii¢ kazanma istegine karsilhik gelen psiko-
sosyal ihtiyaglarina cevap verdigi ihtimali iizerinde duranlar da
vardir. Ornegin, eski Dogu Almanya’da insanlarin israrla otomobil
ulasimini tercih etmelerinde eski baskici siyasi yapinin koriikledigi
ozerklige duyulan aglik rol oynamis olabilir.#® Batr’da oldugu gibi

46. John Tagliabue, “Klunkers Go Kaput”, San Francisco Examiner, 20 Ocak
1991.

47. Malcolm Ferguson, "Factors Influencing Atmosphere Emissions from Road
Traffic in Central and East Europe” Tez:, “Tomorrow’s Clean and Fuel-Efficient
Automobile: Opportunities for East-West Cooperation” adll Konferans'tan, Ber-
lin, 25-27 Mart 1991. . .

48. Micha Hilgers, “Auto-Mobil oder das Selbst im Strassenverkehr. Zur
Psychoanalyze des Automobilmissbrauchs”, Universitas 46 (1991): 541-556;
Wolf, a.g.y. :
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Dogu Avrupa’da da otomobillegme, kisisel 6zgiirliik fikriyle bagin-
tihdir. Ozgiirlesmeye duyulan bu arzu ile birlikte iilkeyi cepegevre
sarmig olan tiiketicilik cogkusu, Dogu Alman halkin gii¢ kazanma
istegini bagka araclarla tatmin etmekten ve ulagimi, insanlara daha
demokratik hareketlilik olanaklar1 sunacak ve ¢evreyi tehdit eden
zararl etkenleri azaltacak sekilde topluma daha yararh bir hale ge-
tirmekten alikoymus olabilir pekala.

1960'larda hemen hemen Bat1 Almanya’nin ayarinda olan Dogu
Alman toplu ulasim alt yapisi, bir 6l¢iide kaynaklarin askeri sekto-
rin hizmetine kaydirilmasindan dolay1 sonradan tamamen kendi
kaderine terk edildi. Birlesmeden sonra ortaya ¢ikan durumun hal-
kin harcamalarindaki yansimalar: toplu tagimaciligin ihmal edilme-
sinde daha da etkili olmus olabilir. Toplu ulagim iicretlerindeki
art1g, ozel oto fiyatlarimin genis bir kitlenin alim giiciine hitap et-
mesi ve toplu tasimaciligin kalitesinin her gegen giin diigmesi bira-
rada Ozel otoyu ise gitmek ve aligverise ¢cikmak amaciyla kullanan-
larin sayisinda hizli bir artiga neden olabilir. Bunun sonucunda da,
ozellikle otomobil trafigine gore tasarlanmamis kentlerde trafik ti-
kaniklig ve kirlilik sorunlar artig gosterebilir. :

Birlesmeden sonra Berlin Belediyesi'nin ¢aligmalarinda ulagim
planlamasi 6nemli bir konu haline geldi. Kent ve devlet planlama-
cilan, Bat1 Berlin’deki gelismis ¢evreyolu sistemini (1967'de kapa-
tilan eski tramvay hattimin bulundugu yol) Dogu Almanya’ya
dogru genigletme girisimini baglattilar. Kent yonetimindeki ileri
gelenlerin, 1992'de, Bat1 Berlin’in ¢evre yolu hattin1 gegirmeyi dii-
siindiikleri ana nokta eski Berlin duvarimin hemen yakinindaki
Overbaum Kopriisii idi. Ancak yapim ¢aligmalarinin baglamasiyla
birlikte kopriiniin her iki yakasinda —Dogu yakasindaki Friedrich-
shain ile Bat1 yakasindaki Kreuzberg kasabalarinda— yore halkin-
dan bir grup insan tepki gosterilerine bagladi. Gostericiler, gevre-
yolu yapimina yasadiklar1 yoreleri harap edecegini belirterek karsi
cikiyorlar ve bunun yerine Dogu’daki tramvay yolunun kopriiden
gecirilerek Bati’ya dogru genisletilmesini istiyorlardi.

" Bugiiniin Dogu Almanya’s: i¢in hazirlanan iktisadi planlama
otomobillegsme artigin1 kayirici nitelikler tagimaktadir. Dogu’da
otomobil iiretim te:isleri kurulmasina yonelik sayisiz girisimlerde
bulunuluyor ve Bat1 yapimi otomobil satiglarinda patlamalar yasa-
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niyor. Dogu Avrupa ve Sovyetler Birligi’ndeki girisimcilerin bakig
acilarindan bakildiginda, Dogu Almanya birlesmeden once farkh
bir yol tutturdugu igin otomobil piyasasi orada geligmemigti. Bir-
lesmeden sonra Almanya’daki otomobil satiglarinda, belli bir
diisiis yasanan diger iiretici iilkelere oranla hizli bir artig oldugu
kaydediliyor.# Yalmz 1991 yihi iginde, Dogu Alman halki
Bati’dan bir milyon kullamlmig araba satin almis.5® Dogu Alman-
ya’daki bayiler, 1990'l1 yillarda 700.000 civarinda yeni otomobil
sat1g1 gerceklestirmeyi tasarladiklarini belirtiyorlar.s! Dogu Avrupa
genelinde 100 milyon civarinda potansiyel oto alicis1 bulundugu
belirtiliyor.52

Bat1 Alman otomobil sanayii, 1994 yili itibariyle Dogu Alman-
ya’ya liretim tesisleri inga etmek, servis merkezleri kurmak, distri-
biitorliikler ve 1000 civarinda da bayilik agmak igin 10 milyar
marklik bir yatirim tasarlamaktadir.5* Dogu kesimine Bati kesimin-
deki otobanlarin ayarinda yeni otobanlarin yapilmasi planlama asa-
masina gecirilmis bile. Dresden ile Prag’1 birlestirecek yeni ¢evre-
yolunun alt1 ile sekiz seritli olmasi ve giinde 90.000 aracin gegisine
izin verecek sekilde yapilmasi tasarlamyor. Bolgedeki cevreciler
ise “Almanya’nmin bu en giizel yorelerini harap edecegi”, “yillara
yayilacak bir kirlilik ve trafik sorunu” yaratacagi ve “otomobilin
ulagim bigimleri i¢inde en iyisi oldugu fikrini ayyuka ¢ikaracag:”
diisiincesiyle bu yolun yapilmasina karsi ¢ikiyorlar.>* Dogu Alman
iiretimini somiirgelestirmeyi amaglayan Bat1i Alman otomobil sir-
ketlerinin ekonomik ¢ikarlarinin Dogu Almanya’nin ulasim, ekolo-
jik, hattd ekonomik ¢ikarlariyla uyustugu pek sdylenemez.

Bununla birlikte iyimser diigiinmemizi saglayacak belirtiler de
yok degildir. Dogu Almanya iyi bir toplu ulagim altyapisina sahip-
tir; demiryollarinin belli bir onarimdan gegmesi gerekiyorsa da yeni
aglarin kurulmasina hig¢ ihtiya¢ yoktur. Bunun yaninda, Dogu Al-

49. Ferguson, a.g.y.

50. Alan Durning, How Much is Enough? (New York: W. W. Norton, 1992).

51. Stephen Kinzer, “Long-Stifled Dresden Debates Highway to Prague”, The
New York Times, 2 Ocak 1992.

52. Schaeffer, a.g.y.

53. This Week in Germany, “German Car Industry to Invest DM 10 Billion in
East”, 24 Mayis 1991, s. 5(New York: German Information Center).

54. Kinzer, a.g.y.

110



manlar otoray yapimi konusunda muazzam bir bilgi birikimine sa-
hipler. Ulke icinde bir otomobil sanayii gelistirmek yerine bu biri-
kimden daha fazla yararlanma yoluna gidilmesi ekonomik agidan
daha mantikli bir girisim olacaktir. Ayrica Dogu Almanya, toplu
ulagim araclarnnin, dzellikle de otoraylarin ihracin olanakl kilacak
bir piyasa ortam da gelistirebilir.5s Burada daha ¢ok Dogu Alman-
ya Ornegi iizerinde duruldu. Ancak oradaki durumun, otomobil
merkezli ulagim sisteminin hizla yayilacagi sinyallerini veren diger
Dogu ve Orta Avrupa iilkeleri ile eski Sovyetler Birligi’ndeki du-
rumla ortak yonleri ¢oktur. Ornegin Polonya’da, otomobil sahibi
olan kisilerin sayisinin 2010 yilinda ikiye katlanacag tahmin edili-
yor.56 Dogu Avrupa ve Ugiincii Diinya iilkelerinin, otomobil mer-
kezli ulasimin Bat1 Avrupa ile Kuzey Amerika’nin basina sardigi
sorunlardan kagabilmeleri igin ulagim politikalarin1 otomobil mer-
kezlilikten kurtanp gesitlendirmeleri, az enerji ve kaynak tiiketen,
cevreye daha az zararh ulagim bigimlerine agirlik vermeleri ve ula-
simdan olabildigince demokratik bir sekilde yararlanilmasim sagla-
maya ¢aligmalar1 gerekmektedir. Otomobil merkezli ulasim, ABD
gibi iilkelerde bile biiyiik sorunlara yol agabiliyorsa, Dogu Avrupa
ve Ugiincii Diinya iilkelerinde haydi haydi yol acar. Bu bolgelerin,
otomobil hegemonyasinin neden olacag: olumsuz etkileri iyilegtire-
cek yeterli iktisadi kaynaklara ve bu etkilere karsi kamuoyu baskisi
olugturacak bir ortama sahip olmamast bile tek bagina daha gok so-
runun ortaya ¢ikmasi igin yeterlidir. Oyle gériiniiyor ki, su siralar
Dogu Avrupa uluslar1 Bati’nin yapmis oldugu hatalar ileride yasa-
yacaklar1 veya hi¢ yasamayacaklar1 bir karar donemi icindeler.
Maalesef birgok Ucgiincii Diinya ulusu bu hatalarin ceremesini ge-
kecekleri bir siirece coktan adimin att1 bile.

Konuyu toparlarsak, otomobillegsmenin yarattifn sorunlar artik
global 6lceklidir. Simdi artik baz1 yerel ¢éziimler getirilmeye cali-
sildiginda uluslararasi piyasanin siyasi ve ekonomik unsurlar
hemen devreye giriyor. Ornegin, 1989 giiziinde Fransa, Hollan-
da’daki otomobil emisyonlarina getirilen sinirlamalarin Fransiz

55. Marcia D. Lowe, “Rediscovering Rail”, der. Linda Starke, State of the World
(New York: W.W. Norton, 1993) iginde, s. 120-138.
56. Ferguson, a.g.y.
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arabalarinin bu iilkeye satisin1 imkéansiz hale getirdigi gerekgesiyle
Avrupa Mahkemesi’'ne bagvurarak Hollanda aleyhine dava agti
Dava gerekgesi olarak da Hollanda’nin Ortak Pazar anlagmalarim
¢ignedigi beyaninda bulundu. Dava, Fransa’nin lehinde sonuglan-
d1. Bu olay, bireyin konumunun gittikge biiyiiyen bir giiciin ve ulus
agir1 alanda dolagima giren sermayenin kargisinda giderek nasil c1-
lizlagtigin1 agik¢a ortaya koyuyor.5” Bir iilkede otomobil emisyon-
larina konmus olan yasaklar, uluslararas ticaretin sahip oldugu ay-
ricaliklar sayesinde rahatca ¢ignenebilmektedir. '

57. Katherine Yih, “The Red and the Green: Left Perspectives on Ecology”,
Mounthly Review 42 (1990): 16-28.
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Otomobil Hegemonyasinin
Coziimlenmesi







5. OTOMOBILLESME IDEOLOJISI

Daha cevre dostu, daha az yer iggal eden, daha az enerji ve kaynak
tilketen bir ulagim sistemi tasarlamak igin oncelikle mevcut siste-
min devamini saglayan etkenlerin gozden gegirilmesi gerekir. Oto-
mobilin bireysellesmis kullanimlar1 bir¢ok insana dogal, kaginil-
maz ve g¢ekici gelir. Hiz sinirlamalari, benzin vergisini arttirma
girisimleri ve ilgili diger uygulamalar, 6zgiirliikleri ve hareket ser-
bestligini engelledigi gerekgesiyle endigeyle kargilamir; boyle bir
girisim bu endiseyi tasiyanlarda totalitarizmin sillesini yemis etkisi
yaratir. Biitiin bu inanglar silsilesi André Gorz’un bir zamanlar oto-
mobilin ideolojisi dedigi seyle agiklanabilir.! Gercekten de, 6zgiir-
lige ve hareketlilige iligkin boylesi inanglarin ve duygusallik gos-

1. André Gorz, Ecology as Politics (Montreal: Black Rose Books, 1980).
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terilerinin altinda, bireysel bir ulagim araci olan otomobilin ulagim
sistemimizdeki egemen konumunu saglama alma c¢abalan ¢ok fazla
sintir. Otomobil hegemonyas: konusundaki anlayiglarimizi derin-
legtirecek maddi etkenlere, drmegin otomobil mekaninin yapisina
deginmenin yanisira bu bdliimde, otomobilin etrafinda olugturul-
mus olan kiiltiirel inan¢ ve duygu ¢emberinin 6zellikle de otomobi-
lin ozgiirliik ve hareket serbestliginin temsilcisi olarak topluma
yarar sagladigina iligkin inancin iizerine egilecegiz.

Ideolojiler, ileri siirdiikleri varsayimlar kiiltiiriin sorgusuz sual-
siz kabul edilen 6zelliklerinden sayildig1 zaman etkililiklerinin do-
ruguna ulasirlar. Varsayimlarin sorgusuz sualsiz kabul edilmeleri
de cesitli maddi ve kiiltiirel bicimlerde viicuda geldiklerinde ger-
ceklesir. Ornegin, kalabaligin yogun oldugu saatlerde radyolardan
verilen trafik raporlar1 otomobilin merkezi konumunu ve en 6nemli
—hatta en makul— hareket araci olarak giinliik hayatimizdaki “dogal”
yerini her defasinda yeniden onaylar. Preston Schiller, bu raporla-
rin bir ¢esit otomobil reklami olarak goriilmesi gerektigini s6yler.2
Benzer bir diigiinceyle, Dennis Wood da haritalarin, mekan diizen-
lemelerinin genel goriiniimleri hakkinda fikir vermekle birlikte, as-
Iinda belli ¢ikarlara hizmet ettigini ve ulasimla ilgili belli baz fi-
kirleri dogallastirdigini savunur:

Kuzey Carolina Belediyesi Kuzey Carolina Toplu Ulagim Rehberi'ni
—icinde sehir i¢i otobils, tren ve feribot seferlerinin belirtildigi karayol-
lar1 haritasina benzer bir belge— ¢ikartiyor ¢ikartmasina, ama rehberle-
rin son baski adetleri sadece 15.000 kadar; ki bu say: karayollari i¢in
basilan haritalarin adedinin yiizde biridir. Reklam almadig1 i¢in toplu
ulasim haritas1 Ticaret Bakanligi’'nin destegi olmadan hazirlaniyor.
Toplu ulagim haritalarindaki fotograflarda zencilerin 6n planda olma-
smnin sarigin otostopgularin, yiiziiciilerin, golf¢iilerin ve berrak su me-
rakhlarinin fotograflariyla siislii karayollar1 haritasinda tek bir zenci
fotografina bile rastlanmamasiyla bir alakas1 var mi1 acaba? Toplu ula-
sim haritalarinda zenciler otobiis bileti alirken, belediye otobiisiine bi-
nerken ve tekerlekli sandalyede sakatlara 6zel minibiislere- bindirilir-
ken gosterilmigler. Haritanin ¢ikarihg amacini belirtmek igin kullam-
lan dilse evlere senlik: “Otomobil kullanmadan nereye nasil gidecegi-
ni dgrenmek sizin en dogal hakkinmz. Bu konudaki isteklerinizi gozo-

2. Preston Schiller, "Turn Off the Traffic Rap!:" Auto-Free Press 4 (1993): 6.
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niinde bulundurarak biz de...” Fakat karayollar: haritasinda boyle bir
vurgudan eser bile yoktur. Bugiine kadar bir karayolu haritas: ¢ikaril-
masi i¢in istekte bulunmak hi¢ gerekmemigtir; ¢iinkii bu zaten... devle-
tin dogal iglevlerinden biridir3 ' ‘

Karayolu haritalar1 boylelikle otomobil merkezli ulagimin ter-
cih edilmesi olgusunu halkin zihnine iyice yerlestirmekte ve alter-
natif araclara kugkuyla bakilmasina neden olmaktadir.

.Otomobil ve otomobilin temsil ettigi seylerin tiimii, Kuzey
Amerika ile Avrupa kiiltiiriine ickin olan 6zelliklere sahiptir. Bi-
reycilik ve hareketlilik, otomobillegsmeye destek saglayan iki 6nemli
degerdir. Otomobil, cografi hareketliligin baslica aracidir ve bireye
mahremiyeti ve segme ozgiirliigii bakimindan bagka hi¢bir aracin
tanimadig1 birgok olanak tanir. Kadin olsun erkek olsun, bir kisi
kendi zevkine hitap eden bir ortamda tck bagina diledigi gibi seya-
hat edebilir.

A.GUC VE HIZLA GELEN HAREKETLILIK VE OZGURLUK

Yola cikilacak zamanin, kullanilacak yolun ve varilacak yerin
secimi agisindan otomobilin siiriicii konumundaki bir kisiye ¢ok
biiyiik bir se¢im 6zgiirliigii tanidi1g1 kabul edilir. The Economist’in
bagmakalelerinden birinde, otomobilden “zengin demokratik iilke-
lerde Gzgiirliigiin seyyar giicii”, kadinlara 6zgiirliik hakki taniyan,
isciyi dar yasam alanindan alip goz alabildigine genig bir ¢evreye
tastyan bir arag olarak sozedilmektedir.4 Gergekten de otomobile,
insana hareket 6zgiirliigii taniyan bir fetis nesnesi olarak bakilmak-
ta ve otomobil yurttaglar arasinda esitligi saglayan en biiyiik etken
olarak goriilmektedir. Bir iilkenin sahip oldugu motorlu arag seviye-
si ile demokratikliginin genellikle dogru orantili oldugu diisiiniiliir:

Gildirmig, zivanadan ¢ikmig bir toplum bu i¢inde yasadigimiz. Top-
lumdaki bu ¢ilginlik yollarin o mekanik fatihlerinin durumunda da
kendini gosteriyor. Otomobiller insanlar1 sakat birakiyor, oldiiriiyor.
Havay1 kirletiyor ve caddeleri zaptediyor. Ama ister begenelim ister

3. Dennis Wood, The Power of Maps (New York: The Guilford Press, 1992), s. 107.
4. “The Unfinished Revolution”, The Economist, 25 Ocak 1986, s. 12-13.
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begenmeyelim... otomobil... bugiine kadar bize biiyiik bir 6zgiirlesme
olanag saglamigtir. Boyle bir aracin totaliter toplumlarda halka 6zen-
dirilmemesi tesadiif olmasa gerek. Hareket halindeki bir halk, merkezi
yonetimli devletler i¢in iizerinde denetim kuramayacaklar1 bir insan
toplulugu anlamina gelir.?

Oysa, otoban sistemini (ki ABD’nin eyaletler arasi ¢evre yolla-
rina model olmustur) diinyaya tanitan ve Volkswagen gibi bir model
gelistirip otomobil sahibi olmay1 Almanya’da “ulusal bir hak’ haline
getiren Hitler’in fagist rejiminden baskasi degildir. Demokratik ol-
mayan veya totaliter cogu iilkede otomobilin sadece belli bir kesim
tarafindan kullaniliyor olmasi toplum iizerinde denetim kurulmak
istenmesiyle pek ilgili degildir; bu daha ¢ok ekonomik nedenlidir,
tiretim idaresinin ve dagitimin saglikli yapilamamasiyla ilgilidir.

Cografi alanda hareket edebilme olanagina kavusmus olmak
Kuzey Amerikan kiiltiirii i¢in bulunmaz bir nimettir adeta. Bu
durum, Frederick Turner’in o meghur vahsi bolge tezi gibi, ABD’nin
medenilesme siirecine iligkin bir¢ok analizin inceleme konusu ol-
mustur.s Ugsuz bucaksiz gibi goriinen genis bir kara pargasi iizerin-
de bulunan ve niifusunun gogunlugunu yeni gé¢menlerin olugtur-
dugu bir ulus igin cografi hareketlilik hayatin vazgecilmez unsurla-
rindan biri olmus ve toplumsal hareketlilikle yakindan iligkili bir
olgu olma 6zelligini hi¢ kaybetmemistir. ABD’de her zaman bir
vahsi bélge olmustur ve hala da vardir. Ornegin Alaska boyle bir
bolgedir.

Otomobilin-ABD igin uygun bir ara¢ olmasinin diger belirgin
nedeni, Amerikan halkinin toplumsal sorunlara politik ¢oziimler
getirilmesine karg1 hognutsuzluk duyarak teknolojik ve cografi dii-
zenlemeleri tercih etmesidir. Otomobile de bir zamanlar, hepsi
birer mikrop yuvasi olan at digkilar1 gibi atlarin neden oldugu so-
runlan giderici teknolojik ¢are goziiyle bakilmaktaydi. Giiniimiiz-
de de otomobil, yaygin bir hal almig olan yoksulluktan, toplumsal
gruplar arasindaki ¢atigmalardan, sosyopsikolojik stresten, yani ki-
sacast kent hayatinin beraberinde getirdigi marazi durumlardan

5. Aktaran: Robert Schaeffer, “Car Sick, Automobiles Ad Nauseam”, Greenpea-
ce 15(1990): 16.

6. Frederick Jackson Turner, The Frontier in American History (New York: Holt,
Rinehart and Winston, 1962).
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kagmay1 kolaylastiran bir ara¢ olma &zelligi tasir. Otomobilin bu
ozelligine bizzat Henry Ford da deginmistir: “Kent sorununu kenti
terkederek halledecegiz.”” Gergekten de, otomobilin yardimiyla
Amerikalilar daha yesil arazilere kacip kenti terketmigler, boylece
kent niifusunun diigmesine neden olmusglardir. Bu olgu elbette
diger iilkelerde de, Ornegin, Almanya’da da yasanmigtir. Alman
uzmanlar, Bati Almanya’da yesil, toplumsal iligkiler acisindan
daha yalin, homojen bolgelere dogru gerceklesen go¢ hareketinin
ekolojik bozulmada pay1 oldugu goriisiinii savunuyorlar.®
Otomobilin, sadece bireye degil, biitiin bir aileye hareket
imkan sagladigi miijdeleniyordu. 1940'1arda otomobil sadece bir
araba olarak degil, aym zamanda bir aile arabasi olarak pazarlani-
yordu. Ailenin biitiin fertlerinin otomobil sayesinde hareket imkani
kazandig: belirtiliyordu. Otomobil, sahiplerine evdeymig hissi ver-
mesi i¢in ev goriintiisiine uygun bir bigimde tasarlaniyordu.
Ford’un 1949 tarihli bir brosiiriinde, “Ford evinizin salonu gibidir,
tek fark tekerlekleri!” seklinde bir ibareye rastlanmaktadir.® Sahip
olunan otomobil de tipk: “ev sahibi olmak™ gibi kisinin 6zel miilki-
yet hissini iyice doyurur.!9 Eve benzerligi agisindan higbir otomo-
bil tamamen Amerika’ya 6zgii ve ev ile otomobil melezi araglar
olan seyyar evlerin eline su dokemez, tabii!'! Seyyar evler
1920'lerde popiilerlesmis ve o yiltardan beridir de bir arpa boyu
yol gitmemisglerdir; bugiin bu evlerin yiizde 3'ten az1 yer degistir-
mektedir.’2 Amerika’da seyyar evlerin yerini simdilerde karavanlar
almigtir. Karavanlarda, otomobil ile seyyar evin ayr ayri sahip ol-

7. Aktaran James J. Flink, “Three Stages of American Automobile Conscious-
ness”, American Quarterly 24 (1972): 462.

8. Franz Ossing, “Innere Widerspruche und Aussere Grenzen der Lebenswei-
se-Aspekte der Okologische Entwicklung”, der. Klaus Voy, Werner Polster ve
Claus Thomasberger, Gesellschatftliche Transformationsprozesse und Materiel-
le Lebensweise (Marburg: Metropolis-Verlag 1991) iginde, s. 367.

9. Peter Marsh ve Peter Collett,. Driving Passion: The Psychology of the Car
(Londra: Faber and Faber, 1986), s. 11.

10. Helmut Frank, “Mass Transport and Class Struggle”, der. Enne de Boer,
Transport Sociology: Social Aspects of Transport Planning (Oxford: Pergamon
Press, 1986) iginde, s. 211-222.

11. Heather Mackey, “Home on the Range”, The San Francisco Bay Guardian,
6 Subat 1991.

12. Allan D. Wallis, Wheel Estate: The Rise and Decline of Mobile Homes (Ox-
ford: Oxford University Press, 1991).
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dugu 6zellikler biraraya getirilmistir.
Dijital gosteri ve bilgisayar alanindaki geligsmeler otomobillerin
gii¢ ve hizlanna iligkin imgelemi genigletmistir:

Egzotik bilgisayar grafikli gostergelerin bulundugu gosterge panosu-
nun Oniinde yerimizi aldiktan ve bize hizmet etmeye can atan goriin-
mez robot usaklarin eline kendimizi birakmaya hazir hissettikten
sonra otomobildeki diizeneklerin bize sundugu denetleme giiciinii ve
diger imkanlar1 yavas yavas yasamaya baslariz. Erotik fanteziler ile
erkeksi macera mitlerini besleyen bu diizenekler, biitiin bir Mittyvari
hayal diinyasini1 gozlerimizin oniine seriverirler. Bunlar sadece hiz ve
giivenlik anlamina gelmez, ayn1 zamanda cinsel diirtii ve 6zimge anla-
mina da gelir.!3

Baz siiriiciiler otomobillerdeki bu kapasite degisikliklerini ali-
silmamug boyutlara vardirabiliyorlar. Ornegin Kaliforniyal siiriicii-
lerin ¢ogu otomobillerindeki ¢cakmaklara giic konverterleri taktiri-
yor, araglarina televizyondan sa¢ kurutucularina kadar bir ¢ok ev
-esyast monte ettiriyorlar. Kaliforniyalilarin vakitlerinin ¢ogunu si-
kisik bir trafikte gecirdikleri diigiiniiliirse otomobillerini evleri gibi
kullanmalar hi¢ de yadirganacak bir durum degildir.4

Otomobil iireticilerinin otomobil konusundaki cinsiyetci yakla-
simlar1 otomobil teknolojisinin gelisim siirecinde toplumsal ideolo-
jinin oynadif rolii iyi bir sekilde gozler Oniine siirer. Virginia
Scharff, otomatik marg diigmesinin, erkeklerin kadins1 aksesuarlar-
dan hoslanmayabilecekleri, bunun yerine daha erkeksi oldugunu
diisiindiikleri elle ¢alistirilan diigmeleri tercih edebilecekleri gibi
genel bir kan yiiziinden uzun bir siire ertelendigini belirtir. “Oto-
mobil kiiltiiriine 6zgii birtakim yaratici degisikliklerin” bu cesit
yaklagimlar nedeniyle yapilamadigina isaret eder.!s Bu tiir etkenle-
rin, topluluk ve aile hayatina daha uygun, giivenli ve rahat bir
toplu ulagim bi¢iminin, daha yumugak bir hareketlilik bi¢ciminin

13. Donald J. Bush, “Emotive Power", Design Quarterly 146 (1989): 27.

14. Peter O'Rourke, “Changing Driver Behavior: The Safety Dimension”, der.
Robert L. Deen, The Alternatives to Gridlock: Perspectives to Meeting Califor-
nia's Transportation Needs (Sacramento: California Institute of Public Affairs,
1990) iginde, s. 43-44.

15. Virginia Scharff, Taking the Wheel: Women and the Coming of the Motor
Age (New York: The Free Press, 1991), s. 61.
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gelisip yayginlagmasini hedefleyen bir ulagim kiiltiiriine genel an-
lamda engel oldugunu da eklemeliyiz.

Araba kullanmanin kisiye 6zgiirliik ve hareket serbestligi sagla-
digin1 sorgusuz sualsiz kabul edenlerin en ¢ok goézden kagirdiklar
sey, her ulagim sisteminin kendine 6zgii toplumsal denetimleri de
beraberinde getirdigi gercegidir. Dahasi, bu tiir denetimler, trafik
kurallarinin yayalar iizerindeki etkisi gibi, araba kullanmayanlar1
da etkiler. Cocuklarin trafikten rahatsiz olmadan oynayabilecekleri
veya insanlarin rahat¢a dolasabilecekleri alanlarin nerede ve nasil
kurulacag bile yiiriirliikteki trafik yasalarinca belirlenir. Bu sadece
otomobille ilgili bir durum da degildir. John Adams’in da belirttigi
gibi, her ulagim bicimi kendine 6zgii toplumsal denetim bigimleri-
ni de beraberinde getirir:

Ulagim ve iletisimde meydana gelen gelismeler bir¢ok toplumsal de-
netim mekanizmasini harekete gegirir. Hiz sinirlamalari, alkol testleri,
ehliyet sinavlari, ehliyetli araba kullanma zorunlulugu, park yasaklari,
giiriiltiiyli ve wrafikte meydana gelen miinakagalari azaltici yasal yapti-
rimlar, yeni ulagim birimleri gelistimmek amaciyla yapilan arazi is-
timldklarim1 engelleyici yasalar, zorunlu a1 kampanyalari ile gesitli
gelenek ve gog¢ bigimlerinin olusturdugu o koskoca diinya, 'yayginla-
san bir hareketliligin zorunlu kildig1 toplumsal denetim uygulamalari-
nin birkag 6rnegi sadece.!6

Bireysel hareketlilik iizerindeki denetim bir siire sonra o kadar
acik bir hal alir ki, artik farkedilmez olur. Boylece toplumsal ¢eh-
renin sorgusuz sualsiz kabul edilen 6zelliklerinden biri olup ¢ikar.

Otomobil ideolojisinin Ortiik olarak belirttigi seylerden biri de
fiziksel hareket ile siyasi anlamda bir 6zgiirliigii aym kefeye koyma
egilimidir. Omegin, “cevreyolu” (freeway-free: 6zgiir, serbest; way:
yol anlamini tagir - ¢.n.) sdzciigiiniin icerdigi anlami ele alalim. Bu
sozciik, yol giselerinin, trafik 1giklarinin ve dur isaretlerinin bulun-
madig1 yol anlamina gelmektedir, ama igeriginde ayni zamanda
“Ozgiirlik” anlamini da tagimaktadir. Hareket 6zgiirliigii 6nemliyse
ve kiginin 6zgiirlesmesinin baglica kogullarindan birini temsil edi-

16. John Adams, Transport Plannmg Vision and Practice (Londra: Routledge
and Kegan Paul, 1981), s. 233.
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yorsa, hareket ile 6zgiirliigiin birarada degerlendirilmesi bir ¢ift an-
lamlilik yaratir. Ulagimin gercek amacinin hareket degil de yarar-
lanma hakkin saglamak oldugu daha akla yatkin bir degerlendir-
medir.”” Insan evinden hi¢ ¢ikmasa bile iyi bir hayatin nimetle-
rinden rahatlikla yararlanabilir. Suyunu tagimasina gerek olmadan
evinin muslugundan rahatlikla temin edebilir, yemegini kapisinin
oniine kadar getirtebilir veya eglence ihtiyacim evinde giderebilir.
Bu yiizden, insanlarin gereksindikleri seylere ulasma imkanlarinin
azalmasi . hareket serbestliginden mahrum kalmalarindan daha
onemli bir sorun olarak ¢ikar karsimiza. Oysa ¢ogu insan otomobil
sahibi olmanin kendilerine 6zgiirliik sagladig fikrini paylagmakta-
- dir. Bu konuya, mekanin yapisi ile gereksinilen seylere ulasma ko-
nularini tarigacagimiz ileriki boliimlerde tekrar donecegiz. Simdi
ise, otomobil ile bireycilik arasindaki kiiltiirel baglara bir goz ata-
lim.

B. BIREYCILIK

Otomobil sadece bir ulagim araci degildir, aym zamanda temel
yapisinda sorgusuz sualsiz kabul goéren kiiltiirel anlamlar iceren
teknik bir objedir. igerigindeki bu anlamlara, insanin zaman,
mekan ve hepsinden 6nemlisi kendi bagimsizligi ve bireyselligi
iizerinde bir ¢esit hakimiyet kurma iddialar1 da dahildir. Tasarimla-
r1 genelde bireysel kullanim esas alinarak gerceklestirilen ve ¢ag-
das teknik gelisimin olanaklarindan yararlanilarak iiretilen birgok
metadan biridir otomobil. Bir kiginin yonlendirmesiyle hareket
eden bu arag, televizyon ve kisisel bilgisayar gibi bircok aletle bir-
likte bagka bir kiginin hareket ve ihtiyaclarina bagimli olmayan,
bagkalariyla iliskide olma durumunu asgariye indiren veya tama-
men yok eden 6zel ve bagimsiz bir tiiketim bigcimini amaglar. Me-
talarin ayrilmaz bir pargasi haline gelen bu bireysel kullanim agir-
Iikli nitelikleri, tiiketim piyasasina, tiiketicilerin miibadele edile-
bilir atomlagmig kitlelere —bir kitle pazarina— doniistiigii ekonomik
bir ortam sunar. Sanayilesme ¢aginin metalar1 iginde, seylere sahip

17. Ag.y., s. 195.
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olunarak bireysel 6zgiirlesmenin saglanacagi vaadinin en fazla vur-
gulandig1 meta otomobildir.

Amerika Birlesik Devletleri Genel Saymanligi’nin bir raporun-
da 6zel araglarin ragbet gérmesinin Amerikan bireyciliginin bir ifa-
desi oldugu goériigiine yer verilmis.!® Raporda ayrica, kendine ait
bir otomobili kullanmanin kiginin 6zgiirlik duygusunu arttirdigi,
yolculuklarin biiyiik bir kisminin insanlara kigisel bir ulagim bigimi
sunan niteligi nedeniyle otomobillerce gergeklestirildigi belirtil-
mektedir. Otomobil kullaniminda rol oynayan ideolojik giidiiler
konusunda raporda belirtilenler bir dogruluk tasiyorsa da, rapor
daha once lizerinde durdugumuz bir gergege, toplu ulagim ile ulagi-
min diger bicimleri biiyiik bir oranda yetersiz ve islevsiz kaldigi
icin giinliik faaliyetlerin ¢ogunun ister istemez otomobillerle ger-
ceklestirildigi gercegine hi¢ mi hi¢ deginmemektedir.

Otomobilin bir¢ok insanin segtigi bir ara¢ olmasinin nedeni
onun tercih edilmesi degildir, tek secenek durumunda olmasidir.
Otomobil edinmek ve otomobili giinlik iglerde kullanmak
ABD’nin birgok bolgesi i¢cin her seyden once akla aykir1 bir du-
rumdur. Ancak mekénin toplumsal tanziminin gergeklestirilmesi
agisindan ve alternatif ulasim bigimlerinin yoklugunda otomobil
yegane secenek durumundadir. Otomobil ulagimina alternatif ula-
sim bicimleri bulunsa bile, bunlar da akilci segenekler olmaktan
uzaktir. Giiniimiiz kosullarinda yasayan bireyin konumundan ba-
kildiginda, ABD’de fiyatlar1 pahali olmasina ragmen otomobil
kotii niteliklere sahip veya esamisi okunmayan toplu ulasim ve
bagka alternatif ulasim bicimleri karsisinda daha kullamigh ve
esnek bir aragtir.

Otomobilin popiiler bir ara¢ olmasimin nedenlerinden biri
mekansal diizenlemelerin onun lehine ¢alismasidir. Otomobil, bi-
reyler icin kullanigh bir simge, bireyin kendisini bagkalarina sunug
tarzinin bir aracidir. Bu konu hakkinda Jonathan Raban sunlar
soyler:

Otomobil agin bir simgeciligin biitiin yiikiinii iizerinde tagimak zorun-
da kalmustir; gereksiz siislemelerle siislenmig, tanitim amaciyla iizeri-

18. Traffic Congestion: Trends, Measures and Effects (Washington, DC: U.S.
General Accounting Office, 1989), s. 26.
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ne yakisanin da yakismayanin da giydirildigi prova mankenleri misali
kullanilmigtir. Otomobil, benligin 6zel bir suretidir; onun yeri sahibi-
nin yanidir; sahibinin dig goriiniigiine bigcim verir, zevk anlayiginin, ki-
sisel tercihlerinin goriiniir ifadesidir; genellikle bir an goriiniir, hareket
halindeyken; bir yurttastan beklendigi gibi, mesajini kisa ve 6z bir bi-
cimde iletmesi gerekir.!°

Iste arabalariyla dolasan gengler erkeklik gosterilerini bu sekil-
de gergeklestirirler. (ileride otomobilin sadece erkeklik simgesi ol-
makla sinirli kalmadigini gorecegiz.) Otomobil, siiriiciisiiniin key-
fince yonlendirdigi hiz ve giicii biinyesinde tagir. Insanin otomobil
iizerindeki kontrolii ile keyfiyeti konusu yarigci Emerson Fittipal-
di’nin bir yorumunda belirgin bir bigimde ifade edilir: “Arabamin
disindayken kendimi ige yaramazin biriymigim gibi hissediyorum.
Icine girdigimde ise hersey birdenbire degisiveriyor ve kendimi
diinyanin ve kaderin iistiinde bir varlik gibi hissediyorum.””2 Bir-
cok insan i¢in otomobil, teknolojik gelisimlerle i¢li digli olmalarini
saglayan ve bu gelisimleri simgeleyen bir aragtir. Bu fetis nesnesi,
durdurulamayan bir giiciin simgesidir, teknik gelisimi 6zgiirliik fik-
riyle bagdastiran ve dizginlenmemis bir biréycilik anlayisim sim-
geleyen bir ideolojinin tipik bir drnegidir.

Otomobil ideolojisi, toplumsal engellemelerden bagimsiz, yal-
niz bagina dolasan bir birey imgesi sunar. Ornegin, 1993'iin yeni
televizyon eglencelerinden olan ve hem baglamini hem de adim
—Viper (Engerek Yilani)— bir otomobilden alan dizideki durumu
ele alalim. Dizinin konusu gelecekteki bir tarihte gegcmektedir ve
ana karakteri sézkonusu otomobiliyle kent i¢inde Yalniz Dolagsan
bir 6zel dedektiftir. Otomobili, ko¢ basi ve giidiimlii fiizeler gibi
standart dig1 birgok aletle donatilmigtir.2! Insan boyle Yalmz Dola-
san bir siiriicii olmaya ne kadar istekli olursa olsun, enerji fiyatlari
ile diger toplumsal degisim olasiliklarindan hi¢bir zaman tam anla-

19. Jonathan Raban, Soft City: The Artof Cosmopolitan Living (New York: E. P.
Dutton and Co., Inc. 1974), s. 100. '

20. Aktaran Hakon Stang, Materialized Ideology: On Liberal and Marxist Power
Analyses, Westerness and the Car (Oslo: University of Oslo, Trends in Western _
Civilization Program No. 12, 1977), s. 18.

21. Jeff Pelline, “Dodge Viper to Have Its Own TV Show”, San Francisco Chro-
nicle, 3 Mayis 1993.
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miyla bagimsiz degildir. Ayn sekilde, siiriicii bireyin bog ve acik
bir alanda tek bagina yolculuk ettigi zamanlar pek enderdir. Birey-
ler kendilerini genellikle bogucu bir trafigin icinde bulurlar. Genel
Saymanligin aragtirmalar sonucu elde ettigi veriler, ABD’de trafik
tikanikliginin giinden giine artig, otomobillerin ortalama hizininsa
diisiis gosterdigi gercegini dogrulamaktadir.

Otomobiller bireylere. kendi kendilerinin siiriiciisii olma, iste-
dikleri yere istedikleri gibi gitme firsat1 verirler. Fakat yaygin kul-
lanimlariyla birlikte yeni tipte toplumsal denetimler (6rnegin, hiz
sinirlamalan ve trafik igiklar1) yeni zorunluluklar (diger birgok sii-
riicii de yollarda ayni gartlarda seyretmektedirler) ve yeni bagimli-
liklar (enerji kaynaklarinin simirli olmasindan kaynaklanan) getir-
dikleri de dogrudur. Bu yiizden, siiriicii olmanin toplumsal gercek-
liginin yonetmelikler, bagkalarinin hareketleri ve toplumsal dene-
timlerle sinirli bir alan iginde kaldigini sdyleyebiliriz. Otomobil
merkezli ulagim ideolojisinin inatla iddia ettigi kimseye bagimli ol-
madan 6zgiirce direksiyon sallayan birey imgesi varolan gergeklik
kargisinda yavag yavas silinmeye yiiz tutmustur. Ancak yine de bu
imge, otomobil satiglarinda etken bir ara¢ olma ozelligini hala siir-
diirmektedir. Hepimizin yakindan tanidigr o meghur reklam imge-
leriyle —“Marlboro Adami”— oldugu kadar Todd Gitlin’in “yalmz
stiriicii” imgesiyle de yakin benzerliklere sahiptir.2

Odiil kazanmis bir otomobil reklaminin (6diilii 1990'da Adverti-
sing Age’de kazanmigtir) girig boliimiinde kalabalik bir otoyol go-
riiriiz. Sonra goriintiiyle birlikte su sdzler devreye girer: “Bir spor
arabam olsaydi yollarin krali olurdum, Bob.”” Derken goriintii degi-
sir ve sozkonusu siiriiciiniin aklindan gegenleri gérmeye baslariz.
Sadece Bob’a ayrilmig oldugunu anladigimiz bir serit iizerinde
“Bob’un yoludur” yazili bir tabelayla karsilagiriz, yandaki seritler-
de trafige takilmig diger otomobiller birbiri ardisira yavag yavag
ilerlemektedirler. Bir bagka tabelada “Bob’a yol veriniz” yazilidir.
Gigelere geliriz, oradaki geritlerden birinin iizerinde “Bob’un seri-
di” ibaresini okuruz. Yolda iizerinde “Ge¢ Bob” yazan yesil trafik
1s181yla karsilaginiz. Ileride bir trafik polisi Bob’a geg isareti verir,
arabasindan bir hayli etkilendigi bellidir. Sonra bir “Bob haricinde-

22. Todd Gitlin, “We Build Excitement”, der. Todd Gitlin, Watching Television
(New York: Pantheon Books, 1986) iginde.
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kilere park etmek yasaktir” tabelasiyla karsilagiriz. Bob tabelanin
hemen yanina park eder. Bir polis memuru arabasina yaklasir ve
“Ah siz miydiniz Bay Bob?” diyerek onu saygiyla selamlar. Sonra
fonda bir sesin goyle dedigini duyaniz: “Yeni Nissan Sentra’y: tak-
dimimizdir, her seyin en iyisi hep zenginlere 6zgii olacak degil
ya!”

Bob’un bir siiriicii olarak —herhangi bir insanin siradan— hayats,
onu ve sadece onu zamanin, mekanin ve trafik kurallarinin digina
tasiyan bir meta aracilifiyla tamamen degismektedir; bu arada top-
lumsal simifin zorlamalarina hi¢ deginilmemektedir. Bob’un diisii
biitiiniiyle bireyci olmakla kalmaz, bize yan seritte zar zor seyret-
mekte olan diger siiriiciilerin halinden 6tiirii gizli bir sevin¢ duydu-
gunu sezdiren goriintiilerden de anlagildig: kadariyla aym zamanda
antisosyal ve antidemokratiktir de. Reklamda birey ile toplum ara-
sindaki celigki maskelenmistir. Biitiin bunlar bir tarafa, her insamin
diisiinii siisledigi iddia edilen bu seyin bir giin herkes i¢in gercek-
lestigini varsayarsak, mekanin veya diger kaynaklarin mevcut du-
rumlarin1 ne yapacagiz? Statiiniin bir otomobil aracilifiyla satin
alinabilecegi inanci1 toplumsal sinifin dayattig1 gercekleri oldugu
kadar hi¢ kimsenin Bob’un sahip oldugu sinirsiz ayricaliklarin ona
tattirdifn zevkleri tadamayacagl gercegini de gizler. Bu reklam
icinde otomobil ideolojisinin ve onun iitopik fantezilerinin aynl-
maz bir pargasini olugturan toplumsal anlamlar1 yogun olarak ba-
rindiran ve ayrintisiyla isleyen numunelik bir ¢alismadir. -

Otomobilin toplumsal ideolojisiyle ilgili denemesinde Gorz,
Ozel otomobilleri toplumun herkese esit derecede agik kilamadig:
ozel plajlara benzetir. Plajlarin sayisi bellidir ve insanlarin her biri-
ne yetismemektedir. Otomobil ideolojisinin destek verdigi yanilsa-
may1 Gorz “bagkalarinin hakki pahasina her birey kendi ¢ikarini
talep edebilir” sozleriyle ifade eder.? Yine Gorz’a gore, toplumda
hizli araglarin kullanimi yayginlastik¢a insanlarin ihtiyaglarini kar-
stlamak icin ¢iktiklar1 yolculuklarda harcadiklar1 zaman da artmak-
tadir. Otomobil merkezli ulagim, bireyin kolektif hayatin i¢cindeki
Ozgiir konumunu daha da sorgulanabilir hale getirmektedir. Diinya
genelinde, herkesin 6zel plaj1 olamayacag: ve plajlarin sayis1 dogal

23. Gorz, a.g.y., s. 70.

126



nedenlerle sinirh oldugu igin plajlarin 6zel miilkiyetinin sinirh tu-
tulmasi gereklidir. Otomobilin giinliik amaglar icin her gecen giin
daha fazla sayida insan tarafindan kullanilmasiyla birlikte siiriicii
bireylerin ozgiirliikleri giinden giine azalir.

Bireyin belli bir hizda yolculuk etme hakkinin toplumsal tartig-
ma konular arasinda yer almasi yakin zamanlara rastlar. Bat1 Al-
manya’da, uygun bir hiz smnir1.uygulamasimin karara baglanmasi
konusunda bugiine kadar bitmez tiikkenmez tartigmalar yaganmagtur.
Hala da gosterilere ve karg1 gosterilere sahne hazirlayan hararetli
bir tartisma s6zkonusudur. Ornegin, otobanlardaki hiz sinirinin sa-
atte 100 km., ara caddelerdeki hiz sinirinin da 30 km. olmasini iste-
yenler otomobillerin diisiik hizlarda seyretmelerinin trafik 6liimle-
rini azalttig1 goriisiindeler. fkinci Bolim’de de belirttigimiz gibi bu
varsayimi dogrulayacak bir¢ok kanmit mevcuttur. Kanitlarin dogru-
ladig bir bagka durum da diisiik hiz sinirlamalar1 sonucunda giiriil-
tii, yakit kullanimi, emisyonlar, stres ve fren mesafesi daha da aza-
lacagi igin iggal edilen alanlarin azaldif1 gergegidir?* Ara
caddelerdeki hiz sinin1 uygulamalari, ¢ocuklarla yayalarin caddele-
ri daha giivenli bir sekilde kullanmalarina olanak tanir.

Bat1 Alman halkina hiz sinirin1 kabul ettirme ¢aligmalar: bazila-
rinca daha ¢ok eski Dogu Almanya’ya 6zgii, insanlar1 diinya ni-
metlerinden sosyalist bir anlayigla uzaklagtirma g¢abalar olarak al-
gilanmaktadir. Bunun yaninda, toplu tagima popiiler kiiltiiriin
imgeleminde Toplumcu Devlet ve sosyalizm ile dzdeslestirilirken,
otomobillesme bireycilik ve refahla ozdeslestirilir2s Allgemeine
Deutsche Automobil Club diinyanin ikinci biiylik (Amerikan Oto-
mobil Birligi’'nden sonra) otomobil kuliibiidiir. Bu kuliip “6zgiir
yurttaglara ozgiirce araba kullanma hakki” sloganim kullanarak
Bat1 Berlin’deki otobanlarda haksiz bir bigimde yiiriirliige sokulan
100 km. hiz sinirina karg: bir kampanya baglatt1.26 ADAC ise bazi
mesken bolgelerindeki diigiik iz sinir1 uygulamalarim onaylamak-
la birlikte bunlarin sinirlayic bir temele dayandigint ve sinirin 30

24. Institut fir Angewandte Umweltforschung, Der Auto Knigge (Reinbeck bei
Hamburg: Rowohlt Verlag, 1990), s. 186-187.

25. Siegfried Reinecke, “Der Mass aller Dinge: Autoculture und Medienkurse”,
der. Paul Beekmans, Welche Freiheit Brauchen Wir? Zum Psychologie der Au-
toMobilen Gesellschaft (Berlin: VAS in der Elefanten Press, 1989) i¢inde, s. 46.

26. Klaus Staeck, ADAC Cade (Géttingen: Steidl Verlag, 1990).
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km. yerine 40 km. olmas1 gerektigini belirtti.2’ BSylece hareketlilik
ile 6zgiirliikk arasinda kurulan oranti, hiz ile 6zgiirliik orantis: bigi-
minde genisletilmis oldu.

Hiz, ¢agdas toplumlarin en 6nemli kiiltiirel fetigidir. Aldous
Huxley’nin bir zamanlar hizdan yirminci yiizyilda ortaya ¢ikmuig
yepyeni ve benzersiz bir algilama tiirii diye bahsettigi sdylenir.28
Daha 1929'larda, Rus yazari Ilya Ehrenburg otomobil hizinin insan
ruhu iizerinde yarattif: giiclii biiyiiyii abartili bir tislupla soyle dile
getirmistir: “Otomobil, kalbin siirsel bir hatira egyasindan ibaret
oldugunu, insanin 6l¢ii ibresinin iki seye, bir mile bir dakikaya vur-
dugunu.. zekd fukarasi beyinlerin bile kavrayabilecekleri sekilde
gostermek icin hayatimiza girdi.” Hiz, erkekligi, ilerlemeyi ve di-
namizmi simgeler. Yavasliksa, eski olani, zayifi, gerilemeyi, hasta
olan, kisirlig: ve disiligi temsil eder.30 Hiz yaparken duyulan heye-
can korku ile zevk karigimi, denetim ile denetimden yoksun olma-
nin birbiriyle ¢arpismasi sonucu meydana gelen karisik duygularin
toplami olan bir duygu halidir. Arabanin agir1 hizlarda kullanilma-
s1, 3. Boliim’de de goriildiigii gibi cinsiyetin yon verdigi bir tavir-
dir.

Otomobillerin boyutunu kiigiiltmeye ve hizlarin1 yavaglatmaya
kars1 bircok kisi tepki gostermektedir. Bir otomobil dergisinin edi-
torlerinden biri enerjinin verimli kullanilmasina iligkin takintilarin
bir giin “biz otomobil severleri etraf1 ¢itlerle ¢evrili bir arazide do-
lasan ¢im bigme makinelerine gevirecegi’nden yakinir.3! Otomobi-
lin boyutu ile hizina beslenen bu tiir psikoestetik kaygilar, arzula-
nan tiirden otomobillerin karli olmamalar1 durumuyla catigirlar.
Barry Commoner’in da belirttigi gibi, otomobillerin sonucta gere-
kenden daha biiyiik boyutlarda ve daha giiclii bir sekilde tasarim-

27. Rolf Monheim, “Policy Issues in Promoting the Green Modes”, der. Rodney
Tolley, The Greening of Urban Transport: Planning for. Walking and Cycling in
Western Cities (Londra: Belhaven Press, 1991) iginde, s. 134-158.

28. Stephen Bayley, Sex, Drink and Fast Cars: The Creation and Consumption
of Images (Londra: Faber and Faber, 1986), s. 31.

29. Aktaran Wayne Ellwood, “Car Chaos”, New Internationalist, No. 195, Mayis
1989, s. 5.

30. Gerd Hickman ve Klaus Dieter Kaser, Trau keinem dber Tempo 30 (Stutt-
gart: Griinen im Landtag von Baden-Wiittenberg, 1989), s. 10.

31. Aktaran Mathew L. Wald, “Where All that Gas Goes: Drivers Thirst for
Power”, The New York Times, 21 Kasim 1990.
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lanmasinda iglevsel 6zelliklerinden veya toplumsal ihtiyaglardan
¢cok model ve kazang kaygilar1 (“kiiciik arabalarin kan da kiigiik-
tiir’) rol oynamaktadir32 Bu nedenle, 1970lerin baglarinda yakit
verimliligi konusunda saglanan bagarilara ragmen ABD bu konuda
hala Avrupa ile Japonya’nin gerisinde seyretmektedir. ABD oto-
mobil sanayii, “ufak” arabalarin, onlardan daha karh “genis hacim-
1i” arabalarin iiretimlerini engelleyecegi gerekcesiyle yakitin ve-
rimli kullamimina iligkin gelismeleri engelleme cabalarimi héla
siirdiirmektedir.3® “Ufak” sozciigiiniin akilda olumsuz g¢agrisimlar
yaratmasina kargilik “genis hacimli” sozciigii olumlu ¢agrigimlar
yaratir. Bu, otomobil hakkinda yapilan propagandalarin —kayna-
ginda kar yatan propagandalarin— sadece bir 6rnegidir.

Hizli hareket etmek, zamanin kit bir meta oldugu ve zaman ile
mekanin agilabilecek veya sikistirilabilecek seyler oldugu fikirle-
riyle yakindan bagintilidir. Demek ki hiz, ¢cagdas iiretim anlayisi-
nin, liretkenligi de belirleyen unsurlardan biri olan zaman: elverigli
kullanma konusundaki israrh ilgisiyle yakindan iligkilidir. Fakat
daha yiiksek hizlara erigmenin giinliik hayatimizda daha fazla sey-
ler yapmamizi sagladigini séylemek pek miimkiin degildir. Merke-
zi kentlerde trafik tikanmkligi, otomobilin hiz potansiyelini kullanis-
s1iz hale getirmistir. Oyleki, bir zamanlar kisa siireli yolculuklarla
halledebildigimiz iglerimizi simdi yollarda daha fazla zaman harca-
yarak halledebiliyoruz.

C.ZEVK VE CINSELLIK

Otomobilin, otomobil is¢ilerinin hayatlari agisindan tagidig: an-
lamlar iizerine bir ¢alisma yapan M.D. Moorhouse, onun hareket
olanagi saglamakla kalmayip bunun yaninda insana zevk de verdi-
gini savunur.34 Arabayi hizla siirmek kadar onun iizerinde ¢aligmak
ve onu onarmak da ¢ogu insan igin erkeklik duygularini tatmin

32. Barry Commoner, Making Peace with the Planet (New York: Pantheon
Books, 1990).

33. Doron P. Levin, “Detroit's Assault on Mileage Bill", The New York Times, 11
Mayis 1991.

34. M. D. Moorhouse, “American Automobiles and Worker's Dreams”, Sociolo-
gical Review 31 (1983): 403-426.
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etme imkan1 bulduklar zevkli ugraslardandir.

Amerikalilarin arabalarimi deliler gibi sevdiklerini sdylemek
artik kliselesmistir. Bu ne anlama gelmektedir? Bir acidan otomo-
bilin psikoseksiiel simgeselligini ifade etmektedir. 1993'te yayinla-
nan bir otomobil reklami bu ifadenin tipik bir 6rnegidir: “Boylece
onlardan birine kaptirdimiz gonliiniizii. Belki bir ¢evre yolunda bir
anlik goriintiisiiyle ¢arpiverdi sizi, belki de bir otomobil fuarinda o
yuvarlak hatlarina, V10'una hayran hayran bakakaldimz ve kaptiri-
verdiniz gonliiniizii.”?5 Bir bagka ac¢idan da bu belki erkeklere 6zgii
olan —sadece Amerikan erkekleriyle de sinirli kalmayan- cinsel ik-
tidarda temellenen bir ifadedir. Bat1 Almanya’da yapilan bir arag-
tirmada, erkeklerin yiizde 35'inin arabalarini bagkalarinin kullan-
masina izin vermedigi, kadinlarda ise bu oranin yiizde 16 civarinda
oldugu ortaya ¢citkmigtir36 ABD’de yapilan bir ankette, erkeklerin
yiizde 70'i toplu ulagim ne kadar yaygin olursa olsun otomobille-
rinden hicbir sekilde vazgecmek niyetinde olmadiklarimi belirtir-
ken, kadinlarin biiyiik bir cogunlugu vazgegebileceklerini belirtmis-
lerdir.?” Kanada’da yapilan bir kamuoyu aragtirmasi, ehliyet sahibi
olmanin geng kizlar ve geng erkekler igin esit derecede 6nemli ol-
dugunu, ancak ehliyet aldiktan sonra kizlarin toplu ulagimi tercih
etmek konusunda erkeklere oranla daha istekli olduklarini ortaya
koymustur. Ayrica, gen¢ kizlarin ¢ogunun karl havalarda, kalaba-
ligin yogun oldugu saatlerde ve gevre yollarinda araba kullanmak
istemedikleri yapilan bu aragtirma sonucunda ortaya ¢ikmigtir.3

Otomobil, tiimiiyle eril bir simge olmaktan c¢ok &te birseydir;
hem disi, hem de eril benzetmeleri yansitma ve gerek kadinlar ge-
rekse erkekler i¢in cinsel gekicilik tagima kapasitesi inanilmaz 61-
ciilerdedir. Higbir kentte otomobil, Los Angeles’taki kadar genel

35. Matt De Lorenzo, “Viper Brings Wide Grins”, San Francisco Chronicle, 5
Subat 1993.

36. Wolfgang Sachs, Die Liebe Zum Automobil (Reinbeck bei Hamburg: Roh-
volt, 1990). :

37. Adrienna Gianturco, “Die Verkehrspolitik der USA unter Feministischen As-
pecten”, der. Paul Beekmans, Welche Freicheit Brauchen Wir? Zum Psycholo-
gie der AutoMobilen Gesellschaft (Berlin: Vas in der Elefanten Press, 1989)
iginde, s. 131.

38. R. Stoddart, “Erfahrung of Young Drivers”, der. Peter Rothe, Rethinking
Young Drivers (British Columbia: Insurance Corporation of British Columbia,
1987) iginde, s. 131-198.
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hayat tarzinin zevk verici yonlerinden biri olarak goriilmiiyordur
herhalde. Los Angeleshlar toplu ulagimdan yararlanma fikrinden
tuhaf, alisilmamis bir seyden sozeder gibi sozetmektedirler. Bu
agi1 6lgiide otomobil merkezli kentte, gerek toplu ulasimin iginde
bulundugu-aciz durum gerekse bu ulagim tiiriinii kullanmaya kars1
duyulan utan¢ had safhadadir® Los Angeleshlarin otomobilli ha-
yatlar1 filmlere ve romanlara defalarca konu olmustur. Bunlardan
biri de, Peter Hall tarafindan asagida alintilanan, Joan Didion’un
Play It As It Lays’deki “kendini toparlamak i¢in otomobilini ¢evre
yoluna dogru siiren kadin kahramamdir’”:

Hollywood’dan gelip iist gegit yoluyla Liman’a sapan kavsagin tam
giineyindeki rahat zigzaglar ¢izmeye elverigli dort seritli yolda defa-
larca gidip geldi. Ogle iizeri aym yolu tekrar izledi, bu defa frene hic
dokunmadan, radyoda ¢alan miizigin ritmini hi¢ kaybetmeden. O gece
deliksiz bir uyku ¢ekti.#!

Bu pasajda, bir otomobile ustalikla manevra yaptirabilmenin in-
sana verdigi o hazzin belirtilerini de gorebilmekteyiz.

Otomobile erotik ¢ekiciligini veren seyin insana kendi icine ce-
kilme, her yana hdkim olma ve denetim kurma duygularini ayni
anda yasatmasi oldugu ileri siiriilmektedir.#2 Siiriiciiliik deneyimi,
kisinin iginde kendi basina kaldig1 rahim benzeri bir kapsiille bag-
kalaniyla iligkiye girmeden giiciinii ¢esitli bicimlerde arttirabildigi
onanistik bir deneyim de olabilmektedir. Kiginin giicii gaz pedalina
hafif bir dokunusgla artabilmektedir. Otomobilin i¢ mekan: bir bil-
gisayarla canlandirilan sanal bir ortamdan (“sanal gergeklik™) hi¢
de farkh degildir. Her iki ortam da kullanicisina aym sekilde bir
denetim duygusu yagatir. Otomobilin iginden disaris tipki bilgisa-
yar ekranindaki sekiller gibi bir film goriintiisiinii andirir; uzak, ya-
banci ve biraz da gergek dig1 gibidir.

39. Sara Rimer, “L. A’'s Phantom Toll Bus”, International Herald Tribune, 8
Temmuz 1992.

40. Peter Hall, Cities of Tomorrow: An Intellectual History of Urban Planning
and Design in the Twentieth Century (Oxford: Basil Blackwell, 1988), s. 282.

41. Joan Didion, Play ItAs ItLays (New York: Farrar, Straus and Giroux, 1970), s. 16.
42. Gudrun-Axeli Knapp, “Auto-Erotik: Sexualisierung und Sexismus”, der.
Jobst Kraus, Horst Sackstetter ve Willi Wentsch, Auto Auto Uber Alles? (Frei-
burg: Dreisam Verlag, 1987) iginde, s. 106-108.
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Her iki cinsiyete hizmet eden bir ara¢ haline gelmis olsa da oto-
mobil, bugiine kadar hep erkeksi bir simge olarak kullanilagelmig-
tir. Otomobil fuarlar, iiriinlerin satig degerini arttirmak igin kadin
cinselliginin kullamldig1 gosteriler olmugtur. Giiniimiizde bu tiir
uygulamalar seyreklesmigse de varligini hala siirdiirmektedir. 1991
yilinda, Detroit’te yapilan otomobil fuarinda gorev alan 250 man-
kenin sadece yiizde 15'i erkekti; 1980'de diizenlenen fuarda gorev
alan mankenler arasinda yok denecek kadar az sayida erkek man-
kenin bulundugu diisiiniilirse o zamandan bu zamana oran bir
hayli yiikselmis. Bir gazeteci, otomobil satiglar1 i¢in kadinlarin kul-
lanilmasi durumunu su sekilde aktariyor:

Cadillac fuarlarinda kadin mankenler konugmazlar, iste o kadar. GM
liks otomobil distribiitorlerinin bir “miicevher gibi sikir sikir” parla-
yan uzun tuvaletleriyle doner platformlarin iizerindeki arabalarin ya-
ninda duran —ve gogiis dekolteleriyle ziyaretcilere goz ziyafeti ¢eken—
“kaliteli mankenler”i 6zellikle segmelerinin nedeni de budur.43

Stephen Bayley’nin belirttigi gibi, daha 1917lerde Dadaci Fran-
cis Picabia subap, mil yatag: ve karbiirator desenlerinde otomobil
motorunun pargalarini hayli erotik bir tarzda sunmugtur.4 1926'da,
e.e.cummings xix adli siirinde yeni bir otomobilin ¢aligmasini se-
vismeye benzetiyordu. 1929'da, Sinclair Lewis’in Dodsworth’undaki
Sam’in, yeni aldig1 arabasim tamimlarken kullandigi sézciiklerin
cagrisimlari pekala cinseldir: “Motoru hagmetli bir bigimde biitiin
on kismi kapliyor. Bir motor kapag: var bir metre, agir, gosterigli.
Direksiyon siitunu &yle dik falan degil, bir siilin boynu gibi
egimli.”#s

Bu tiir. derin psikolojik agiklamalara karsi ¢ikilip, bunlarin oto-
mobilleri elestirenlerin varsayimlarini desteklemek amaciyla orta-
ya atilmig yanl fikirler olduklar: 6ne siiriilebilir. Ne var ki, bunlar
bizde otomobillerle yasadigimiz agk iliskisinin bile isteyerek secti-
gimiz bir sey olmadigini, arzularimizla da ilintili olabilecegi siip-
hesini uyandirtyor. Bazi durumlar vardir ki, otomobile sadece bir

43. Neal Templin, “Fewer Sexy ‘Accessories’ at Car Shows”, San Francisco
Examiner, 20 Ocak 1991, s."3. :

44.Bayley, a.g.y.

45. Sinclair Lewis, Dodsworth (New York: Harcourt, Brace and Co., 1929), s. 1.
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otomobil goziiyle bakamazsimiz! Otomobillerin en iglevsel olanlar1
—Ormegin, yans arabalari— bile sadece yararci makineler degildirler,
belirli bir goriiniigleri vardir. Porsche’nin tasarimcilarindan biri
otomobilin “silahlardaki gibi bir ¢ekicilige sahip” oldugunu ileri
siirmiigtiir. Otomobillerin gériiniigleri —bicimleri ve cehreleri—
ucaklardan “veya gogiis, popo gibi insan viicudunun kivrimli, gi-
rintili ¢ikintili bolgelerinden” alinmigtir.+

Insanlarin otomobillerle olan iligkilerinin akil dig1 ve ideolojik
yonleri, otomobilin sirf akilc1 ve yardimer nitelikler iizerine inga
edilmediginin bir gostergesidir. Kiiltiiriin otomobillesmeyle ilintili
degerlerinin psikolojik karsihig1 hiz, giic ve dogaya hiikmetmeyi
icine alan eril bir sahiplenme ve denetleme duygusudur. Otomobil
reklamciliginin kullandig1 benzetmelerde otomobil, hayvansal can-
lilik ile teknik kusursuzluklarin i¢ ice gegtigi bir 6zellikler yiginiy-
la bagdastirilir. Bdylece otomobil teknolojisi, dogal hayvani giic-
lerden cinsiyet¢i imgeler iiretmek icin bir anlamda insancil
bicimlere biiriindiiriiliir.*?

Siiriiciiliik, cinsiyete bagl saldirganligin ifadesinde kullanilan
bir ara¢ haline doniisebilmektedir de. Geng siiriiciiler arasinda ya-
pilan bir aragtirmada, otomobilin saldirganca kullaniminin sapkin
bir davranig bigcimi olmadigi, daha ¢ok erkeksi degerlere sahip
cikma cabalarinin agir1 bir ifadesi oldugu sonucu ortaya ¢ikmigtir.#
Otomobil, dzellikle de geng erkeklerde, aile otoritesine kargi bir
bagkaldir1 simgesi olma iglevi gorebilmekte, hizli araba kullanmak
da geng neslin maskiilen alt kiiltiirlerinin normal bir pargasi sayila-
bilmektedir. Cinsiyete bagh hakaret ve saldirganliklar, trafikte
cikan sorunlara gosterilen tipik erkek saldirganlifi bigimindeki
mago tepkileri igerir; drnegin, bir arag tarafindan sollanildiginda
insanin tepesinin atmasi veya geri kaldig: icin kendisinde eziklik
hissetmesi gibi.

Genglerin maskiilen alt kiiltiirlerinin ayrilmaz ozelliklerinden
biri riske atilmaktir. Otomobil kazalarinda ve 6liimlerinde; agir1

46. Bayley, a.g.y., s. 43, 109.

47. Gudrun-Axeli Knapp, “Auto-Erotik: SexuuaI|S|erung und Sexismus”, der. Paul
Beekmans, Welche Freiheit Brauchen Wir? Zum Psychologie der AutoMob//en
Gesellschaft (Berlin: VAS in der Elefanten Press, 1989) iginde, s. 61-74.

48. Stoddart, a.g.y.
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hiz, tehlikeli araba kullanma ve igkili araba kullanma nedeniyle ve-
rilen cezalarda gengler hep 6n siralarda yer almaktadir.#® Gengler,
ozellikle de geng erkekler icin ehliyet almak ve araba sahibi olmak
bir cesit yetigkinlige ve erkeklige gecis ayinidir. Ehliyet sahibi
olmak, bir ergenin hayatinda 6nemli bir doniim noktasidir. Tabii
bu arada, otomobilin gengler i¢in sadece simgesel bir sey olmadigi-
ni, ayni1 zamanda ¢agdas toplumun otomobil egemen toplumsal
mekanlarinin yarattigi bagimliligin, diglanmigligin iistesinden gel-
meyi, serbestlik kazanmay: saglayan gerekli, maddi bir ara¢ oldu-
gunu da eklemeden ge¢cmeyelim. Otomobil, 6zellikle de erkekler
icin kendine deger vermenin ve kaygisizligin bir ifadesidir. Aslina
bakilacak olursa, bazilari i¢in otomobil, meslek, din ve toplum ha-
yatinda sahip olunan yerle belirlenen eski kimlik edinme bigimleri-
nin yerini almigtir- Ote yandan otomobil kudretli olma, gekici
olma, tahakkiim kurma, iistiin olma ve saldirgan hareketler yapma
hayallerini de tatmin edebilmektedir.

'D. SONUC )

Ozetle, bireysel hareketlilik, ozgiirliik ve kisisel haz genis bir
kesim tarafindan otomobillesmenin insana sagladigi biiyiik bir
lituf olarak kabul edilmektedir. Alternatif olarak otomobillegsme-
nin yarattig1 sorunlara veya bagka diizenleme olasiliklarina cok az
onem verilmektedir. Bu anlamda, toplumsal gergekleri golgeleyen
ve garpitan bir otomobil ideolojisinin varhgindan sozedebiliriz. In-
sanlar genelde kendilerini baski altina alan gegici mekansal diizen-
lemelere karsi gelmemektedirler. Bu tiir diizenlemeler degistirile-
mez tiirden dogal yapilar olarak algilanirlar. Bu diizenlemeler
yiiziinden duyulan sikintilar kigisel kusurlar olarak degerlendirilir-
ler. Bunlara karg1 yoneltilen sikayetler veya kars1 ¢ikiglar, otomobil
mekan ile kiiltiiriiniin igine iliklerine kadar gémiilmiis kisiler tara-
findan anlagilmayabilir. Kiigiik kizinin bisikletiyle park etmig bir

49. Jerry Kuntz, “The Car-the Driver: Their Relationship in America”, Yayinlan-
mamig, 1985.

50. Micha Hilgers, “Auto-Mobil oder das Selbst im Strassenverkehr: Zur
Pssychoanalyze des Automobilmissbrauchs”, Universitas 46 (1991): 541-556.
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arabaya carpmasindan sonra Margret Eder’in bagina gelen olaylar
tipiktir.$! Arabanin sahibi hasar icin para talebinde bulunmusg, Eder
ise oyun alanini zapteden otomobil sahiplerinden o giine kadar bu
davraniglarina karsilik herhangi bir para almadigi i¢in bunu yapma-
yacagini soylemis. Arabanin sahibi Eder’in bu davranigina higbir
anlam verememis, hatti belki de onu deli sanmus.

Bu tiir ideolojik varsayimlarin agik¢a veya ortiik bicimde ula-
sim planlamacilarinda da goriildiigli unutulmamalidir. Gergekten
de bu varsayimlar bircok planlamaci ve memurun sahip oldugu
sofor zihniyetinin ayrilmaz bir par¢asini olusturmaktadir. Sahip ol-
duklar1 bu zihniyet nedeniyle de, insanlarin kigisel otomobil ulagi-
muna alternatif bir ulagim bi¢imi istemediklerini, otomobillerle ya-
sadiklar1 “agk iligkileri”nin herhangi baska bir diizenlemeye izin
vermeyecegini diisiinmektedirler.

Otomobilin boylesine yayginlik kazanip bir giin ulagim iizerin-
de egemenligini ilan edecegini yiizyil baslarinda, hi¢ kimse tahmin
edemezdi herhalde. Otomobil egemenliginin sonuglarindan biri de,
giinliikk hayatimizdaki 6znel deneyimlerimizin kokli bir bigimde
“otomobil mekani”nin etkisi altinda olmasidir. Bu konuya daha
sonra ayrintisiyla deginecegiz.

51. Margret Eder, “Man kann doch nicht das Atmen verbieten”, der. Jobst
Kraus, Horst Sackstetter ve Willi Wentsch, Auto, Auto Uber Alles? (Freiburg:
Dreisam Verlag, 1987) iginde, s. 43-46.
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6. OTOMOBILLESMENIN FENOMENOLOJISI

Otomobil mekaninda -biiyuk oranda otomobil kullanimina ayril-
mig olan mekinda— araba kullanmanin ve yasamanin belirli ve
benzersiz fenomenolojik goriiniimleri mevcuttur. Bu fenomenolo-
miimkiindiir: Otomobil kullanmanin 6znel deneyiminin karakteri
ile otomobillesmenin sonucu olarak ortaya ¢ikan mekansizlik duru-
munun 6znel deneyiminin karakteri. Ancak bu i¢ goriiniimleri dik-
kate aldiktan sonra otomobil egemenliginin beslendigi kaynaklara
ve ilk bakista anlagilmayan daha incelikli sonuglarina iligkin tam
bir anlayis gelistirebiliriz.
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A. OTOMOBILIN OZNEL DUNY ASI

Otomobille olan agk iliskimiz bir parca, kiiltiiriiyle, faaliyetle-
riyle bir otomobil diinyas1 i¢ine, biitiin bu kiiltiiriin ve faaliyetlerin
yer aldig1 toplumsal alanlarin icine zamanla gomiilmiis, dolanmis
‘olmamizin bir sonucudur. Bu 6znel katilim siirecinde, otomobil
diinyasina asina olmak, o diinyadan belli hazlar almay1 beklemeye
baslamak ve o diinyaya uygun yol ve yordam gelistirmek gibi aga-
malar yer alir. Gelistirilen bu yol ve yordamlar arasina, zamanla
otomobil diinyasin1 sorgusuz sualsiz kabul edilen degerlerden biri
olarak gérme egilimi de katilir. Otomobil diinyasiyla olan iligkile-
rimiz Onceleri bize sikint1 verici, gereksiz ve rahatsiz edici gelirse
de, zamanla alistiktan sonra onun varligini hissetmemeye baslariz.
Olaylar1 .ve ¢evremizi kavrayig bigcimimiz degisime ugrarken, bir
yandan da ne yaptigimizi ve yaptigimiz seyin nerede gerceklestigi-
ni farkedis bicimimizi belirleyerek 6znelligimizi etkileyen dene-
yimlerimiz devreye girer. Bunun yaninda, toplumsal ve fiziksel fa-
aliyetler de bilincimizden bazi taleplerde bulunurlar. Bizden belirli
oznel bir durumda olmamuz: isteyebilirler. Ornegin, araba kullanir-
ken ¢evremizin otomobil hareketleriyle dogrudan ilgili nitelikleri-
ne kars1 goziimiizii dort agmamiz gereklidir.

Otomobille ilgili 6znel deneyimlerimiz daima zevk, heyecan,
hakimiyet ve bagka benzer olumlu duygular: igaret eden terimlerle
tanimlanir. Stephan Friedman, kalabalik bir caddede araba kullan-
manin verdigi kisisel haz bigimlerinden birini §oyle aktarir:

Kent iginde araba kullanan herkes asina oldugu bir kavsaktaki trafik
1s1g1na kars1 yarigmanin ne demek oldugunu iyi bilir. Sonra, sans, iyi
bir zamanlama, trafik konularina tam anlamiyla vakif olma ve yollijzé—
rindeki trafik 1s1iklarinin zaman ayarlarinin miikemmel igleyisi sayesin-
de kentin uzak kogelerini bir solukta gegmenin insana yagatti1 o zevk
anlari. Sabah trafiginde, maraton oto yarislarinda bile goriilmeyen
cinsten ka¢ mini grand prix yasaniyordur kimbilir!!

Araba kullanmanin insana verdigi bu tiirden hazlarin varlig: su

1. Stephen Friedman, City Moves: A User’s Guide to the Way Cities Work (New
York: McGraw Hill, 1989), s. 238.
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gotiirmez bir gercektir. Ne var ki bu hazlarin, bir¢ok siiriiciiniin
¢ogu zaman iginde bulundugu biling durumlarini yansittigi pek
sOylenemez. Su farkla ki, Friedman’in grand prix siiriiciiliigii nite-
lendirmesi daha ¢ok maskiilen bir kendini yiiceltme bigimine ilig-
kindir ve oziinde maskiilen ozelliklere sahip otomobil kiiltiiriiniin
bir pargasidir. Bunun yaninda, ¢evreyle girdigimiz bedensel iligki-
lerimizin ¢ogunda tam anlamiyla bilingli hareket etmeyiz. Araba
kullanmanin yarattig stres, biz farkina varmadan biitiin bedenimizi
sar1verir.

Ne var ki Friedman, otomobillesme konusunda fikir yiiriiten
bircok elestirmenin goziinden kagcmig olan 6znellik konusunun
onemini farketmistir. Diger arastirmacilar daha ¢ok Los An-
geles’taki cevre yollarinda araba kullanmanin insana verdigi hazlar
ve siiriiciiliigiin insana kendisini canli hissetme duygusunu yasat-
mas! gibi konular iizerinde durmuglardir.? Insan ile makine arasin-
daki etkilesimlerde insanin duyusal, enerji verici, rahatlatici ve
kendini iyi hissettirici tiirden hazlar almasi da miimkiindiir. Ebe-
veynler bazen uyutmak veya sakinlestirmek igin bebeklerini araba-
lariyla dolagmaya ¢ikarirlar. Arabayla seyahat etmek insana, salla-
nan koltuktaki gibi ritmik bir dinginlik ve rahatlik verebilir. Hiz1
yiicelten ideolojik anlamlar bir tarafa, hizli hareket insani fizyolo-
jik olarak heyecanlandirabilir; bu da insami fizyolojik bakimdan
heyecanlandiran diger seyler gibi bazilarinda aligkanlik yapabilir.?
Ancak, ise giderken veya alig verise cikarken, yani giinliik iglerde
insanin direksiyon baginda bu tiirden duygular yasamasi pek rastla-
nan bir olay degildir.

Araba kullanirken (hattd otomobil mekaninda yiiriirken) insan,
6znel konumunu otomobil mekaniginin ve otomobil trafiginin ken-
disinden bekledigi seyleri yerine getirecek bicimde muhafaza
etmek durumundadir. Hem siiriici hem de yaya, gevresiyle olan
oznel iligkisinde goziinii dort agmali ve beklenmedik seylere hér an
hazirlikli olmalidir. Otomobilin iggal ettigi alanlarin sayis: arttik¢a,
insanin maddi, ¢aba gerektiren ve piir dikkat kesildigi bu ruh halle-
ri de o derecede insan hayatinin vazgegilmez kurallar arasinda ye-

2. Edward Relph, Place and Placelessness (Londra: Pion Ltd., 1976), s. 130.
3. Stephen Bayley, Sex, Drink and Fast Cars: The Creation and Consumption
of Images (Londra: Faber and Faber, 1986), s. 31-32.
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rini saglamlastirir. Psikolojik agidan bu durum, baska biling halle-
rine, Ornegin giindiiz diigleri gibi bilincin daha alt diizeylerinde
seyreden ruh hallerine ve oyunculluga ¢cok az yer ve zaman hakki
tanir. Araba kullanirken veya caddede yururken insanin iizerinde
varligim1 daima hissettiren bu birtakim belirli 6znellikler, otomobil
merkezli ulagimla ortak yonleri bulunan toplumsal denetim tiirleri-
nin en hileli bi¢cimlerinden biridir. Dolayisiyla burada, bir 6znellik
siyasetinin varligindan rahatlikla s6zedebiliriz.

Norbert Elias, “medenilesme siireci”nin psisik boyutlarini
—gittikce artan 6z denetim durumu bunlardan biridir— irdelerken
farkl yol sistemleri analojisini kullanmistir. Oncelikle, basit savas-
¢1 bir topluma ait yollarda pek fazla trafik olmaz ve en biiyiik tehli-
keyi yalnizca insanlar ve yirtici hayvanlar yaratir. Béyle bir yol
sistemi savagmak veya kagmak icin ve insanin duygularini 1sted1g1
gibi digsavurmas igin 6znel bir bigimde hazir olmayi gerektirir. Ote
yandan, “Giiniimiiziin karmagik toplumlarinin biiyiik kentlerindeki
anayol trafigi, insanin psikolo jik diizeneginin ¢ok daha bagka sekil-
lerde bigimlenmesine neden olur.” Giiniimiiz kogullarinda belli bir
yonetim becerisi ve dikkat gerektiren —¢esitli sinyaliyle, yayasiyla,
bisikletcisiyle ve diger araglariyla— karmasik bir trafik akisiyla
kars karsiyayiz. Bu kosullarda 6z denetim ve ihtiyatlilik sarttir. Oz
denetimde meydana gelebilecek bir eksiklik 6liimle sonuglanabil-
mektedir. Elias’in bu analojisi, konuyu her ne kadar basite indiri-
yorsa da toplumumuzda sorgulanmadan kabul edilen bir 6znellige
isaret etmesi bakimindan dnemlidir. Isin ironik yan1 da, 6z denetim
zorunlulugunun bdylesine yaygin oldugu bir toplumda, otomobilin
elde kalan son “serbest alanlardan” biri, medeniyetten kagisin ve
Ozgiirliigiin bir araci olarak kabul edilmesidirs Toplu tagimaya
veya otomobil paylagimina tepki gosterilmesinin bir nedeni, “oto-
mobilde gecirilen zamanin” bir¢ok insan icin kendi baglarina kala-
bildikleri tek zaman aralig1 olma 6zelligi tasimasidir belki de.

Otomobillesme ortaminda 6znel kagcamaklar yasanabilirse de,
bu ortamin insanlardan talep ettigi tedbirlilik ve 6z denetimin bilin-
cin dogal isleyisiyle uzaktan yakindan bir ilgisi yoktur. Kusursuz
bir otomobillesme ortaminin talep ettigi dar kapsamli bilinglilik

4. Norbert Elias, Power and Civility (New York: Pantheon Books, 1982), s. 233.
5. Till Bastian, “Auto-Mobilitat”, Universitas 46 (1991): 515-516.
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durumu —ve bu durumun sabitligi— insanin bagina tiirlii dertler
acar. Ornegin, bizimki gibi homojenize olmug bir ulagim sistemi-
nin, icki igmek ve sarhos olmak isteyenlerin eve doniislerinde
araba kullanabilmeleri igin sundugu bir alternatif var mudir? Oto-
.mobil merkezli ulasim bigimini elestiren bir aragtirmacinin belirtti-
gi gibi: “Yere diislip dizimizi incitmekten daha vahim kazalar ak-
limiza getirmeden dostlarimizla soyle kaygisizca diledigimiz kadar
icebilecegimiz tiirden bir hayat tarzi gelistirme sansimizi yitirdik
mi gergekten?’s Otomobillerin vizir vizir gectigi bir ortamda ilerle-
meye calisan yash bir kiginin bir an kendinden geg¢mesi halinde
veya herhangi bir kisinin diis kurmaya ¢aligmasi durumunda bagina
neler gelebilecegini bir diiglinsenize.

Insanlarin sarhos olmalarinin (bir arag kullanirken veya disar1-
da faaliyet halindeyken) veya diis kurmalarinin ne derece dogru bir
hareket oldugu isin bir yonii, boyle bir seyi belli bir ulasim modeli-
nin belirledigi bir ortamda gerc¢eklestirmelerinin ne derece giivenli
oldugu da isin diger bir yoniidiir. Alkollii ara¢ kullanimiyla ilgili
tartigmalara bakildifinda, igme hakkini savunanlarin veya ulagim
alternatiflerinin yoklugunu -elestirenlerin sayisinin ¢ok -az oldugu
goriilecektir. Ickili ara¢ kullanmak tehlikelidir, ancak pilotlarla
carkcilarin sarhogken kazalara sebebiyet verme ihtimalleri daha
yiiksektir. Kendini agikga belli etmeyen bir sey varsa, o da bir tek-
noloji toplumunda genel bir ayiklik haline duyulan ihtiyacin haya-
timizin sorgulanmadan kabul edilen gergekleri arasinda yerini aldi-
g1dir. Otomobillesme, siiriiciiden kendi kendisinin pilotu olmasini
talep eder. Otomobile giinden giine artan bagimliligimiz ayik ol-
may1, piir dikkat kesilmeyi ve bedenimizin biyomekaniginin en el-
verigli sekilde iglemesini gerektirir, bu da tam bir hareket serbestli-
gi kazanmak isteyenlerin istisnasiz kabul etmek zorunda olduklari
bir seydir.

Belli bir durumu daima oldugu gibi korumak zordur Bu durum
otomobil kazalarinin olugmasinin dogrudan ve agik bir nedenidir.
Ne var ki, bu kazalarin dolayli ve gizli sorumlusu, insanlardan boy-
lesi ideal iglevler talep eden otomobil merkezli ulagim sisteminin
ta kendisidir. Bir aragtirmaci konuyla ilgili sunlar1 ifade ediyor:

6. Wolfgang Suckermann, The End of the Road (Post Mells, VT: Chelsea Green-
Publishing, Co., 1991), s. 135.

140



Her giin iki tonluk makinalarin etrafimizda dort dondiigii diisiiniiliirse,
giivenligimiz onlarin siiriiciilerinin akh selimlerine emanet demektir.
Yollarda siiregiden yarig ortami ve anlik kararlar vermenin gerekliligi,
siirekli bir uyaniklik halini kagimilmaz kiliyor. Insan topluluklarinin
otomobil etrafinda yeniden yapilanmasinin anlami, zihinsel durumu-
muz uygun olsun olmasin, giiniin her saatinde araba kullanmamizin
kagimlmaz oldugudur: Uzerimizde giin boyu galigmig olmanin yor-
gunlugu mu var, patronumuzun sozlerine mi igerlemisiz, sevgilimiz-
den ayrilmig olmanin acisin1 m1 yasiyoruz, sevdigimiz bir kafede igti-
gimiz bir iki bardak biradan sonra ¢akir keyif mi olmusuz, tiittiirdii-
giimiiz bir iki esrarh sigaranin etkisiyle mekan mi1 degistirmisiz, bun-
larin hicbirinin dnemi yoktur. S6ziin kisasi, siiriiciilerin anlik zihinsel
kopuslar yasamalari kagimlmazdir.”

Otomobil kazalarina iligkin varolan birgok séylem, alkol alan
insanlarin 6znel durumlarinin kazalardaki payini 6zellikle vurgu-
lar. Alkol ve insam giigten diisiiren diger kimyasal maddelerin iize-
rinde 6nemle durulurken, siiriicii ile yaya arasindaki 6znel iligkinin
uyumunda meydana gelen bozukluklar ile dikkatsizliklerin kazalar-
daki roliinden hi¢ bahsedilmez bile. .

Oysa, normal diyebilecegimiz dikkatsizlikler (yani kimyasal
maddelerin etkisiyle meydana gelen dikkatsizliklerden farkli) oto-
mobil kazalarinin meydana gelisinde 6nemli birer etkendir. Ulusal
Karayollar1 Trafik Giivenligi Idaresi’nin 1991'de yaptig1 trafik ka-
zalar1 smiflandirmasinda, seyir halindeyken konusma, birgeyler
atigtirma gibi dikkatsiz araba kullanma tanimina giren faaliyetler,
ABD’deki 6liimle sonuglanan trafik kazalarina sebebiyet veren en
onemli onbir etken arasinda dordiincii siradadir. Buna ek olarak,
Peter Rothe’un da belirttigi gibi, hayatimizdaki olagan duygu pat-
lamalar1 da kazalara neden olabilmektedir:

Genglerin hemen hepsi, araba kullandiklari giiniin sonunda kendilerini
rahatlamis hissederler. Fakat araba kullanirlarken, gegici duygusal de-
gisimler bigiminde ruhsal dalgalanmalar cereyan edebilir. Omek ver-
mek gerekirse, sportif faaliyetler veya eglenceli olaylar sonrasinda ya-
sanmaya devam eden canlilik, okul veya i nedeniyle duyulan

7. Tom Wetzel, “The Case Against the Auto”, /deas and Action, No. 14, Gz,
1990, s. 18.
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endiseler, agk meseleleri yiiziinden ortaya ¢ikan saldirgan duygular,
trafik ve hava kosullar1 nedeniyle yasanan gerginlikler, bilek burkul-
mas1 gibi rahatsiz edici kosullar nedeniyle yasanan kizginlik hissi ve
kotii gecen bir caligma giiniinii unutmak igin baska seyler diisiinme ¢a-
balari araba kullanmayi olumsuz yonde etkiler. Ayrica, siiriiciiniin dik-
katini yamndaki kisiye, radyoya veya teybe, yasayacagi veya icinde
bulundugu olaylara yoneltmesi kazalara neden olabilmektedir.8

Burada, otomobil merkezli bir sistemde yasayan birinin (bu kisi
yaya da olabilir) yolculugu sirasinda duygusal durumlarindan veya
diisiincelerinden tamamen uzaklasamayacag: fikri belirgin bir bi-
¢imde isleniyor. Giindiiz diisleri, yorgunluk, zihnin kisisel sorun-
larca iggal edilmesi otomobil temelli bir 6znellik ortaminda askiya
alinmasi gereken hallerdendir.

ABD’de, asir1 calismadan dolay1 yorgun diistiigii i¢in dliimle
sonuglanan bir kazaya neden olan geng bir ig¢inin yargilandig: bir
davanin bir celsesinde igveren de olaya sebebiyet vermekle itham
edilmi§tir Savci iddianamesinde, gereéinden fazla calisan bir isci-
sini araba kullanmaktan alikoymadig: i¢in igverenin ihmalkarhkla
suclanabilecegi goriisiine yer vermistir. Isverenin tarafii tutanlar-
sa, yorgunlugun 6znel bir konu olarak degerlendirilmesi gerektigi
goriisiinii savunurlar. I¢lerinden biri soyle der: “Diyelim bu iddia
kabul edildi, ya sonra? Isyerinden sinirleri bozuk bir bigimde ¢ikip
kazaya sebebiyet veren bir ig¢inin sorumlulugunu da mi igverene
yiikleyeceksiniz?”* Bu dava konusunun bar sahiplerini arabalariyla
gelen miisterilerinin hareketlerinden sorumlu tutan diger davalar-
dan bir farki yoktur. Bu tiir davalar, otomobil temelli 6znellik ko-
nusunun iyice agiga ¢iktifi tartigsma ortamlar yaratirlar, ancak oto-
mobil kullanimiyla ilgili sorumluluklar: siiriiciilerden alip bagka
kisilerin sirtina yiiklemekten baska bir sey de yapmazlar. Bu dava-
larda, ulasim teknolojisi ile ulagim mekaninin taleplerine ve top-
Iumsal baglamlarina hi¢ deginilmez. insanin, baz1 belli zihinsel du-
rumlardan kaginmak igin son derece dikkatli olabilecegi varsayimi

8. J. Peter Rothe, “Erlebnis of Young.Drivers Involved in Injury Producing Cras-
hes", der. J. Peter Rothe, Rethinking Young Drivers (British Columbia: Insuran-
ce Corporation of British Columbia, 1987), iginde, s. 116-117.

9. Aktaran Amy Stevens, “Bosses Fret They May Be Liable for Tired Workers
on Road Home”, The Wall Street Journal, 16 Nisan 1991.
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ile bu varsayimin toplum yapis1 kosullarinin bir sonucu oldugunu
gorememe beceriksizligi, otomobillegmis bir kiiltiiriin temel 6zel-
liklerindendir.

Ickili araba kullanmak konusunda gelistirilen séylemlerin ¢ogu,
sarhogluk konusu ile giivenlik konusuna bir arada vurgu yapmakla
belirli bir ahlak anlayisinm temsil ettiklerini de dogrulamis olurlar.
Oyleki, bu sdylemlerde insanin igki igme 6zgiirliigiiniin kars: kargi-
ya bulundugu sorunlarin dnemi iizerinde hi¢ mi hi¢ durulmaz.!® Di-
yonizosvari bir kendinden gecis hakkina veya boylesi bir kendin-
den gecis olanaginin bulunup bulunmadigina iliskin hi¢bir ifadeye
rastlanmaz. Biling durumunu degistiren faaliyetleri bu sekilde de-
gersiz ve hakir gordiigiimiiz (ve onlardan korktugumuz) i¢in insan-
larin bagkalarini tehlikeye sokmadan igme veya kendinden ge¢me
Ozgiirliigiine sahip olmalar fikri bize garip gelmektedir. Ulagim
icin yararlandigimiz araglar cesitli biling durumlarinin ne kadar
tehlikeli sonuglara yol agabilecegi konusunda bizi diger etkenler
kadar aydinlatmaktan hi¢ de geri kalmazlar. Diigiincelere dalmig
bir sekilde yolda yiiriiyen bir yaya, ister toplu ulagimin, ister bisik-
letin isterse yayalarin merkezl konumda oldugu bir ulagim siste-
minde bulunsun, gerek kendisi gerekse bagkalar1 igin bir risk fakto-
rii olma 6zelligini tagir. Fakat, otomobil merkezli bir ulasim siste-
minde, bu riskin siddeti kat kat fazladir. Nitekim, Ulusal Giivenlik
Konseyi’nin 1989 tarihli verilerine gére ABD’de, motorlu tagit ka-
zalar1 sonucu 6.600 yaya ve 800 bisiklet siiriiciisii 6lmiig ve birgo-
gu da yaralanmistir.

Siiriiciiliik ile otomobil mekénina iligkin elegtirel bir fenomeno-
lojinin gu soruya da yer vermesi gerekir: Otomobil egemenliginin
zararh ve kotii sonuglarin insanlar nasil kargilamaktadirlar? Bu so-
ruya verilecek cevaplardan biri, insanlarin bu sonuglara uyum sag-
ladiklan ve akillarindan uzaklagtirdiktan sonra da onlar1 ¢ok fazla
yadsimadiklar1 geklindedir. Otomobil egemenliginin sonuglar1 daha
az farkedilir hale gelmigtir. Bir aragtirmada, Los Angeles’ta yasa-
yan insanlar arasinda temiz ve kirli havali bolgelerde oturanlara
gore bir siniflandirma yapilmis. Bu arastirma sonucunda, Los An-
geles’ta yagadiklarn siirenin uzunluguna bagh olarak insanlarin kir-

10. Craig Reinarman, “The Social Construction of an Alcohol Problem” Theory
and Society 17 (1988): 91-120.
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lilige daha az duyarh hale geldikleri veya kirliligi daha az farket-
tikleri ortaya ¢ikmig.!! Bu aragtirmay: alintiladigimiz kitabin yazar-
larindan biri bir ziyaret i¢in Los Angeles’a ilk gittiginde bag1 agri-
maya, gozleri yasarmaya ve hava kirliligi nedeniyle ortaya ¢ikan
diger rahatsizliklarin tiimiinii yagamaya baglamig. Ancak birkag
glin icinde bedensel rahatsizliklan tiimiiyle ge¢cmekle kalmamisg,
“zihni” de kogullara uyum saglamis. Kirliligi algilama yetisi asgari
diizeye inmig; en azindan bilincinin yiizeyinde. Yazardaki degisim,
onun g¢evre sartlarinin kotii etkilerini daha az hisseder hale gelmesi
degildir sadece, daha 6nce iginde yasadig1 temiz alanlarin anisini
da yitirmeye baglamigtir artik. .

Otomobilin yarattig: kirlilik ortami, insanin toplumsal sorunlara
vaptig1 katkilardan nasil bihaber olabilecegine iyi bir Ornektir.
Gagdas teknolojinin, belirtileri heniiz farkedilemeyen yan etkileri
mevcuttur. Ornegin, otomobillerden ¢ikan kirletici maddeler ol-
duklan yerde kalmayip biitiin mekéna yayilabilmektedirler, yani
atmosferin i¢inde “kaybolduklarinda” veya bagka bir yere tasindik-
larinda ¢iplak gozle farkedilemeyecek hale gelirler. Bu kirleticile-
rin insan saglig lizerindeki etkileri yavas yavas ve birike birike or-
taya cikar. Dolayisiyla otomobilin yarattig kirlilik ortamina bagl
hastaliklarin belirmeye baslamasi, tipki sigarayla akciger kanseri
ve asir1 alkolle siroz hastaligi arasindaki iligkinin aradan uzun bir
siire gectikten sonra ortaya ¢ikmasi gibi yillar1 almaktadir. Sonug,
bu etkilerin gecici olarak ortadan yok olmasi ve dolayisiyla farke-
dilmez hale gelmesidir. Kirleticilerin sayisinin artmasiyla (6rnegin
benzine yeni katki maddeleri eklenmesi), belirmekte olan yeni yan
etkilerin insan sagligiyla olan etkilesimleri yillar boyu ortaya ¢ik-
mayabilir veya farkedilmeyebilir. Bu etkiler gozle goriilmezler,
fakat uzun vadeli, deneysel veya epidemiyolojik arastirmalar sonu-
cunda tespit edilebilirler. Ote yandan, sanayi kirliligi ile gevresel
bozulmadan &tiirii ortaya ¢ikan zararlarin ¢ogunun 6l¢iimleri hali-
hazirda yapilabilirken, bireyin tiiketici 6zelliginden kaynaklanan
ve toplumun her yiizeyine dagilmig bulunan hayat tarzinin ekolojik
sonuclar1 —ki bu sonuglar dagilimli ve ¢ogalabilir 6zelliktedir—
heniiz tam anlamiyla kestirilememektedir. Oznel deneyimlerimiz,

11. Alan Weisman, “L.A. Fights for Breath”, The New York Times Magazine, 30
Temmuz 1989.
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otomobil merkezli bir ulagim sisteminin etkilerini, hattd bizzat ne-
deni oldugumuz sonuglan biitiinliiklii bir bicimde kusatabilmekten
uzaktir.

Otomobillesme ayn1 zamanda blllngh deneyimlerimizi bastirma
egilimlerimizde de etkilidir. Ornegin, Dennis Hayes, is yolculukla-
rnin  alisilmig giinliik faaliyetlerden sayildigi Kuzey Kaliforni-
ya’daki Silicon Vadisi’nde giinliik hayati tasvir ederken bu konuya
deginir. Hayes, bu bdlgede insanlarin iglerine gidis geliglerinde
maruz kaldiklan trafik tikamkligina tepki olarak i¢lerine kapanma,
otomobillerine siginma gibi tavirlar sergilediklerini saptamis; “Bir
yere hizl1 gidememenin o kendine has acisinm1” 6nlemek i¢in kendi-
lerini stereo miizik setlerine veya uyusturuculara veriyorlarmis.'2
Arabalarin1 boyle elektrikli tellerle cevrili bir barinaga doniistiir-
mek icin siiriiciilerin kullandiklar1 yéntemlerin ortak bir ad1 da var:
“Araba sihirbazlig.”’3

Ulasimin motorlu araglar araciligiyla yapiliyor olmasinin 6znel-
lik konusunda ortaya c¢ikardigi daha tartismali bagka sonuglar da
mevcuttur. Ornegin, siirekli otomobille bir yerden bir yere tasini-
yor olmak, ¢ocuklarin genis mekanlar1 algilayarak zihinlerinde bu-
ralar1 tasavvur etme yeteneklerinde ve mesafe ile mekan duygula-
rinda bir sorun yaratir- mi? Bu konu sadece otomobille sinirli
degilse de otomobilin hayatimizdaki onemi bakimindan merkezi
bir yere sahiptir. Otomobil egemenliginin etkisiyle giinden giine
artan sinirlanmiglifimiz (caddeler her gegen giin daha da tehlikeli
bir hal almaktadir) dogal ¢evrelerin dokular ile ufuklan konusun-
daki farkindaligimizi koreltmekte midir? Otomobil merkezli bir
ulagim sisteminde, ¢ocuklar da tipki ya§hlarla ozirliler gibi, kis-
men eve bagimli kalirlar (3. Boliim’de bunu belirtmistik). Ingiltere
Ulagtirma Bakanligi’nin yol giivenligine iligkin gelistirdigi sldgan-
lardan biri —“Yanlg bir harekette Oliirsiin”— caddelerin ¢ocuklar
icin ne kadar tehlikeli oldugunu vurgular. Televizyon ¢ocuklar igin
diinyaya acilan bir pencere gorevi gormesine ragmen, onlara
mekanlara iliskin deneyimlerin bir simiilasyonunu ve ayrintili bil-
gisini vermeyi bagarabilir mi? Otomobil ve zaman ile mekani daral-

12. Dennis Hayes, Behind the Silicon Curtain: The Seductions of Work in alo- -
nely Era (Montreal: Black Rose Books, 1990), s. 39.
13. Alan Durning, How Much is Enough? (New York: W. W. Norton, 1992).
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tan diger teknolojilerin (s6zgelimi telekomiinikasyon aygitlari) kul-
lanimina iligkin birgok sdylem, bu teknolojileri mekénsal olarak
birbirine uzak insanlar arasindaki temasi her gegen giin daha da
kuvvetlendiren —*‘global k6y’’4 olarak adlandirilan iletigim ortami-
n1 yaratan— ufuk agici aygitlar olarak goriir. Gelgelelim isin bir
bagka yonii, bu teknolojilerin aym zamanda insanlar1 bagka diinya-
lardan yalitan ve kendi dar ¢evrelerinde kalmalarina neden olan
toplumsal gerceklikler gelistirmelerine yol acan bir kapasiteye
sahip olduklar gergegidir. Alig veris merkezleri ve ¢evre yollarinin
kullanimlar ile ortaya ¢ikan mekénlarin birbirinden kopmasi hali
ve oOzel giivenlik gorevlilerinin korumasi altindaki yerlesim birim-
leri ile diger kapal1 toplu alanlar, insanlarin bagka toplumsal grup-
lara mensup insanlardan kopuk kalmasina ve onlarla temas kurma-
larinin -engellenmesine neden olmaktadir.'s Onceki boliimlerden
birinde, Mike Davis’in, Los Angeles’in merkezinin yeniden yapi-
lanmasi sirasinda inga edilen kale hendegi benzeri gevre yollarinin
Ingiliz kokenliler, Afrika kokenliler ve Giiney Amerika kokenliler
arasinda yarattigi mekéna dayali irk ayrimi konusuna dikkat cekti-
ginden sz etmigtik.!6

Otomobil merkezli ulagim, toplumsal sinif ve irk farkliliklar
esasina dayali ayrimlagmig topluluklarin olugmasina destek vererek
insanlar arasindaki kopuklugun daha da artmasina neden olmustur.
Elbette, otomobilin dogasinda insanlar arasindaki kopuklugu ko-
riikleyen bir ara¢ olmak gibi bir 6zellik yoktur. Amerika’nin giiney
kesimlerinde, bir zamanlar otomobilin insanlar arasinda bir biitiin-
lesme saglayacagi endigesini tagiyan beyazlarin otomobil kullanma
hakkinin siyahlarin elinden alinmasi veya en azindan onlar igin
ayr1 yollar yapilmas: fikrini destekledikleri s6ylenir.!” Giiniimiiz-
den yirmi-otuz yil 6nce ¢ogunlugunu beyazlarin ve orta siniftan
gelen insanlarin olugturdugu topluluklarin kent merkezlerinden ka-

14. Marshall McLuhan, Understanding Media: The Extensions of Man (New
York: New American lerary/S|gnet 1964).

15. Marshall Berman, All That is Solid Melts into Air: The Experience of Moder-
nity (New York: Penguin Books, 1988) [Kati Olan Her Sey Buharlastyor, Gev. U.
Altug-B. Peker, lletisim Y., 1994].

16. Mike Davis, City of Quart: Social Struggles in Postmodern Los Angeles
(Londra: Verso, 1990).

17. Dan Rose, Black American Strest Life: South Philadelphia, 1969-1971 (Phi-
ladelphia: University of Pennsylvania Press, 1987), s. 52.
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pal1 banliydlere dogru gerceklesen biiyiik go¢ hareketlerinde, de-
miryolu ve diger ulasim bigimleri i¢inde otomobil ¢ok etkili bir rol
oynamugtir. Dolayisiyla boyle bir kopuklugu ilk olarak demiryolu
miimkiin kilmistir, ancak bilgisayar, televizyon.ve diger telekomii-
nikasyon teknolojileri ile birlikte otomobil de bu kopukluk siireci-
ne hiz katmaktadir. Sonugta, insanlarin bagkalariyla arasindaki
dogal toplumsal iligkilerin sinirlan1 gittikce daralirken, “baglanti
icinde olma” yanilsamasi oldugu gibi korunmaktadir.

B. MEKANSIZLIK

Otomobil trafigi, insanlara birbirleriyle karsilagsmadan biraraya
gelip i¢ ice yasama imkam verir.'® Birileriyle karsilasmadan yolcu-
luk etmenin genellikle avantajli taraflar1 vardir. Friedman, otomo-
bilin bu kadar popiiler olmasinin bir dl¢iide “kentin muazzam kala-
baligina karst bir filtre islevi gérmesinden” kaynaklandigini
savunur; otomobil ayn1 zamanda hem “6zel hayatin kapali bir ku-
tusu hem de kamusal bir sahnedir.”’® Bu tiir deneyimlerin, insan
toplulugunun yikiminda faaliyet gosterdigi, yarim yamalak iligki
bi¢imlerine neden oldugu ve dogal ile toplumsal ¢evreler arasinda-
ki iligkilerin kopmasina hizmet ettigi diisiiniilse de, sorunlar tii-
miiyle bundan kaynaklanmaz. Bu, insanlarin yalmzligin veya bas-
kalariyla olan iligkilerinde yiizeyselligin tehditiyle karg1 karsiya
olduklar1 veya buna boyun egdikleri toplumlar igin 6zellikle geger-
lidir.

Bir toplumdaki mekanin fiziksel yapisi herhangi bir sokak kiil-
tiirtiniin ve kamusal kullanimin ortaya ¢ikisin1 dogrudan gergekles-
tirmemekle birlikte, buna destek vermekte veya kostek olmakta et-
kili bir rol oynar. Genel bir deyisle, bir yaya mekaninin fiziksel
ozelliginin destek verdigi kullanim bigimi karmagik bir seyken,
otomobil mekaninda basitlik tercih edilir. Dolayisiyla, “otomobilin
taleplerine uygun bir ¢evre yayalar i¢in son derece sikiciyken, yii-
riirken insana ilgi ¢ekici gelen bir ¢evre otomobilin i¢indeyken ka-

18. Henri Lefebvre, Everyday Life in the Modern World (New York: Harper and
Row, (1971), s. 100.
19. Friedman, a.g.y., s. 237.
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otik hale gelebilir.”? Otomobil yolculugunun hizli seyri sirasinda,
genis virajlar, uzun goriis mesafesi, genis simetrik alanlar ve gcevre-
nin miimkiin oldugunca sade bir goriiniime sahip olmasi aranan
ozelliklerdendir. Oysa, yaya yolculugunun yavas seyri igin tam
tersi ozellikler gegerlidir. Sonra, bir siiriicii icin gozle ilgili duyum-
lar istisnasiz en 6nemli yere sahipken, bir yaya i¢in diger duyumlar
da 6nemlidir; 6rnegin, koku alma ve isitme gibi. Insanlardaki diiz-
lik hissini, ¢cevrenin aynilig1 yanilsamasini ve gergekle imgeyi bir-
birinden ayirdedememe durumunu yaratan sey sadece otomobil
mekanindaki hiz olgusu degildir; bu, yasantilarimizin ticarilestiril-
mesiyle de dogrudan ilgilidir. Diinyanin bu sekilde algilanmast,
postmodern yasantinin 6ziinii olugturur.

Otomobil ulagiminin ihtiyaglarin kargilamak icin ortaya ¢ikan
mimari tarz ile mekinsal yapinm kiymete binmesi, postmodern
toplum ile modern toplum arasindaki kesin sinirlarin belirlenme-
sinde etkili olmugtur.2! Robert Venturi ile meslektaslarinin ortakla-
sa yazdiklan ve otopark alanlarinin, reklam tabelalarinin ve otomo-
bille iligkili diger yapilarin mimari bir iletisim bigimini olustur-
masina iligkin ifadeler yiiziinden goklere ¢ikarilan Learning from
Las Vegas (1972), otomobille ilgili mimari tarz ile mekanin kiyme-
te bindirilmesinin ilk miijdecisi olmugtur. Bu kitapta yapilan anali-
ze gore, modernizmin iglevselligi postmodernizmin simgeselligi
kargisinda teslim bayragini ¢ceker. “Otomobilin yer aldig1 bir ¢evre-
nin mimarisi, mek&nda bir bi¢cim olmak yerine, mekandaki simge
haline gelir.”22 Bu kitabin yayimlanmasindan sonra, otoyollardaki
yapilar mimari 6zellikler tasiyan bicimler olarak dikkate alinmaya
baslandi; birakin trafik isaretlerini, motellerle fast-food lokantalar
bile boyle degerlendirilir oldu.

Otomobilin ulagimin birincil araci konumunda olusu, postmo-
dern duyarliga hizmet etmesinin yaninda, kamu i¢in hayati 6nem
tasiyan mekanlarin bozulmasi asamasinin hizli seyretmesinde de

20. Amos Rapoport, “Pedestrian Street Use: Culture and Perception”, der. Anne
Vernez Moudon, Public Streets for Public Use (New York: Van Nostrand Rein-
hold Company, 1987) iginde, s. 88.

21. Peter Hall, Cities of Tomorrow: An Intellectual History of Urban Planning
and Design in the Twentieth Century (Oxford: Basil Blackwell, 1988), s. 300.

22. Robert Venturi, D. S. Brown ve S. lzenour, Learning from Las Vegas
(Cambridge, MA: The MIT Press, 1972), s. 110. -
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etkili olmugtur. Kapal bir kapsiil iginde hareket olanag elde etmek
ugruna mekanin degistirilmesi, kamusal mekéanlarda bir anlam kay-
bina yol agar: “Cagdas hareket teknolojisi, caddede olma olgusu-
nun yerine cografyanin insanin hareketlerini zorlayan taraflarim
silme arzusunu koyar.”’2 Kamusal mekén, artik iizerinde bir geyle-
rin gergeklestirildigi bir mekan olarak goriilmemektedir; iizerinden
transit gecilecek bir yer olmasinin diginda higbir anlam tagimayan
bir mekandan bagka bir sey degildir. Otomobil merkezli bir ulagim
sisteminde hareket, bir yerden bir yere gitmek icin harcanan za-
manla ol¢iilir. Los Angeles, Jonathan Raban’in da belirttigi gibi,
“bir yurttagin siiriicii goziiyle” kenti nasil gordiigiine iligkin bir
Ornek sunar bize:

.. hizdaki ve mesafelerdeki degigimler... bireylerin birer seferi olarak
goriildiigii kentleri meydana getirdi: Komguluklarin ve caddelerin ye-
rini siiper ¢evreyollari ald1 ve insanin kap1 komgusunun tamdik yiizii-
nii goriip de nerede oldugunu hatirladigi o insanlar arasi yardimlagma-
lar veya sokagin hemen kogsesindeki bakkal dilkkkdni otomobilin
kiistah ve kaba gigirtkanliklar: kargisinda silinip yok oldu2

Otomobil merkezli ulagimin en belirgin etkisi, psikolojik
oneme sahip mekéani basit islevselligi olan mekéna doniistiirmek
olmustur. Otomobil ulagimi, mekanin uzaya doniismesinde demir-
yolu ve havayolu ulagimindan daha fazla etkili olmustur; ¢iinkii
ulagim araglar1 icinde sadece otomobil rutin ve kisisel bir nakil
araci haline gelebilmigtir. Otomobili diger motorlu araglardan ayi-
ran ozelligi sadece kullanim niteligi (“kisiselligi”’) degildir; kulla-
niminin yogun olusu (rutinligi) da bunda etkin bir rol oynar.

Mekénin, konaklamadan gecip gidilecek bir yer olarak goriil-
mesinin Amerikahlara 6zgii bir anlayis olmasi muhtemeldir. Ame-
rikalilarin kokensizlik duygulari ile hareket anlayiglari, yansimasi-
n1 otomobil merkezli bir ulagim sisteminin etkisiyle degismis olan
¢evrenin goriintiisiinde bulur. Amerikan banliyo ve eski kent mer-
kezlerinin ¢ehreleri ayirt edici kesin sinirlardan veya merkezlerden

23, Richard Sennett, The Fall of Public Man (New York: Vintage Books, 1978) s. 14.
[Kamusal Insanin Cokdst, gev. S. D. Tuncer, Ayninti Y., 1996).

24. Jonathan Raban, Soft City: The Art of Cosmopolitan Living (New York: E.P.
Dutton and Co., Inc., 1974) s. 100-101.
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yoksundur, bu yiizden de, amorf yapida oluglar1 anlaminda, degis-
ken bir goriiniime sahiptirler.” Amerikan tarzi1 dig mekan goriintii-
lerine garip bir homojenlik hikimdir. Kaliforniya’daki magaza ve
alis veris merkezlerini New Jersey’deki veya Kentucky’deki ben-
zerlerinden ayirt etmek neredeyse olanaksizdir. Bu homojenlik,
seyir halindeki bir kisi tarafindan bilingli bir sekilde algilanmaya-
bilir; bunun farkina varilmayabilir. Yine de, mekéin ve yolculuk de-
neyimlerini yapilandiran bu homojenliktir. Turistlerin metalagmig
nostalji ile eskiye olan meraklar1 kokliiliige karst duyulan Ameri-
‘kanvari bir arzuya isaret eder gibidir.26

The View from the Road’in yazarlari, otomobil siiriiciisiiniin
cevreden kopusunu iyi bir sekilde ifade ederler:

Giiniimiiziin otomobili, siiriicd ile siiriiciiniin iizerinde hareket ettigi
diinya arasinda bir filtre gorevi goriir. Ses, koku, dokunma hissi ve ha-
vay1 hissetme, yaya konumundaki insanin yasadiklarinin aksine oto-
mobil i¢inde tiimiiyle seyreltilmistir. Goriig mesafesi ¢ergevelenmis ve
sinirlanmugtir; siiriicii, yayaya gore olduk¢a hareketsizdir. Yolda durup
etrafini inceleme veya istedigi yone istedigi zaman gitme konusunda,
yayadan daha az imkéna sahiptir. Siiriicii, sadece bu sahip oldugu ha-
reketin hizi, 6l¢iisii ve sagladig1 imkanlar sayesinde karg: karsiya oldu-
gu sinirlamalarin etkisini dengeleyebilir.2

Demek ki otomobillesme, duyusal deneyimin sahicilikten ¢ik-
masina katkida bulunur. Kiginin araba kullandig1 siradaki duyusal
deneyimlerini normal zamanlarda duyumsayabilmesi olanaksizdir.
Fakat siiriiciiniin neler gordiigiinii fotograf araciligiyla yakalamak
miimkiindiir. Uzerinde durmaya deger boyle bir calisma Alison
Smithson tarafindan gergeklestirilmis; Smithson, Londra’dan Wilt-
shire’a yaptig1 otomobil yolculugunun fotografli ve yazili bir giin-
liigiinii tutmus.?® Insan, siiriiciiniin cevresini algilayisini, onun
sahip oldugu goriis alan1 disindan degerlendirdiginde ¢ok sasirtici

25. Relph, a.g.y., s. 133-135.

26. Dean MacCannel, The Tourist: A New Theory of the Leisure Class (New
York: Schocken Books, 1976).

27. Donald Appleyard, Kevin Lynch ve John R. Myer, The View from the Road
(Cambridge, MA: The MIT Press, 1964), s. 4.

28. Alison Smithson, AS in DS: An Eye on the Road (Delft: Delft University
Press, 1983).
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buluyor. Oysa siiriiciilik deneyimini digsaridan degerlendirirken
hissettigi bu darlik duygusunu direksiyon bagindayken hissetmi-
yor.

Bedenlere sahip varliklar olﬁugumuz icin —yer yiizeyine fizik-
sel bir bagla bagh— mekan belki de bu kadar 6nemlidir. Varolugsal
bir zemin ihtiyacina, ellerinde sadece ev igin gerekli ara¢ ve gereg-
ler bulunan ve birkag esya ile toplumsal yardimlagsmalara sik1 siki-
ya bagh olan gocebe topluluklarinda da rastlamak miimkiindiir.
Evsiz barksiz sokak insanlarinin sahip olduklar: alig veris torbalari,
kat kat giysilerden olusan 1vir zivir diye tabir edebilecegimiz cesit-
li esyalar: ilk anda goziimiize mantiksiz seyler olarak goriiniirler.
Fakat biraz daha dikkatle inceledigimizde, bunlarin o insanlar igin
diinyaya tutunmay: saglayan bir zemin iglevi gordiigiinii, onlarin
diinyayla iligkilerini saglayan maddi baglar olduklarmm kisa bir
siire icinde anlariz. Biyobolgecilik [bioregionalizm] gibi ekoloji
diisiincesi i¢inde geligsen bazi egilimlerde de, dogal bir mekan anla-
yisina sahip olmak gibi sozler telaffuz edilmeye baglanmigtir.? Sa-
yisal verilerle ispatlanmasi belki biraz gii¢, ama bir¢cok kisinin,
ozellikle de Amerikahlarin bdyle bir mekanin hasretini g¢ektigi
iddia edilebilir; bunun nedeni, Amerikan tarihinin cografi ve top-
lumsal hareketliliklere (dikey, diisey ve yanal hareketliliklere)
ikide birde sahne olmus olmasidir belki de. Otomobil, bu hareketin
gerceklesmesini hem kolaylagtirir, hem de ona bir ifade alani yara-
tir.

Otomobil mekanina ait yapilardan olusan ortam —tercihli oto-
yollarin, genis oto parklarin tek kaliptan ¢ikmiggasina birbirlerine
tipa tip benzeyen ozellikler tasimalan— fiilen i¢inde bulundugumuz
uzayin bizim i¢in bir deneyim olmaktan ¢ikmasina neden olur. Bu
mekansizlik duygusu, kent hayatinda yasanan varolugsal yabanci-
lagmanin temelini olugturan ana kaynaklardan birisidir. Postmo-
dern kent, bulundugumuz yerin planini1 hayalimizde ¢izme giicii-
miizii elimizden almigtir. Bu konu, ilk olarak Kevin Lynch’in
caligmalarn sirasinda ortaya atilmig, Fredric Jameson tarafindan ele
alinarak da ayrintisiyla gelistirilmigtir: “Yabancilagmig kent, i¢cinde
gerek kendi durumlarinin gerekse kentin biitiiniiniin haritasin (zi-

29. Bak. Kirkpatrick Sale, Dwellers in the Land: The Bioregional Vision (San
Francisco: Sierra Club Books, 1985).
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hinlerinde) ¢ikarmaktan aciz insanlarin yasadigi bir mekandir her
seyden Once.”%0

" Dogaya, topluluga ve istikrara duydugumuz 6zlemlerin aym za-
manlarda ortaya ¢ikisina kaynaklik etmis olsa da mekéansizlik duy-
gusu, hayat tarzimizin bir pargasi haline gelmis olan ekolojik yiki-
ciligin ortaya c¢ikis nedenlerinden biri olabilir pekald. Belki de
“mekanda yerlesik olma durumu, toplumsal hareketliligi ve 6zgiin
yerlerin harap edilmesi girisimlerini koriiklemekte olan mekénla
halihazirdaki iligki bi¢imlerimizin neden oldugu durumdan farkh
olarak, enerjinin, mekénin ve gevrenin daha verimli kullanimlarina
olanak saglayabilecektir.””?! Elbette otomobillesmeye yoneltilen bu
tiir bir elestirinin baz1 muhafazakar imalar icerme tehlikesini de
gozard1 etmemeliyiz. Hareketliligin topluluktan alip gotiirdiigi
seyler vardir elbette, fakat ayn1 zamanda insanlari bir mekanin (ve
kiiltiiriin) eziyetlerinden kurtardig1 ve yasgantilarinda yeni ufuklar
actigl da unutulmamalidir. Almanya’daki Yesiller, biyobolgecile-
rin dolduruguyla ev mekéaninin, yerel-merkezli kiigiik topluluklarin
yiiceltilmesinin ve hizli harekete daha az prim verilmesinin, pesin-
den tagralilik ve kavimmerkezciligi davet edecek olan bir miinzevi-
ler topluluguna doniig tehlikesini de beraberinde getirebilecegini
savunmaktadirlar. Bu nedenle, Almanya’daki Yesiller’in, mekana
gerekli degerin verilmesi, hareketliligin ve hizin 6nemleri bakimin-
dan daha geri plana ¢ekilmesi gerekliliginden s6z ederken ve yol-
culugun niceligi yerine niteligine 6nem verirken, sanayi 6ncesi bir
Gemeinschaft toplumuna geri doniigii kastetmediklerini rahatlikla
sOyleyebiliriz.32

Bize gore, kaynaklar sinirh olsa bile, sinirlanmamig cografi ha-

reketliligin insanlara sundugu olanaklara niteliksiz yakistirmas: ya-
pilamaz. Almanya’daki Yesiller, uzak mesafelere yapilan hizli ha-
reketler yerine bolgesel hareketlilige onem vermektedirler.3® Fakat
30. Kevin Lynch, The Image of the City (Cambridge, MA: The MIT Press, 1960);
Fredric Jameson, “Postmodernism, or the Cultural Logic of Late Capitalism”,
New Left Review 146 (1984): 89.
31. David Seamon, “Afterword”, der. Ann Buttimer ve David Seamon, The
Human Experience of Space and Place (New York: St. Martin’s Press, 1980)
icinde, s. 194,
32. Andrew Dobson, Green Political Thought (Londra: Unwin Hyman, 1990)

33. Gerd Hickman ve Klaus Dieter Kaser, Trau keinem (iber Tempo 30 (Stutt-
gart, Grinen im Landtag von Baden-Wittenberg, 1988).
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uzak mesafelere yapilacak yolculuklar tamamen diglamamaktadir-
lar; aksine, uzak mesafelere yapilan yolculuklar ahigverise ¢ikmak
gibi amaglarla sinirlandirilacagindan dolay:r baska amaglar igin
(s6zgelimi egitim) gerekli yolculuklara daha fazla firsat dogacak-
tir. Yeni ve uzak yerlerin gezilip goriilmesinde oldugu kadar, yakin
cevreyle yakindan aldkadar olunmasinda da degerli bir seyler var-
dir. Otomobil egemenligine alternatif olarak gelistirilecek bir sis-
tem, ille de icine kapanan, farkli veya yeni seylerden iirken ve dig
diinyayla iligkisini kesmeye her an meyilli, ayn1 mekana siki sikiya
yapigsmig tagra hareketsizligi demek degildir. Burada 6nemli olan,
Amerikali feminist ve Hiristiyan sosyalist Frances Willard’in da
belirttigi gibi, “biitiin diinyay1 kendimizi evimizde hissedebilecegi-
miz bir hale getirmek’”* amacina ulagmak igin ¢aba gostermektir.

Sonug olarak, mekanin insani kogullar, 6zellikle de ekoloji, top-
luluk ve bireyin ontolojik giivenligi ile ilgili tasidig1 anlamlarin
analizinin énem arzettigini belirtelim. Otomobil merkezli ulagim, va-
rolugsal bir anlami olan mekéam iglevsel kullamimlar: olan mekéana
doniistiirmekte cok yonlii bir arag gorevi gdrmiistiir. Bu doniisii-
miin analizini, incelemelerimizi otomobil merkezli ulagimla hagir
nesir olan kent mekaninin yapisi lizerinde yogunlastirdigimiz
Boliim 7'de gergeklestirecegiz.

34. Aktaran Dolores Hayden, “Capitalism, Socialism and the Build Environment”
der. Steven Rosskamm Shalom, Socialist Visions (Boston: South End Press,
1983) icinde, s. 71.
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7. OTOMOBIL MEKANI

Toplumsal mekén fikri —mekanin ve onun kullamminin toplumsal
temelleri oldugu goriigii—- 1960'larin son donemlerinden itibaren
medeniyetimize iliskin yapilan analizlerde giderek daha fazla kul-
lanilmaya baglanmistir. - Aralarinda &zellikle Manuel Castells,
David Harvey ve Henri Lefebvre gibi isimleri sayabilecegimiz bazi
Avrupali teorisyenler, toplumsal mekan ile sinif ¢catigmasi ve top-
lumsal mekan ile giinliik hayat dongiisii arasindaki karmasik iligki-
lere bir agiklik getirmek igin bazi formiilasyonlar gelistirdiler.!

1. Manuel Castells, The Urban Question: A Marxist Approach, ing. gev. Alan
Sheridan (Cambridge, MA: The MIT Press, 1977); Manuel Castells, City, Class
and Power, Ing. gev. Elizabeth Lebas (New York: St. Martin’'s Press, 1978);
David Harvey, Social Justice and the City (Londra: Edward Arnold, 1973); Henri Le-
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1980'ler ile 1990'larda madalyonun 6teki yiizii —yani, toplumun da
mekéna dayali temelleri oldugu goriisii— didik didik edilmigtir. Bu
nedenle, toplumun igleyis bigimi artik bir ol¢iide mekansal diizen-
lemelerin bir iiriinii olarak degerlendirilmektedir? Toplum ile
mekan arasindaki bu ¢ift yonlii iligki hakkinda giiniimiizde yapilan
yorumlar1 merak edenler icin Mark Gottdiener, David Harvey,
Fredric Jameson, Henri Lefebvre ve Edward Soja’nin ¢aligmalar
iyi birer kaynaktir.? Teknolojiler i¢inde, toplumun &rgiitlenmesi ile
mekanin oOrgiitlenmesi arasindaki baglara ilginin artmasina da
zemin hazirlayan toplumsal hayattaki degisikliklerin gergeklesme-
sinde en aktif rolii oynayan ara¢ otomobil olmustur. Kent mekéni-
nin otomobil tarafindan doniistiiriilmesi ve otomobilin beraberinde
getirdigi donamimlar, yirminci yiizyilda toplumsal hayata tamamen
yeni bir bi¢im kazandirmustir.

Otomobilin toplumsal mekanin doniisiimiindeki 6nemini kavra-
mak agisindan, dncelikle otomobillesmis bir ortamin uygun bir ki-
sisel hareketlilige ve esneklige olanak tanimasi igin kisisel olarak
araba sahibi olmaktan bagka seylere de gerek oldugunu kabul et-
mekte fayda var.# Otomobillesme igin gerekli diger kogullar sira-
styla sunlardir: (1) Nitelikli bir siiriicii; (2) genis bir otoyol ag1; (3)
trafik akisini kontrollii bir yonetimle saglayacak yasal, toplumsal
ve teknik bir sistem; (4) kullamimdan muaf otomobillerin tiimiine
yetecek genislikte depolar; (5) servis, tamir, hurdalik ve benzin is-
tasyonu iinitelerinden olusan ayrintili bir altyapi; (6) iiretim ve da-

febvre, Le Droit a La Ville (Paris: Anthropos, 1968); Henri Lefebvre, Everyday Life in
the Modern World, Ing. gev. Sacha Rabinovitch (New York: Harper and Row, 1971).
2. Doreen Massey, “Politics and Space/Time”, New Left Review 196 (1992): 65-84.
3. Mark Gottdiener, T he Social Production of Urban Space (Austin: University of
Texas Press, 1985); David Harvey, The Condition of Postmodernity: An Enquiry
into the Origins of Cultural Change (Oxford: Basil Blackwell, 1989); Fredric Ja-
meson, Postmodernism, or the Cultural Logic of Late Capitalism (Durham: Duke
University Press, 1991) [Postmodernizm Geg Kapitalizmin K(ilttirel Mantigi, gev.
N. Plimer, Yapi Kredi Y., 1993]; Henri Lefebvre, The Production of Space, Ing.
cev. Donald Nicholson-Smith (Oxford: Basil Blackwell 1991); Edward W. Soja,
Postmodern Geographies: The Reassertion of Space in Critical Social Theory
(Londra: Verso, 1989).

4. Robert A. Burco, “Urban Public Transport: Servnce Innovations in Operations,
Planning and Technology”, der. Ralph Gakenheimer, The Automobile and the
Environment: An International Perspective (Cambridge, MA: The MIT Press,
1978) iginde, s. 117.
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giim initeleri. Kent bolgelerinin inga edilmis ortamlarinin ana
maddesini otomobil ile otomobilin gerekli kildig1 sayisiz donani-
min meydana getiriyor olmasi, yirminci yiizyilin gergceklerinden bi-
ridir. Konunun bdylesine kapsayici niteligi nedeniyledir ki, bir oto-
mobil mekan1 yapisindan rahatlikla s6zedilebilir.

Kent kesimlerinin mekénlari her gecen giin otomobil trafiginin
ve otomobil altyapisinin hakimiyeti altina girmektedir ve bu haki-
miyet “sorgusuz sualsiz” kabul edilmektedir. Otomobilin hiikiim-
ranlif1 ve kent igindeki ihtiyaglar nispeten yeni bir durumdur.
Wolfgang Sachs’in da isaret etti§i gibi, otomobil ilk giinlerinde
halkin ve yasalarin diretici giiciiyle karsilagmistir.5 1896 tarihli bir
yazida Parisli bir yazar, ikide birde huzurunu bozup giivenligini teh-
likeye sokan otomobillerden birinin siiriiciisiinii 6liimle tehdit etti-
ginden sézeder. Modernizmin 6nde gelen mimarlarindan Le Corbus-
ier 1924'te, Paris sokaklarinda gerceklestirdigi bir yiiriiyiis sonrasinda
sunlar1 séyler: “Yirmi yil oncesini, heniiz 6grenci oidugum yillar
diisiiniiyorum da, o zamanlar yollar bize aitti; yanimizdan atli oto-
biis tin tin gecerken yolda sarkilar soyler, cesitli konularda hararet-
li tartigmalara dalardik”’; Corbusier, hayatinin ileriki dénemlerinde
caddeyi “trafik iireten bir fabrika”¢ gibi gordiigiinii soyleyecektir.

Bugiin otomobil, kent mekanlarinin bi¢imlenmelerinde tek ve
onemli etken durumundadir. Mimar Peter Calthorpe otomobilin bu
etkisinin bazi ayrintilarina deginmisgtir:

Otomobil artik inga edilmis ortamimizi tanimlayan bir teknoloji duru-
mundadir. Kent ve ilgelerimize bigimini veren odur. Cadde 6lgiileri,
binalar arasl iligkiler, genis oto park ihtiyaci ve gevremizi algilayis bi-
cimimizde etkili bir faktdr olan hiz hep onun dayattifi konulardir.
Kimligi, hayat1 kolaylastiran bir ara¢ olmakla yollarda izdihama yol
acan bir ara¢ olmak arasinda degisen otomobil, birbirinden kopuk cad-
delerde yayalarin, bisikletlilerin, troleybiislerin ve genel anlamda biitiin
bir toplulugun bir zamanlar kendi aralarinda paylagtiklari seyler iize-
rinde hakimiyetini siirdiirmektedir.’”

5. Wolfgang Sachs, Die Liebe Zum Automobil (Reinbeck bei Hamburg: Roh-
wohlt, 1990).

6. Aktaran Marshall Berman, All that is Solid Melts into Air: The Experience of
Modernity (New York: Penguin Books, 1988), s. 165, 167.

7. Peter Calthorpe, “The Post-Suburban Metropolis”, Whole Earth Review, No.
73, Kis 1991, s. 45.
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Otomobil, kendisine hizmet edecek birgok mekan talep eder.
Otomobilin mekin kullammlan gelisigiizel ve sistemsizmis gibi
bir goriiniim arzediyorsa da gercekte belli bir yapiya sahiptir. Dik-
katlerimizi simdi de otomobil mekaninin igte bu genel yapisina ge-
virecegiz. Otomobil merkezli mekamn etkilerini giiniimiiz toplum-
-sal hayatinin iki unsurunu gézoniinde bulundurarak irdeleyecegiz:
Kentlerdeki niifus yogunlugu kaybi ve aile hayati.

A. KENTLERDEKI NUFUS YOGUNLUGU KAYBL
YAYILAN KENT

Altin ¢aglarini yasadigi o ilk donemlerde otomobil, insanlara
olagandig1 ve goriilmemis bir hareket ve haz olanag: saglamaktay-
di. Ancak, onceleri tercihe baglh bir ulasim bicimiyken, sonradan
thtiya¢ duyulan —hatta baz1 durumlarda yiyecek, barmak veya giysi
kadar temel bir ihtiyag maddesi olarak degerlendirilir— bir ulagim
bi¢imi haline geldi. Otomobil tiiketimi arttik¢a toplumun mekénsal
ve toplumsal motifleri de degismis ve otomobil tercih edilen bir
seyden gerekli bir seye dontigmiistiir. Joseph Interrante bu doniisii-
mii s6yle anlatiyor:

Bir 6zgiirliik araci olarak ortaya ¢ikt1, bir zorunluluk haline geldi. Oto-
mobil aracihgiyla gergeklestirilen hareket, metropoliten tiiketim toplu-
munun temel yolculuk bi¢imi halini aldi. Oysa, metropol mekaninin
" ‘tanziminde veya insanlarin o mekindaki otomobil kullanimlarinda
vazgecilmez addedilebilecek herhangi bir durum sozkonusu degildi.
Otomobil, eglence amaciyla kullanilan bir tasit olma &zelligini siirdii-
rebilir, insanlar ise gidis gelislerinde toplu ulagim araglarini kullanma-
ya devam ederlerken, bolgeleri digina gergeklestirecekleri yolculuklar-
da da eskisi gibi demiryolu tagimaciligindan veya troleybiislerden
yararlanabilirlerdi. Otomobil yolculugu, bazi farkl avantajlari olan bir
secenek olarak kalabilirdi; ama 6yle olmadi ve hayatta kalmanin bir
onkosulu haline geldi. Dahasi, otomobile olan bu bagimhlik tiiketici
ihtiyaclarinin ortak manipiilasyonunun bir iiriinii degildi. Fakat daha
¢ok ulasim ihtiyaglarinin metropol toplumunun mekansal baglami —
otomobilin de yer aldig, fakat talepkar bir tavir sergilemedigi fiziksel
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ve toplumsal ortamin yeniden diizenlenisi— kapsaminda yeniden inga
edilmesi sonucunda ortaya ¢ikmigt1.?

Bu nedenle, metropol bdlgelerinin ortaya ¢ikis1 dahil, yirminci
ylizy1l kentinin ¢ehresinde meydana gelen biiyiik degisikliklerin tii-
miiniin otomobil tiiketiminin etkisiyle gerceklestigini soyleyebili-
riz. 1922 yilinda ABD’de, altmis kentte toplu ulagimdan yararlana-
mayan hane sayisi sadece 135.000 civarinda iken, 1940'ta bu say1
13 milyona yiikselmigtir.? Otomobil kullanim arttik¢a, giinliik top-
lumsal hayat dongiisiiniin gerceklestigi alanlar, otomobili de bir
zorunluluk haline getirerek yayilmiglardir. Bu yolla otomobil, gii-
niimiiz hayat kosullarinda gézlemlenen ve Sachs’in “faaliyet alani-
nin ¢ap genigligindeki patlama” olarak tanimladigi olaya katkida
bulunmugtur.1¢

Bu degisimler sonucu ortaya ¢ikan inga edilmis ortam, varolus-
lariyla ve zenginlerin yasadigi uydu kentlerle durmadan yayilarak
genisleyen ileri derecede merkezsizlesmis kenti —David Gordon’un
deyimiyle tiizel kenti— meydana getirir.!! Bir tiizel kente ayirt edici
ozelligini veren, mantar gibi biten ofis binalarindan, oto parklardan
ve ilgili diger ihtiyaglara cevap veren ek yapilardan olusan kent
merkezleridir. Giindiizleri bu kent merkezlerinde c¢alisan insanlar
mesai saatleri bitiminde varoglardaki evlerine gittikleri ve yirmi
dort saat gorev yapan kent merkezindeki eski is bolgeleri varosla- -
rnin digina veya havaalanlarina yakin yerlere tasindiklari igin, bu
kent merkezlerinin caddeleri geceleri 1ssizdir. Tiizel kent otomobil
caginda ortaya ¢ikmigtir ve araglari —ekspres yollar, oto parklar,
alig veris merkezleri ve reklam tabelalari-- biitiin mekéna hakimdir.
Yatay ve daginik bir biiyiime “parcali metropol™? yakigtirmasini

8. Joseph Interrante, “The Road to Autopia: The Automobile and the Spatial
Transportation of American Culture”, der. David C. Lewis ve Laurence Goldste-
in, The Automobile and American Culture (Ann Arbor: University of Michigan
Press, 1983) iginde, s. 100.

9.Agy., s.93. ]

10. Sachs, ag.y., s. 217.

11. David M. Gordon, “Capitalist Development and the History of American Citi-
es”, der. William K. Tabb ve Larry Sawers, Marxism and the Metropolis: New
Perspectives in Urban Political Economy (New York: Oxford University Press,
1984) iginde, s. 21-53.

12. Robert M. Fogelson, The Fragmental Metropolis (Cambridge, MA: Harvard
University Press, 1967).
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hakli ¢ikartircasina kentin biitiin yapisinda hakimdir.

Los Angeles, otomobilin belirmesiyle birlikte ortaya ¢ikan yir-
minci yiizyilin tiizel kentine en iyi ornektir ve parcali metropol s1-
fatinin ilk olarak yakigtirildig: kenttir. Fakat, yirminci yiizyilin po-
litik ve sosyoekonomik giiglerinin etkisiyle eski kentler de tiizel
kent imgesinde yapilandirilmigtir. Tarihsel nedenler ve yeniden ya-
pilanmalarindaki zamanlama yiiziinden bu eski kentlerin ¢ogu, or-
nekse Detroit, Los Angeles gibi yeni tiizel kentlere oranla —fizik-
sel, toplumsal ve ekonomik agilardan— harap durumdadir. “Mer-
kezkac kenti” terimi, ekonomik merkezsizlesme ve niifus pargalan-
masi nedeniyle kent merkezinin niifusunun azalmas: siirecini be-
lirtmek amaciyla Detroit i¢in kullanilmisg bir terimdir. '3

Daha ¢ok otomobil egemenligiyle birlikte mekdnin yapisinda
ortaya ¢ikan ozellik, sozlilk anlami “diizensiz bir bigimde dort bir
yana dagilmak” olan ¢arpik biiyiimedir. Otomobil, bu. siirecin ger-
ceklesmiesinde etkili olmugtur ve simdi de genis bir bolge iizerinde
dagilarak yayilma bigciminde gerceklesen bir yerlesim modelinin
siirekliligini saglamakla megguldiir. Bu yerlesim modeli, otomobil
oncesi kentinin yogun ve bir yerde odaklanmig modelinden ¢ok
farklidir. Otomobilin sahip oldugu hiz ve esneklik, kent digindaki
en uzak bolgelere dahi ulasmay1 miimkiin kilmaktadir. Az sayida
ara yol baglantilarindan olusan tercihli ¢evre yollan ile hizli oto-
mobillerin gelisimi, metropol sinirlarim kent merkezlerinden iyice
~uzaklasgtirmigtir. Fakat, bu tip ¢evre yollar1 her ne kadar 6zel arag-
lar i¢in verimli bir otoyol iglevi goriiyorsa da, toplu ulasimin kulla-
milmasina engel olusturmaktadirlar. Konuya agiklik getirmesi baki-
mindan, ABD’de bir ana kentin etrafim ¢evreleyecek bigcimde
kurulmus ilk tercihli otoyol olan Route 128 &rnegini ele alalim.
1947'de hizmete giren bu yol, “Boston’un banliyd bolgesinin oto-
mobilin eline teslim edilmesini saglamakla kalmamus, bir yandan
da kent ici otobiis seferlerinin gelismesinin ©niinde Onemli bir
engel olugturmugtur.”4 Otomobilin tesvik ettigi bu ¢arpik biiyiime

13. June Manning Thomas, “Detroit: The Centrifugal City”, der. Gregory D. Squ-
ires, Unequal Partnerships: The Political Economy of Urban Redevelopment in
Postwar America (New Brunswick, NJ: Rutgers University Press, 1989) iginde,
s. 142-160.

14. K. H. Schaeffer ve Elliot Sclar, Accesss for All: Transportation and Urban
Growth (Baltimore: Penguin, 1975), s. 91.
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artik sadece otomobile bagimlidir, ¢iinkii ¢arpik biiyiime birbirin-
den uzak yerlerde sadece gelisimin ince baglariyla birbirine bagh
seyrek niifus oram ve siireksizlik anlamina gelmektedir. Carpik bii-
ylime, arazinin kullanim alaninin genislemesine ve kent i¢indeki
uzakliklarin artmasina neden olur. Samuel Wallace’in belirttigi gibi:
“Carpik biiylime, arazinin savurganca kullanilmas: demektir ve arazi
kullanimiyla ilgili planlamalarin kétii yapilmasi veya hi¢ yapilma-
mas1 gibi, kokeni bazen belediye sinirlar1 disinda kalan bolgelerdeki
yonetim bogluklarina, araziyi kullanan kisilerin keyfi hareketlerine,
arazi spekiilasyonlarina ve arazinin otomobil gegisi igin istimlak
edilmesine dayanan bir dizi etkenin sonucunda ortaya ¢ikar.”!s

Carpik biiylime, belirli baz1 politik ve ekonomik giiclerin des-
teklemesiyle ortaya ¢ikmigtir. Gelismis kapitalizmin ekonomi poli-
tigi yirminci yiizyilin son ¢eyreginde biiyiik bir doniigiim siireci ya-
samaktadir. Bu doniigiimiin genel anlamda, yogunlagmis sanayi
tipi toplu iiretim bi¢imine (Fordizm) dayali sermaye birikiminden,
ev tipi ve enformel (yeralti ekonomisi) iiretim ile uzak kirsal ke-
simlerdeki ve Ugiincii Diinya bélgelerindeki iiretimi igine alan yo-
gunlagsmamug, esnek liretim bicimine dayali sermaye birikimine
gecis seklinde gerceklestigi soylenebilir. Merkezsizlegmis esnek
sermaye birikimi, hizli hava ulagimina oldugu kadar, telekomiini-
kasyon, bilgisayar ve otomobil ile diger motorlu arag teknolojileri-
ne de baghdir. Bu teknolojiler, iiretimin merkezsizlesmig bir iggii-
cii tarafindan gergeklestirilmesini miimkiin kilmaktadirlar, ki bu da
kentin ¢arpik biiyiimesinin asil kaynagini olugturur. Otomobil, is¢i-
lerin ¢aligtiklar1 yerlerin ¢ok uzaginda oturabilmelerini ve ayni
anda cesitli igkollarinda ¢aligmalarini miimkiin kilmaktadir. Oto-
mobil ulagiminin bir bagka etkisi de, sirketleri iscilerin ise gidis
gelis masraflarinin yiikiinden kurtarmasidir; bu masraflar1 sirket
iistlenecegi yerde, isciler (ve toplu ulagim araciligiyla da toplum)
tistlenmektedir.

Harvey, post-Fordist iiretimin, yeni sayilabilecek bir zaman-
mekén kisaltmas: dongiisiinii temsil ettigini savunur.!¢ Fordist
zaman-mekan kisaltmas ile daha fazla sermaye birikimi anlayisi-

15. Samuel E. Wallace, The Urban Environment (Homewood, IL: The Dorsey
Press, 1980), s. 78.
16. Harvey, a.g.y.
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mn temeli Taylorizm’e (Bkz. Bolim 4) ve iiretimin 6zellesmis
rutin faaaliyetlere boliinmesini ve bu faaliyetlerin fabrikalarda ger-
ceklestirilmesini saglayan, olabilecek en iktisatli dl¢limlerle liretim
artisin1 hedefleyen bir iiretim yontemi ¢lan montaj hattina dayan-
maktaydi. Eldeki zaman ve mekéana daha fazla iiretim sikigtirilabil-
mekteydi. Bu nedenle, mal ve vasiflarin modasi daha hizl bir ge-
kilde gecmeye, calisma bigcimleri hizla degismeye ve sermaye
doniigiimiiniin hiz1 artmaya baglamigti.!” Giiniimiiziin yogunlagma-
mug liretim dongiisii, rantabiliteyi arttirmak (is¢ilik giderlerini ve
tiretimle ilgili diger giderleri diisiirmek) i¢in hareketli iiretim {inite-
lerinin, kirsal kesimleri oldugu kadar kentlerin ug¢ kesimlerini ve
Ugiincii Diinya iilkelerini de kapsayan uzak bélgelere ulasabilecek
esneklige sahip olmasini saglar. Fordist iiretimin kararlilig1 yerini
esnek iiretimin kararsizligina ve akiciligina birakmigtir. Bu durum,
kentlerin carpik biiylimesinde ve merkezi kentlerin giderek yok ol-
masinda onemli bir etkendir. Uzakliklar hizli ulagimlar, zaman da
telekomiinikasyon aygitlariyla kisaltilmigtir. Gariptir, bu iiretim
iyice merkezsizlesmis bir hal almig olmasina ragmen, yonetim ile
finansal igler gerek cografi —ortak yonetim birimlerine baghdirlar—
gerekse orgiitsel bakimdan —ulus asin sirket biciminde— hala odak-
11 bir yap1 arzetmekted r.

Mekanm grotesk bir bigimde tahrif eden kent merkezlerindeki
yeni sirket topluluklari ile ticaret merkezleri, diinya geneline yayil-
mis olan esnek iiretimin maddi temsilcileridirler. Bu tiir gelismele-
rin en taninmug Orneklerinden biri Los Angeles’taki Bonaventu-
ra’dir. Jameson bu tiir inga edilmis ortamlarin yarattigi “hiper
mekan”in toplumsal uzantilarimi yorumlar: “... mekandaki bu son
mutasyon —yani postmodern hiper mek&n— insan bedeninin kendini
bir yere yerlestirme, yakin ¢evresini algi yoluyla orgiitleme, harita
haline getirilebilen bir dig diinyada konumunun haritasini biligsel
olarak ¢ikarabilme kapasitesini agsmay1 sonunda basarmistir.” 18 Gii-
niimiiziin inga edilmig ortamlarinin bir iriinii olan postmodern
hiper mekénlarin ayirt edici 6zelligini, i¢i yliksek siitunlu biiyilik

17. Roger Friedland, “Space, Place and Modernity: The Geographical Moment”,
Contemporary Sociology 21 (1992): 11-15.

18. Fredric Jameson, “Postmodernism, or the Cultural Logic of Late Capitalism”,
New Left Review 146 (1984): 83.
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avlulardan olusan, dis1 ise plaza goriiniimiine sahip ¢ok yiiksek bi-
nalar olusturur. Bu binalarin dig yiizeyi aynali camlar ve boydan
boya hizli asansorlerle kaphdir. Biitiin bu &zellikler birbirinden
ayirt edilemeyecek benzerlikte mekanlarin ortaya ¢ikmasina yar-
dimc olurlar: Birbirine tipa tip benzeyen katlar ile her bir kat1 bir-
birine baglayan gegitlerin bir labirenti andiran goriiniisleri karsisin-
da insanin- kaybolmamas1 veya aklinin karigmamasi imkansiz
gibidir. Sonu¢ mekansiz bir ¢oziilmedir. Yayalarin yabancilagmis-
liklar1 her ne kadar daha ¢ok otomobil teknolojisinin neden oldugu
bir durumsa da, bu tiir inga edilmis ortamlarin da yabancilastirici
etkileri vardir. Daha once belirttigimiz gibi bu mekanlarin, “etkile-
ri Ozellikle yabancilagtiric1 niteliktedir; aynali camlarin insanin
lizerine lizerine geldigi, hiper mekanin hiikmettigi bir ortamda ya-
yalar kendilerini diglanmig hissetmekte veya kaybolmaktadirlar.”1?
Bir caddede karsidan karsiya arabayla gecmek gibi basit bir ha-
reketin nasil azap verici bir manevra haline geldigini anlatan su ug
ornek postmodern otomobil merkezli ortamlan gayet iyi anlatir:

Bir giin olur da bir is i¢in caddede kars! tarafa arabayla ge¢cmek gere-
kirse sirasiyla sunlar yapilir: Arabaya binilir; hinca hing trafigin icine
dalarken kelle koltuga alinir; ilk doniise kadar yarim mil kadar gidilir;
karsidan gelen arabalarin arasina girerken tekrar kelle koltuga alinir;
ulasilmak istenen noktaya kadar tekrar bir yarim mil kadar daha geri-
ye gidilir ve oto parka girilir. Tabii bu kentte kimsenin karsidan kargi-
ya gectigi vaki degildir.20

Kentlerin otomobil merkezli gelisimlerinin buna benzer celisik
yonleri bulunabiliyor iste:

Kentlerde tanik oldugumuz biiyiik harfli degisim, genel ve di-
namik bir kapitalizm siirecidir; diizensiz gelisim siireci. Kentin ye-
niden inga edilmesi faaliyetinin ardinda, kazang artisin1 hedefleyen
bir sermaye hareketi yatar. Bu nedenle, banliy6 ve kent dis1 yerle-
sim bolgelerinin biiyiimesi ile merkezi kentlerin bozulmasi siirecle-

19. Philip Cooke, “The Postmodern Condition and the City”, der. Michael Peter
Smith, Power Community and the City (New Brunswick, NJ: Transaction Books,
1988) iginde, s. 68.

20. John Lichtfield, “No Particular Place to Live”, The /ndependent 15 Kasim
1992, s. 9.
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rinin sermaye yatirimi ve sermaye hareketi tarafindan yonlendiril-
digi soylenebilir. Diizensiz geligmenin temeli olan sermayenin ¢ok
hizli bir sekilde, cok uzak mesafelere hareket etme 6zelligine sahip
oldugudur. Durum boyle olunca da, diinya genelinde bolgeler sinir-
1 sermaye yatirimlarini kapmak igin birbirleriyle yogun bir rekabet
iligkisi i¢in¢ girmiglerdir. Yatinmi 6zendirmek igin diisiik isgilik
iicretleri (buna hi¢ olmayan veya olsa bile etkisini hissettirmeyen
sendikalar da dahildir) 6nermek, vergi/de indirim yapmak, tesvik ver-
gileri koymak ve serbest veya ucuz arazi tesis etmek de bir ¢éziim
yolu olarak goriinmeye baglamigtir. Sermaye yatirimi igin girilen
rekabetin kazananlar1 oldugu gibi kaybedenleri de vardir ve ABD’nin
eski ana kentlerinin tiimii bu kaybedenlerin safinda yer alir.

Kentin yayilmasi hareketini ondokuzuncu yiizyilin son yarisin-
da ilk olarak basglatan etken hafif demiryolu tagimacilif1 olmugsa
da buna asil hiz veren sey otomobildir. Ilk banliyéler, kent disinda-
ki evlerinden merkezdeki islerine gitmek durumunda olan ¢aligan-
lara hizmet etmek iizere kurulan demiryolu ve tramvay hatlar1 bo-
yunca belirmeye bagladi. Elektrikli trenlerin kullanim dig1
birakilmasindan sonradir ki (Bkz. Boliim 8) geleneksel is yolculu-
gunda otomobil egemenliginin kapilar1 acilmistir ve “ondan sonra
otomobil, toplu ulagimin yapamadigini yapmig ve banliyolerin ser-
bestge, alabildigine yayilmasina nayak olmustur.”?! Otomobil sa-
hibi olmanin veya otomobil kullanmanin masrafli olmasi ve banli-
yolerdeki konut fiyatlarinin yiiksek olmasi gibi nedenlerden dolay:
otomobil kokenli bir biiylimenin sinifsal 6nyargilar1 da i¢inde ba-
rindiracagy gercegi gézden kacirilmamalidir. Sinif (ve irk) ayrima,
ABD’deki carpik kentlesmenin en goze ¢arpan Ozelliklerinden biri-
dir ve bu durum bir 6l¢iide planlamanin bir sonucudur. Bunun en
canli oOrneklerine, 6nemli planlamacilardan biri olan Robert
Moses’in ¢aligmalarinda rastlamak miimkiindiir. Moses, New
York’taki otopark kopriilerini altindan otobiislerin gecemeyecegi
kadar alcak olacak sekilde planlamig. Otopark yollarinin sonunda
yer alan sahil ve park alanlar1 da sadece otomobillerin girebilecegi
sekilde tasarlanmig.?

21. Peter Hall, Cities of Tomorrow: An Intellectual History of Urban Planning
and Design in the Twentieth Century (Oxford: Basil Blackwell, 1988), s. 315.
22. A.g.y., s.277.
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Banliydlerin biiyiimesi, otomobilden bagka en azindan ii¢ 6n
kogula daha baghdir; yol, arazilerin parsellenmesi ve konut igin
ucuz finans saglanmasi. Belirtilen biitiin bu ii¢ 6n kosulun hepsi
ABD’de hiikiimet tarafindan saglanmigtir. 1956 Federal Otoyol
Kanunu, banliydlerdeki yaygin otoyol yapim ¢aligmalarim baglatan
ilk .hareket olmustur. Parselleme, daha yirminci yiizyilin ilk ¢eyre-
ginde devletin belirledigi yerel politikalarin giindeminde yer alma-
ya baglamisti. 1949 Federal Konut Kanunu, Federal Konut Isleri
Miidiirliigii'niin mevcut fonunun artmasini sagladi;; ki buradaki
para, ozellikle yeni mintikalarin geligimi i¢in olmak tizere banliyo-
deki konut yapimlarina finansal destek olarak ayrildi. Bu yeni min-
tikalar, kurulduklar ilk dénemlerdeki adlariyla anilirlar; Long Is-
land’in Levittown’1 gibi.

Kapitalizme 6zgii bir siire¢ olmasina ragmen esit olmayan ge-
lisme, farkli dénemlerde ve farkh yerlerde aym bigimde veya ayni
sekilde seyretmez. Michael Smith’in de belirttigi gibi, kapitalizmin
merkezi sayilan iki bolge ~ABD ve Avrupa— arasinda giiniimiizde
esitsiz gelismenin izledigi siire¢ bakimindan anlamli farkliliklar
vardir:

.. esitsiz gelismenin [ABD’deki] belirli bigimlerine -banfiydlerdeki
carpik bilyliime, kentlerde yayginlik gosteren mali sikinti, yer':sim
bolgelerindeki agir1 sinif ayrnimciligi ve hali vakti yerinde olanlarin
kentin disina taginmalariyla olusan niifus yogunlugunda azalma— diger
gelismis kapitalist iilkelerde ayn1 sekilde.rastlamak miimkiin degildir.
Ornegin Avrupa’da, banliyélerin garpik biiyiimesinden daha az bahse-
dilir; merkezi devlet yapilarinin yerel yonetim biitgelerindeki katki
paylar:1 daha yiiksektir, bu yiizden de yerel maéli sikintilarin hafifletil-
mesinde daha etkilidir; esitsiz gelisme lafi, kentler ile banliydler ara-
sindaki gelismelerden ¢ok ana kentlerin igindeki gelismeler i¢in kulla-
nilmaktadir; ve toplumun yiiksek sinifa mensup kesimi, hayat tarzi ve
yerlesim aligkanliklari bakimindan daha az kent kargit1 bir tavir i¢inde-
dir.23

ABD’deki esitsiz gelismeyi digerlerinden ayiran bu iki 6zellik
—yani ¢arpik biiyiime ve kentsellik karsit1 tavirlar— ABD’de otomo-

23. Michael Peter Smith, City, State and Market: The Political Economy of
Urban Society (New Y ork: Basil Blackwell, 1988), s. 6-7.
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billesmenin Avrupa’dan daha biiyiik ¢apta yayginlik kazanmasini
saglayan yan etkenlerdendir. Diger etkenlerse (Bolim 4'te de belir-
tildigi gibi) ABD’de bos arazinin bol olusu ve tarihinde vahsi
bolge diye tabir edilen topraklarin varhgidir.

Giiniimiiziin tiretim tarzinda, mekanin daraltilmasi ile zamanin
hizlandirilmasi, kentsel bolgelerin siirekli bir sekilde tahrif edilip
yeniden yapilanmasi siirecinin igleyisine katkida bulunur. Marshall
Berman’in da belirttigi gibi, “katt olan her sey buharlasip ugu-
yor.”2* Mekéansal diizenlemeler siirekli bir bicimde yeni yapilar ola-
tak doniistiiriiliiyor, ulasim altyapilari da iiretim ve iscilerin hare-
ketini hizlandiracak ve mekanlara rahat nefes aldirmayan uzmanla-
rin ¢ikarlarini gozetecek bigimde inga ediliyor. Biitiin bu degisim-
ler —Joseph Schumpeter’in kapitalizmin “yaratic1 yikimi” diye ta-
nimladig: degisiklikler— toplumsal ihtiyaglar1 gdzeten uzun donem-
li bir plan gergevesinde degil de, kiar amagcli, kisa donemli gegici
bir plan ¢ergevesinde gergeklestirilmektedir.2s

Ikinci Diinya Savas1 sonrasinda ABD’deki gelismelerin 6nemli
bir 6zelligi, yerlesim bolgelerinin, altyap: (s6zgelimi, okullarin ku-
rulmasi, ulagim igin gerekli 6n kosullarin saglanmasi) tamamlan-
diktan sonra gelisme gosterdigi savag oncesi donemlerdekinin aksi-
ne, “altyapiya bagl’” olmamasi ve “rastgele” gergeklesiyor olmasi-
dir.26 1980 ile 1986 yillar arasihda biiyiimenin dortte iigii banliyo-
lerde gergeklesmistir. Bu biiyiimenin biiyiik bir kismi ise plansiz-
dir; drnegin ise gidis gelisler ve toplu ulasimin yeterli olup olmadi-
g1 hesaba katilmamugtir.2” Planlamacilar burada, herkesin otomobil
sahibi oldugu ve otomobilin insan1 kent iginde 1sted1g1 yere ulagti-
rabilecegi varsayimiyla hareket etmiglerdir.

Yirminci yiizyilin son yarisinda otomobil, ABD’de dort aym is
yolculugu modelinin gelismesine —banliydlerden ana kentlere

24. Berman, a.g.y.

25. Joseph A. Schumpeter, Capitalism, Socialism and Democracy (New York:
Harper and Brothers, 1947) [Kapitalizm, Sosyalizm ve Demokrasi, gev. T. Akog-
lu, Varlik Y., 1981].

26. Richard K. Untermann, “Why You Can't Walk There: Strategies for Impro-
ving the Pedestrian Environment in the United States”, der. Rodney Tolley, The
Greening of Urban Transport: Planning for Walking and Cycling in Western Citi-
es (Londra: Belhaven Press, 1990) iginde, s. 173-174.

27. Deborah Gordon, Steering a New Course: Transportation, Energy and the
Environment (Cambridge, MA: Union of Concerned Scientists, 1991), s. 46.
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dogru olan geleneksel i yolculugu modelini pekistirerek— yardim-
c1 olmustur. Bu modeller sunlardir: (1) Banliyoden banliyye ger-
ceklesen radyal is yolculuklar; (2) ana kentten banliydye dogru
gerceklesen ters yonlii yolculuklar; (3) banliyd icinde gerceklesen
yerel yolculuklar; (4) metropol alam1 digindaki bolgelerden ana
kentlere, oradan da banliy6lere, banliydlerden metropol alani digin-
‘daki bolgelere gergeklesen genis kapsamli is yolculuklari. Bu dort
yeni i yolculugu modeli otomobil sayesinde ortaya ¢ikmigtir ve
onun sayesinde de varligim siirdiirmektedir. Bir¢ok durumda bu
yolculuklar1 gergeklestirmek igcin otomobilden bagka arag yoktur.
Banliyoler arasi, banliyd ici ve sabah saatlerinde kentten banliy6-
ye, aksam saatlerinde de banliydden kente toplu ulagim hemen
hemen yok gibidir; tipk1 6zel otomobilin disinda ortak otomobil
yolculuklar, yiirlimek veya bisiklete binmek gibi alternatif yolcu-
luk bigimlerinin olmayisi gibi. Toplu ulagim hala geleneksel is yol-
culugu modeli esasina gore islemektedir; hizmet alani, sabah ana
kentteki igine, aksam da banliyodeki evine giden banliy6 sakinle-
riyle sinirhdir.

Modernist kent diizenlemeleri, otomobillesmeye rahat bir ortam
hazirlamak ve insanlarin diger hareket bigimlerini gelistirme sevk-
lerini kirmak ig¢in yapilmigtir. Gergekten de, binalar diginda insani
faaliyetler i¢in ¢ok az bir toplumsal mekidn mevcuttur. Alis verig
merkezleri, meydanlarin ve diger kamusal mekénlarin yerini almis-
tir. Bunlar, otomobil kullanimi gozoniinde bulundurularak inga
edilmis sahsa ait ticari mekanlardir. Azami tiikketimi saglayacak bi-
¢imlerde tasarlanmiglardir; 6rnegin, oturma yerleri, oturmay1 ve
sohbet etmeyi isteksiz hale getirmek i¢in insana rahatsizlik verecek
sekilde yapilmiglardir. Alig veris merkezleri ve benzeri yerler,
toplu denetime imkan vermeyen caddelerden 6zellikleri bakimin-
dan aynlirlar. Bu nedenle, otomobille birlikte ulasimin kisiye 6zgii
ve bireysel bir nitelik kazanmasinin alig verig merkezleri gibi 6zel
denetime tabi kamusal mekanlarin ortaya ¢ikigiyla paralellikler ta-
sidig1 sdylenebilir.

Otomobilin kentsel bolgelerde basat durumda olmasi sokak ha-
yatindaki hareketliligin azalmasinda oldukca etkilidir: “Yayalarin
bile bir yerden bir yere arabayla gittigi diisiiniildiigii i¢in, gérmeye
ve hareket etmeye dayali kamusal hareket tarzlarina hitap eden
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mekin tasarimlarinin da olabilecegini gormiiyor veya gérmezden
geliyoruz.”?8 Banliy6 topluluklari, insanlarin iclerine kapanip kendi
diinyalarina ¢ekilmelerini tesvik eder. Ev diginda bu ozel diinyala-
ra mini ortamlar dahildir; gozde restoranlar, alig veris merkezleri
v.b. Bu Ozel diinyalar arasinda hareket otomobil araciligiyla olii
kamusal mekanlarda gerceklesir; banliyolerdeki siiriiciilerin genel-
likle “gevre kori” insanlar haline gelmesi iste bu yiizdendir.?® Olii
kamusal mekanlar, insanlarin egzersiz yapmasini ve sosyallesmesi-
ni engelledigi gibi, otomobile alternatif olabilecek bir ulagim bigi-
minin ortaya ¢ikisini da Onlemektedir. Otomobil trafigine uyum
saglama cabalari, dinlenme, oyun oynama, bekleme ve sohbet
etme gibi amaglar igin kullanilan kamusal mekénlardan fedakarhk
etmeye doniisiir. Yaya kaldirimlan “yaya hammaliyesi” olarak dii-
siiniiliir ve bir¢ok banliydde bunlarin yapimina tenezziil bile edil-
mez. Yaya trafiginin yogun oldugu bolgelerde bile mekén biiyik
olgiide otomobil kullanimina ayrilmistir. Ornegin, 6gle vaktinde
Manhattan’in ulagiminin iicte ikisi yaya olarak yapildigi halde, ya-
yalara iigte birlik bir hareket alam ayrilmigtir3 Manhattan’in bir
bolgesinde yapilan bagka bir aragtirmada da, niifusun yiizde
22'sinin araglariyla seyahat etmesine ragmen mevcut mekanin
ylizde 66'sin1 zaptettigi ortaya ¢ikmigtir.3!
Otomobil egemenliginin kent mekam tizerindeki etkileri, ¢ey-
rek yiizyil kadar 6nce Jane Jacobs tarafindan kusursuz bir sekilde
ozetlenmis:

Otoparklar, benzin istasyonlar1 ve arabali sinemalarla birlikte trafik
ana damarlari, kenti yikima ugratmak konusunda gii¢lii ve 1srarci birer
aragtir. Onlara uyum sagladik¢a kent caddeleri bagibos obekler haline
gelirler, yiiriiyen birinin goziine bu caddeler anlamsiz ve acayip gorii-
niirler. Insanlar aras1 yakinlasmanin bulunmaz bir nimet sayildig1 kom-

28. Joseph Kupfer, “Architecture: Building in the Body Politic”, Social Theory
and Practice 11 (1985): 178.

29. Richard K. Untermann, “Can We Pedestrianize the Suburbs?”, der. Anne
Vernez Moudon, Public Streets for Public Use (New York: Van Nostrand Rein-
hold Company, 1987) iginde, s. 123-132.

30. Simon Breines ve William Dean, The Pedestrian Revolution: Streets without
Cars (New York: Vintage Books, 1974), s. 8.

31. “Manhatttan Walkers Need More Space”, The Region’s Agenda (New York:
Regional Plan Association, 1990) iginde.
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suluklar ile kent merkezlerindeki iligkiler ve yardimlagmalar yavag
yavas yok olmustur. Sinir taglar1 kirllmig veya kent hayat: icinde an-
lamlarindan dylesine kopartilmiglardir ki, artik bes para etmez olmus-
lardir. Kentin karakteri bulaniklagtik¢a bulaniklagmis, sonunda her
mekan bir bagka mekanin, hepsi biraraya getirildiginde ortada mekan
diye bir sey kalmamacasina ikiz benzeri haline gelmistir. Bu bozgun-
dan nasibini en fazla alan bolgelerde ise, tek baslarina higbir islevleri
olmayan kullamim alanlar1 ~alig veris merkezleri, yerlesim birimleri,
kamuya acik mekénlar veya ig merkezleri— birbirlerinden teker teker
kopartilmiglardir.3?

Otomobil kullamimi kamusal mekanin itibarini yitirmesinden ne
kadar sorumluysa, sorun da bir o kadar kapsamlidir. Jacobs’in da
belirttigi gibi, “Otomobili ¢ok fazla sugluyoruz.? Bu suglama
daha ¢ok genel anlamda ulagim ve kent mekaninin toplumsal dii-
‘zenlemeleri lizerinde yogunlasmalidir. Ulagimla dogrudan ilgili ko-
nular, konut, ig, eglence ve alig veris olanaklaridir. Bu yiizden iize-
rinde asil durulmasi gereken konu, kent hayatinin gesitli faaliyet-
leri icin gelistirilen sistemli mekan diizenlemeleridir. Jane Jacobs
ve kent hayati ile ilgilenen giiniimiiz arastirmacilarindan Peter
Newman ile Jeffrey Kenworthy, kentin ulasim sorunlarina akilci
¢oziimler iiretebilecek biitiinliiklii bir analizin yapilmasinda hemfi-
kirler.3

Otomobil kullanimi, mekén ile toplumsal hayat arasinda, bu iki
konuyu birbirine kenetleyen 6nemli bir bagin olugmasini saglar.
Bir siiriicii otomobiliyle birlikte bir yayanin ihtiya¢ duydugu alanin
100 kat1 kadar bir alan kaplar.3s Katiksiz mekan tiiketiciliginin ya-
ninda otomobil, insanlarin mekan iginde gerceklestirdikleri faali-
yetlerin bi¢imini de degistirir. Otomobilin fiziksel varlig1 insanlarn
defeder; onlar1 ¢evresinden uzaklagtirir. Otomobil, hiz yapan, sabit
bir bigime sahip kapali bir yapidir. Onun bu maddi goriiniisii top-
lumsal iligkileri etkiler. Otomobil siiriiciileri yayalar gibi birbirle-

32. Jane Jacobs, The Death and Life of Great American Cities (Baltimore: Pen-
guin Books, 1965), s. 352.

33. A.g.y., s. 352.

34. Peter G. Newman ve Jeffrey K. Kenworthy, Cities and Automobile Depen
dence: A Source Book (Brookfield, VT: Gower Technical, 1989).

35. Karen Christensen, Home Ecology: Simple and Practical Ways to Green
Your Home (Golden, CO: Fulcrum Publishing, 1990), s. 115.
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riyle yanyana gelip de ahbablik edemezler (olsa olsa arabalarim
yanagtirarak konusabilirler). Otomobil siiriiciileri, belli bir hizda
gidiyor olmalar1 veya icinde bulunduklar1 ortamin kendilerinden
talep ettigi dikkat neden‘yle diger insanlarla g6z goze gelemezler.
Bu, insanlar arasinda yeni tiirden bir aysiigin olugtugunu gosterir.
Otomobil siiriiciileri arasindaki toplumsal iligkiler ile birbirleriyle
olan baglan ve onlar1 ¢evreleyen ortam, aralarinda ancak sinirli bir
bilgi alig veriginin gerceklesmesine izin verir.

Bagkalariyla iligki i¢cinde olmamanin veya onlardan uzak dur-
manin bazi avantajlari da olabilecegi agiktir. Otomobil sayesinde
insanlardan veya iligkilerden kaginilabilecegi gibi tehlikelerden de
kaginmak miimkiindiir. Kentlerde yasayan bir¢ok kisinin, 6zellikle
de orta sinifa mensup kisilerle kadinlarin, toplu ulagimdan yarar-
lanmak dururken otomobille yolculuk etmeyi tercih etmesinin bir
nedeni, bunlarin kendilerini giivende hissetmeleridir. Bu kadar
acik olmayan bir sey varsa o da, otomobil kaynakhi ayrimin insan
hayatina tasidig1 dezavantajlar veya parazitlerdir. Ornegin, sunu
diigiiniin: “Birinin yiiziiniize kapiy1 ¢carpmasi gibi bir hareketin top-
lumsal esdegeri bir davranigla yolda yiiriirken de kargilasabilirsi-
niz; ama ¢elik ve cam govdeli aracinizin iginde oldugunuz takdirde
boyle bir davramsa belki de hi¢ maruz kalmayabilirsiniz.”* Yolda
bir arabaya gecis hakki vermemek, toplumsal diizlemde bir kisinin
yiiziine kap1 ¢arpmakla esanlaml bir davranistir. Otoyollarda giin-
den giine artig gosteren kasti carpmalar ve benzeri olaylarda da go-
riildiigii iizre, boylesi kaba davraniglarin sonuglan tehlikeli ve ol-
dukca da antisosyal boyutlara varabilmektedir. Kaliforniya Otoyo-
lu Trafik Ekibi, 1987 ile 1991 yillar1 arasinda kendi bolgelerinde
cereyan eden 6000 otoyol siddet olay1 kayd1 gerceklestirdiklerini
belirtmektedirler.??

Kent mekan ile toplumsal hayatin otomobil trafiginin siirekli
artan tahakkiimii altinda gergeklesen doniisiimii, kendi kendine de-
vinen bir momentle karakterize edilen kademeli bir siirecten geg-
mistir. Bu siireci yine Jacobs ‘miikemmel bir bi¢imde anlatmakta-
dir:

36. Ag.y.,s.115.
37. James T. Drummond, “A New Era in Road Policy”, Nation's Business 79
(1991): 20.
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Bu siirecin hi¢bir agamasi kendi i¢inde onemli bir yere sahip degildir.
Fakat bu asamalar iist iiste birikince ortaya ¢ikan etki giicii muazzam-
dir. Her bir asama degisimin biitiinliigiine kendinden bir seyler ekle-
mekle kalmaz, siirecin hizlanmasina da katkida bulunur. Buradan yola
cikarak kentlerin erozyona ugramasi olaymi “pozitif geribesleme”
diye bilinen etkilegimin bir sonucu olarak degerlendirebiliriz. Pozitif
geribeslemede meydana gelen gsey sudur: Bir etki, kendisine olusum
zemini hazirlayan bir tepki meydana getirir. Bu tepkiyle birlikte olu-
san ortam, etkinin tekrarlanmasi ihtiyacim dogurur. Etki devreye gir-
diginde yine tepkiyi meydana getirir ve bu sonsuza kadar boyle
devam eder gider. Bu durum, insanin zamanla bagimlilik halini alan
bir aligkanligin pengesine diigmesine benzemektedir.3

Otomobil bagimliligy, bagka hareketlilik bigimlerinin varliklari-
n1 siirdiirmelerini zorlagtiran veya olanaksizlastiran, kendine uygun
bir mekan yaratir. Burada bir ¢esit kendi kendini dogrulayan bir
kehanetin igleyisi s6zkonusudur. Jacobs’in tamiminda eksik olan
sey, onun ekonomi politigin, 6zellikle de ortak ¢ikarlarin geribesle-
meyi arttirmak konusundaki roliiniin bir analizini yapmamig olma-
sidir (Bkz. Boliim 8). Bu geribesleme, toplu ulagima siirekli bir ge-
kilde kisithh biitgce ayrilmasi ve otoyollara asir1 biitge destegi
verilmesi ile daha da gii¢ kazanir.

B. AILE HAYATI

Otomobil ve otomobil mekaninin yapisinin, giiniimiiz aile yapi-
sinin -bigimlenmesine sanildig: gibi olumlu yonde —ailenin hareket
serbestliginin artmasi gibi 6rnegin— katkilari olmamigtir. Otomobi-
lin aile hayat1 lizerindeki etkileri konusunda yapilan ilk sosyolojik
analiz belki de Robert ile Helen Lynd’in bir klasik haline gelmis
calismalar1 Middletown’dir. Kitapta, otomobilin bog zaman olgusu-
nun yeniden ortaya ¢ikisim saglayan buluslardan biri olarak &viil-
diigii uzunca bir boliim dahil, otomobilin her gecen giin artan one-
minin belirtildigi bir¢ok ifade yer almaktadir. Lynd’ler otomobilin
ailelerin, en azindan eslerin bos zaman faaliyetlerinde, dzellikle de

38. Jacobs, a.g.y., s. 363.
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“‘tatil yolculuklarinin’ tadim g¢ikartirlarken” biraraya gelmelerinde
yardimci bir etken oldugunu saptamiglar.? Fakat bunun yaninda,
otomobilin, ozellikle aileler ile cocuklar arasinda giinden giine
artan kusak ayrimi gibi bazi olumsuz geligsmelere de ¢canak tuttugu-
nu farketmigler. Aragtirmalan sirasinda geng kizlarin ve erkeklerin
velileriyle olan anlagmazliklarinin iicte birini olusturan nedenlerin
bagini otomobil kullaniminin ¢ektigini gérmiigler. Yani, otomobi-
lin pazar giinlerinde veya tatillerde ailece paylasilan bir ara¢ olma-
sina ragmen, ayn1 zamanda aile bireylerince ayr1 ayr1 kullanilmasi
gibi bir 6zelliginin oldugunu, bunun da aile bireylerinin 6zerkligini
ve farkh hareket olanaklarim arttirdigini bulgulamuglar. Ornegin,
1923-1924 yillarinda Middletown’daki ¢cocuk mahkemesinde “cin-
sel suglar’dan yargilanan otuz kizdan ondokuzu bu ciiriimii otomo-
bil i¢inde gergeklestirdigini belirtmis.

Otomobil, aile iizerindeki merkezkag¢ baskilarina yenilerini ek-
lemeye devam etmistir.** Artan hareketliligin, cagdag aile bireyleri-
nin yiiz yiize oldugu toplumsal ve varolugsal yalitmada —aileler
arasinda oldugu kadar, ayn: ailenin bireyleri arasindaki yalitilmig-
hikta— parmaginin olmasi ise igin en ironik yani. Giiniimiizdeki oto-
mobil bagimli, merkezsizlesmis ve banliy6lesmis yerlesim model-
lerinde otomobilden yararlanmak, aile igindeki ve aileler arasindaki
toplumsal hayatin gerekli kosullarindan biridir. Béyle bir olanak-
tan yararlanma sansina sahip bulunmayanlar veya ¢ocuklarla yagli-.
lar ise yalitilmigliga maruz kalmak durumundadirlar. Otomobile
bagimli toplumlarin kamusal hayatlarinin bagindaki bir bagka bela
da topluluk diizeyindeki komsuluklar.-Bunun yaninda, caddelerde-
ki faaliyetlerin —genellikle de giinliik faaliyetlerin— otomobil ulagi-
mi1 temel alinarak planlanmasi gerekmektedir. Ornegin, ehliyet ya-
sinin altindaki genglerin okula veya alig veris yerlerine otomobille
birakilmalar gibi bir sorun vardir. Asir1 otomobil tiiketiminin bir-
birinden kopmaya yol agan 6zelligi, “baba”ya ayri, “anne”ye ayri
ve ABD’de orta halli ve iistii bircok ailede sik¢a rastlanan bir durum

39. Robert S. Lynd ve Helen Merrell Lynd, Middletown: A Study in American
Culture (New York: Harcourt Brace Jovanovich, 1929), s. 261.

40. George T. Martin, Jr., “Family, Gender, and Social Policsy”, der. Laura Kra-
mer, The Sociology of Gender (New York: St. Martin's Press, 1991) iginde, s.
323-345.
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olarak ¢ocuga ayri bir araba tahsis edilmesi durumunu yaratmistir.
Giiniimiizde, aym aileye mensup bireylerin ayni yerlere ayri oto-
mobillerle gitmeleri artk alisilmamis bir durum olmaktan ¢ikmus-
tir. _

Eglence amagli faaliyetlerde ailelerin hareketliligine daha fazla
avantajlar saglamasina ragmen otomobil, daha ¢ok ige gidis gelis-
lerde, alig veriglerde ve diger giinliik islerde kullanilmaktadir. Eg-
lence amacli gezilerde son yirmi yil iginde bir diisiis kaydedilmisg-
tir.. Ulagtirma Bakanligi’ndan elde edilen bilgilere gore, ABD’de
1977'de biitliin ara¢ yolculuklarinin iginde toplumsal ve eglence
amacli yolculuklarin orani yiizde 22.2 iken, 1990'da yiizde 20.5'e
diismiistiir. Buna karsin ailevi veya kisisel ig yolculuklar: artig gos-
termistir; bu yolculuklarin i¢inde en ¢ok yer tutan yolculuk bigi-
miyse, birini bir yerden almak veya bir yere birakmak ya da oto-
mobili bakima gotiirmek gibi ulagim [aaliyetinin i¢inden dogan
yolculuklardir.4' Bu yolla, toplumsal mek&nin doniigiimii otomobi-
li, ilk ortaya ¢ikt1ig1 donemlerdekinden farkh olarak bos zamanlar
icin daha az kullanilir hale getirmistir; otomobil kullanma siiresi-
nin ve harcanan milin biiyiik bir kismu artik, otopark aramak gibi
otomobile bagimli olmaktan kaynaklanan yeni “ulasim emegi” bi-
¢imlerine ayrilmaktadir.

Otomobilin, 6zellikle kentlerde mekan iizerinde hakimiyetini
kurmus olmasi demek, bir zamanlar sohbet etmek veya oyun oyna-
mak gibi faaliyetler i¢in kullanilmis olan mekanin artik bunlar ola-
naksiz kilmasi demektir. Bu durumdan 6zellikle kentin i¢ kesimle-
rindeki yoksul mahallelerde yasayan cocuklar ve aileleri etkilen-
mektedirler. Ornegin, New York Kenti’nde ¢ocukluk dénemlerin-
de varolan bir oyun sokagini bir kadin bakin nasil anlatiyor:

Bes yaslarindayken sokakta oynardim. Araba korkusu yoktu, ciinkii
sokak bir Oyun Sokagiydi. Bugiiniin ¢ocuklarina garip gelebilir, ama
¢ocukluk ¢agimda o Oyun Sokagi benim herseyimdi.

Oturdugumuz blogun bulundugu Thompson Sokagi’nin giriginde, ki
sokagimiz Canal Street ile simdiki ad1 Soho olan Grand Street arasin-
da yer aliyordu, diregi betona gomiilii, iizerine siyah yazilarla bir gey-

41. David Morris, Self-Reliant Cities: Energy and the Transformation of Urban
America (San Francisco: Sierra Club Books, 1982).
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ler yazilmig beyaz bir levha vardi. Sokagimizin ¢evresinde bir kilise,
bir basketbol sahas, kiigiik bir lokanta ve Grand Street Otobiis Duragi
vardi. Canal Street boyunca igleyen trafigin ugultulu sesi duyulurdu,
ama bizim Oyun Sokagimiz giivenliydi, diledigimizce kosup ziphyor,
giin dogumundan giin batimina kadar kimse bize karismadan oynuyor-
duk. Hem de ne oynamak!

Evlerimiz, oynadigimiz alam ¢epecevre kusatiyordu, boylece anneleri-
miz zaman zaman bize gozatma firsat1 bulabiliyordu. Birimiz bir an
bile gdzden kaybolsa, ortaya ¢ikmasi i¢in bir seslenis yetiyordu. Sahip
oldugumuz bu serbestlik, bizde daha ¢ok kiigiik yaglarda bir bagimsiz-
lik duygusunun gelismesini sagladi. Sonra sokakta mutlaka yetigkin
biri hazir beklerdi; herhangi olumsuz bir duruma miidahale etmek
icin. O zamanlar herkes herkesle ilgilenir, ¢ocuklara da dikkat eder-
di‘42 :

Bu kisi i¢in oyun sokaginin “evinin bir uzantisr” —bir bagka de-
yisle kentsel bir “avlu”— oldugu gériiliiyor. Bu sokak ona hareket
ozgiirliigli saglamakta ve topluluk iligkilerini pekistirdigi kadar,
mabhalle halki tarafindan gozetim altinda tutulmasin1 da olanakh
kilmaktadir. Bu tiir mekanlarin giderek azalmasinin, kentin i¢ bol-
gelerindeki aile ve topluluk hayati iizerinde olumsuz etkileri var-
dir.

Son olarak, otomobil merkezli ulagimin etkilerini tagiyan mekan
yapisinin aile hayatimiz dahil, tiim toplumsal hayatimiz iizerinde
hatir1 sayilir etkileri bulundugu sdylenebilir. Otomobil merkezli
ulasgimin nasil egemen hale geldigini ve bu durumunu hila nasil
korudugunu ayrintisiyla anlamak igin, dikkatimizi simdi de ulasim
politikasinin politik analizine ¢eviriyoruz.

42. Livia Pantoliano, “Thompson Street, My Backyard”, Auto-Free Press 2
(1991): 5.
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8. ULASIM POLITIKASININ iZLEDIGi POLITIKA

Oldugu gibi kabul edilme 6zelliginden dolay:r ulasim, apolitik bir
konu olarak goriilmektedir. Oysa, ¢agdas toplumlarda bir yerden
bir yere gitmek tek bir ulagim tarzinin, otomobilin tekeli altindadir.
Bu nedenle otomobilin, mekanin, zamanin ve hareketin toplumsal
kullanimlari ile anlamlar iizerinde derin politik igerimleri mevcut-
tur. Otomobil merkezli ulagim sistemi global bir model olma basa-
risini ilk etapta, belirli bazi politik ve ekonomik giiclerin destegiyle
kazandi. Bunun yaninda bugiinkii haliyle sistemde, genel yapisina
yayilmig anlamli politik boyutlara da sahiptir.

Otomobil merkezli ulagimin politik icerimlere sahip oldugu, bu
ulagim bigiminden yararlanma konusunda yurttaglar arasinda mey-
dana gelen ayniliklarda (Bkz. Bolim 3) agikg¢a goriilebilir. Ulagim
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politikasinin yoksullarin, yashlarin, kadinlarin, ¢cocuklarin ve fizik-
sel ve zihinsel Gziirliillerin gikarlarim gézetmedigi artik neredeyse
su gotiirmez bir gergektir. Bu nedenle, ABD’de ¢cogunlukla yoksul
kesime hizmet veren ana kent metrolar1 genelde bakimsizliga mah-
kum edilirken, banliydlerde yasayanlara hizmet veren hizli trenle-
rin lizerine titrenmektedir. Yeni yapilan hafif demiryolu sistemleri
de ana kentlerdeki igyerlerini banliyolere baglamak amaciyla ku-
rulmustu, yoksa kentlerde ¢aligan yoksul ig¢i kesimine hizmet
etmek igin degil. Ornegin, Washington DC Metrosu’na ana kent
icindeki bir bolgeye hizmet verecek bir ek hat yapilmasi planindan,
projenin mali agidan verimsiz oldugu gerekgesiyle vazgegilmisti.!
Ortak cikarlar oldugu kadar, orta ve iist sinifa mensup kesimlerin
cikarlar da ulagimdan iist diizeyde sorumlu kuruluglarin kararlarin-
da 6nemli bir yaptirim giiciine sahiptir.

Bunun yaninda, otomobil merkezli bir ulagim sisteminin cogra-
fi hareketlilik konusundaki israrciligi politik ve ekonomik bir bag-
lamda ele alimirsa anlagilir kilinabilir. En genel diizlemde, yiiksek
oranl1 hizl1 hareketlilik, gelismis kapitalizmin zaman ile mekan s1-
kigtirma Ozelligini hem canli tutar hem de kapitalizmin bu 6zelli-
giyle yakin bir iligki igindedir. Ulasim alt yapilarinin kurulma asa-
malarinda toplumsal ihtiyaglar (sozgelimi, enerji verimliligi,
kirliligin azaltilmasi, ulagimin daha demokratik bir hale getirilme-
si) 6zel tegebbiisiin tamamen ilgi alam diginda kalir. ABD’de, bu
tiir sistemlerin desteklenmesinde hiikiimetin ¢ok biiyiik bir rolii ol-
mustur.

A. OTOMOBILE HUKUMET SUBVANSIYONU

Otomobil ulagiminin gergekte oldugunun aksine hep ucuz oldu-
gu disiiniilir. Bunun nedeni, otomobil ulagiminin maliyetinin
toplu ulagimdaki gibi kolayca farkedilir dzellikte olmamasidir. De-
miryolu ulagiminda, vagon, istasyon, koprii ve personel drnegin,
orgiitlii yap1 iginde birarada degerlendirilir, bu yiizden de her biri-

1. Larry Sawers, “The Political Economy of Urban Transportation: An Interpreta-
tive Essay”, der. William K. Tabb ve Larry Sawers, Marxism and the Metropolis
(New York: Oxford University Press, Second Edition, 1984) icinde, s. 246.
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nin maliyeti goriiniir bir sekilde ortadadir. Oysa otomobil merkezli
ulagimda, kamunun destegiyle bakimi saglanan fiziksel altyapi
(otoyollar) ve personel altyap: (karayollar1 ve polis departmanlar)
maliyetleri ile siiriiciilerin yaptiklar1 harcamalar ayr1 ayr degerlen-
dirilir. Otomobil merkezli ulagim sistemlerinde 6zel ve kamusal tii-
ketim 6yle bir sekilde konumlanmstir ki, sistemin toplam maliyeti
farkedilmez olmustur. Otomobillesmenin getirdigi maliyetlerin da-
ginik ve belirsiz olusu, bunlarin anlasilmasini daha da zorlagtir-
maktadir. Demek ki, bir ulagim sisteminin orgiitlenis bi¢imi, o sis-
temin maliyeti konusundaki algilamalarimiz1 etkileyebilmektedir.
Otomobillesmenin gercek faturasi, gizli siibvansiyonlar —6rnegin,
yollar ve ¢evre sagligi i¢cin yapilan harcamalar— ayiklanarak ortaya
cikartildiginda, otomobillesme mitinin yapist da ¢oziimleniverir:
Yani otomobil ulagiminin da diger ulagim bigimleri gibi para karsi-
1181 yapilan yolculuklar bigiminde bireysel bir ulagim sekli oldugu
anlagilir. Otomobil iiretimi ile tiiketiminin maliyetleri ortaya ¢ikin-
ca, otomobil merkezli ulagimin meydana getirdigi sistemsel nitelik
de ortaya ¢ikar.

Otomobil gibi enerji ve kaynak agirlikli teknolojilerin en gizli
maliyetlerinden biri, bu teknolojilerin, Amory Lovins ile Hunter
Lovins’in kirilgan gii¢ dedikleri seye bel baglamalarinda yatmakta-
dir.2 Kirilgan gii¢, merkezlesmis bir kaynak ve bu kaynaktan siirek-
li bir akig talep eden ve herhangi bir kaynak yoklugu durumunda
devreye girebilecek bagka seceneklerden yoksun olan enerji kulla-
nim sistemlerine verilen ortak isimdir. Petrol enerjisinin bu ve
buna benzer 6zellikleri, onu jeopolitik acidan hassas bir konu hali-
ne getirmekte, kaynaklarin ve dagitim iginin koruma altina alinma-
st i¢in pahali askeri 6nlemleri kaginilmaz kilmaktadir. Petrol zengi-
ni Orta Dogu’da ikide birde niikseden krizler, bu kirilgan giiciin
elverissizliginin agik bir kanitidir.

Otomobillesmenin maliyeti, bireysel kullamim agsamasinda da
belirsiz bir hal alabiliyor; otomobil tiiketicileri otomobilin mali bo-
yutlarini azzimsamaktadirlar. Giinliik ig yolculugu yapan tipik bir
siirlicii, hemen otomobilinin degigken méli bilangosunu (benzin,
gecis licreti, park ticreti) transit ulagiminin maliyetiyle (bilet para-

2. Amory B. Lovins ve L. Hunter Lovins, Brittle Power: Energy for National Se-
curity (Anover, MA: Brick House Publishing Co., 1982).
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s1) karsilagtirir ve aralarinda ¢ok az bir fark goriir. Ornegin, yazi is-
leriyle ugrasan bizim gibi bir¢ok kisi her giin New York kentinden
New Jersey banliyosiindeki igyerlerine arabalariyla gidip gelmekte-
dir. Bu hatta yolculuk yapan kisilerle yaptigimiz konugmalarda, bir
arabanin giinliik masrafinin 5 dolar oldugunu, buna karsilik toplu
ulagimin iki kat daha masrafli oldugunu —yaklagik 11 dolar (metro
ve otobiis bilet gideri)— so6yleyen ¢ok kisi ¢iktr. Oysa bu siiriiciiler
boyle bir kargilagtirma yaparken otomobil kullaniminin biitiin bir
maliyetini hesaba katmay1 ihmal etmiglerdi. 1992 yilinda ABD’de
yapilan bir aragtirmada, 6zel otomobilin mil bagina ortalama mali-
yetinin 45.77 cent oldugu saptanmistir. Bu rakama degisken mas-
raflar (benzin, yag, bakim ve lastik giderleri) ile sabit masraflar (si-
“gorta, ruhsat, yillik vergi, hasar giderleri ve finansman) dahil
edilmis, fakat park tcretleri ile gecis iicretleri hari¢ tutulmustur.?
Boylece, araba kullanan meslekdaglarimizin otuz millik bir mesafe
icin yaptiklar1 harcamanin 18 dolar (gecis iicretleri dahil, fakat
park iicretleri hari¢), yani transit tagimaciliga yapilan harcamanin
yiizde 60'1ndan fazlasi oldugunu séyleyebiliriz. Araba kullanmanin
maliyeti, garaj kiralayan siiriiciiler i¢in daha da yiikliidiir. Otomo-
bilin is yolculuklan disinda da kullanilabildigi diisiiniilse bile, bu
bilancoyla kendisini higbir sekilde affettiremez.

Otomobilin maliyeti bir baska yerde daha; hiikiimetin siiriiciile-
re verdigi mali destekte gizlidir. Amerikalilarin bagka iilkelerdeki
insanlardan daha fazla araba kullanmasinin 6nemli nedenlerinden
biri, siiriiciilerin ceplerinden karsiladiklar1 masraflardan daha fazla
bir yekiin tutan ve ayr1 bir masraf hanesinde yer alan harcamalarin
hiikiimet siibvansiyonlarinca kargilaniyor olmasidir. Bu siibvansi-
yonlar arazi alimi, yol yapimi ve bakimi, denetim ve diger hizmet-
lere ayrilmigtir. 1990'da ABD’de, bu hizmetlere yapilan kamusal
harcamalarin 300 milyar dolar ya da GSMH’nin yiizde 7'si oranin-
da oldugu tahmin edilmektedir. Bu masraflarin sadece yiizde 62'si
siiriicli (kullanict) bedeli olarak, benzin vergisi seklinde Srnegin,
tekrar alinmakta ve geriye, 1990 yil1 itibariyle hesaplayacak olur-
sak, 114 milyar dolar gibi bir siibvansiyon bedeli kalmaktadir.

3. Motor Vehicle Manufacturers Association, Facts & Figures ‘92, Detroit, 1992,
s.51.
4. Gordon E. Hart, Claudia Elliott ve Judith Lamare, “Heading the Wrong Way:
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Otomobillesmenin son gizli maliyetlerinden bir digeri ise goz-
lerden en irak olamdir; yani, otomobil kirliligi ile kazalarinin kamu
saghig iizerinde yarattig1 kotii etkilerin de dahil oldugu toplumsal
maliyetler. Kamusal ve 6zel sigorta kuruluslarinin yaptiklar plan-
lamalar, otomobillesmenin yarattign ve giin gectikge artan saglk
maliyetlerini niifusun geneline yaymaktadir. Otomobil merkezli
ulasimin toplumsal maliyetlerini belli bir cercevede ele almanin
belli bagh yollarindan biri, konuyu harici masraflar olarak, baska
deyisle fiili alm ve isletme giderlerinden hari¢ tutulan masraflar
olarak ele almaktir: “Ticari faaliyetlerin disinda tutulan bir seyin
temel Ozelligi, onun normal piyasa islemleriyle bir alikasinin ol-
mamasidir.”s Motorlu araglarin isleyis halindeyken yarattiklar1 ha-
rici masraflarin bagini hava ve ses kirliligi, asfalt doseme ve kaldir-
ma caligmalari, titresim kaynakli bozukluklar, trafik tikaniklifi ve
trafik kazalar1 gekmektedir. Bu masraflarin iginde en fazla yekdnu
tutan trafik tikanikliklari i¢in 1990 yilinda ABD’de 150 milyar do-
lardan fazla bir para harcandig tespit edilmis. Bu tiir haric? masraf-
lann Slgiim isini ABD’de Federal Otoyol Miidiirliigii listlenmistir
ve bu tiir dl¢limlere fazla yolculuk siireleriyle araglarin ek ¢alisma
masraflar1 da dahil edilmektedir. Fakat bu 6l¢iimlere simdiye kadar,
cevre bozulmasi ile araglarin yag akitmasindan dolay: olusan kirli-
ligi temizlemek i¢in yapilan masraflar, ayrica otomobil sasileri ile
lastiklerinin uzaklastirilmasi i¢in yapilan masraflar gibi motorlu
araclarin kullamimlari sirasinda ortaya ¢ikan birgok harici masraf
heniiz dahil edilmemistir.6

Otomobilin dogrudan veya dolayli olarak siibvanse edilmesi bir
kamu politikasi kararidir; daha dogrusu politik bir karardir. Hiikii-
metin aldig1 bu ve bunun gibi 6nlemler, i¢ politikanin veya toplum-

Redirecting California’s Transportation Policies”, der. Robert L. Deen, The Alter-
natives to Gridlock: Perspectives on Meeting California’s Transportation Needs
(Sacramento: California Institute of Public Affairs, 1990) iginde, s. 92, Gerald
Meral, “Back on Track: Trains in California’s Future”, der. Robert L. Deen, The
Alternatives to Gridlock: Perspectives on Meeting California’s Transportation
Needs (Sacramento California Institute of Public Affairs, 1990) iginde, s. 95.

5. Carolyn S. Konheim ve Brian Ketcham, “Toward a More Balanced Distributi-
on of Transportation Funds” (Brooklyn: Konheim and Ketcham, 1991), s. 14.
6. Brian Ketcham,.“Making Transportation Choces Based on Real Costs”, Auto-
Free Press 3 (1992): 4.
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sal politikanin biitiiniinde agirligini hissettiren ulasim politikasiyla
ilgilidir. Bu nedenle, otomobil kullanma seviyesi ne “dogal” bir
durumdur ne de bireysel tercihlerin basit bir sonucu. Hiikiimetler,
ozellikle de ABD hiikiimetleri, ulagim tarzlarinin gelistirilip idame
ettirilmesi konusunda bugiine kadar hi¢ de tarafsiz bir tutum sergi-
lememiglerdir. Ondokuzuncu yiizyilda hiikiimetin 6zel arazilerden
gecis hakki alarak ve siibvansiyonlar saglayarak demiryolu ulasi-
min halka 6zendirme ¢abalari, tamamen tarihsel gerceklige 6zgii
gereklerden biriydi. Oysa yirminci yiizyila baktigimizda, kamu po-
litikalarinin tagit ulagimini dzendirici bir siirii kararnamenin iginde
boguldugunu goriiriiz. Trafik miihendisleri ile diger ulagim uzman-
lar1 arasindaki geleneksel kani, yaptiklan iglerin yalmzca bilimsel
ve teknik zorlamalarla bi¢cimlendigi, politik ve ekonomik baglamla
uzaktan yakindan bir ilgisi bulunmadig1 yoniindedir. Fakat ne soy-
lenirse soylensin, politik anlayislar yaptiklarn igin baglamini bigim-
lendirir; yardim fonlarindan tutun da, oncelikli planlamalara ve ce-
sitli toplumsal gruplarin iizerindeki etkilerine kadar.

. Iddiamiz, ortada geleneksel gériisiin aksine bir durumun s6zko-
nusu oldugu yoniindedir. Otomobil merkezli ulagimin teknik zorla-
malarin, tiiketici tercihlerinin ve serbest tesebbiisiin bir sonucu ol-

.dugu goriisiinii savunan popiiler mitin aksine, bu ulasim bi¢iminin

bugiinkii rahat yerini hiikiimetin o muazzam boyutlardaki siibvan-
_siyonlarina bor¢lu oldugunu savunuyoruz. Teknik zorlamalar, tii-
ketici tercihleri ve piyasa, otomobillesmeyi 6zendirme amacini gii-
den politik anlayislar tarafindan bi¢imlendirilmis ve zora kogul-
mustur. Geleneksel goriis, asil yurttaglarin vergileriyle ve toplu-
mun siirekli yardimlariyla geginen toplu ulagimin destek gordiigii-
nii, otomobil ulagiminin ise sadece bireylerin 6zel harcamalariyla
ayakta kaldigin1 savunur. Bu goriis neyi savunursa savunsun, yirmi
yil kadar 6nce James Flink’in de belirttigi gibi, isin asli ¢ok daha
farkhidir:

Mitsel serbest tesebbiis sisteminin gerici savunuculari otoyol sistemi-
mizin artik ulusal bir mesele haline geldigi ve Ikinci Diinya Savagi
sonras1 otomobil kiiltiiriiniin irrasyonel boyutlarindaki azalmanin hii-
kiimetin, ozellikle 1956 Eyaletleraras1 Otoyol Kanunu’nun yiiriirliige
girmesinden sonra otomobil ile petrol sanayiine dolayli siibvansiyon-
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lar saglamasindan ¢ok, serbest bir piyasanin tiiketici taleplerinden kay-
naklandig1 gercegini gérmezden gelirler.”

ABD’deki 1956 Eyaletleraras: Otoyol Kanunu, insanlik tarihin-
deki en biiyiik ingaat projesini yiiriirliige sokmustur; 41.000 millik
otoyol projesini. O dénemlerde halk bu sistem hakkinda yeterli bil-
giye sahip degildi, bu nedenle de projeye iligkin herhangi bir gika-
yet gelmedi.? Projenin ayrintilar1 konusunda mutabik olmamakla
birlikte otomobil iireticileri, kamyon sirketleri ve ingaat firmalari,
otomobil ile kamyonlan ilgilendiren bu biiyiik capli siibvansiyo-
nun gerceklesmesinde faal bir rol oynadilar. Savasta verdigi hiz-
metlerden dolay1 Almanlarin otoban sistemine kargi yakin bir ilgi
besledigi bilindigi i¢in, Otpyol Kanunu Cumhurbagkan1 Eisenho-
wer’a sunuldu. Kanun, 1950'lerin ilk donemlerine damgasin1 vuran
Soguk Savas zihniyetinin de etkisiyle, ulusal savunmayla ilgili ku-
rumlarin da destegini kazandi. Otomobil sanayii, o donemlerde
Kanun’un kendi ekonomik ¢ikarlarina saglayacagi avantajlarin ol-
dugu kadar, arazi kullanim modellerinin i¢erimlerinin de (s6zgeli-
mi, carpik kentlesmeye neden olacaginin) farkindayd: kugkusuz.®

Otoyol ingas: hiikiimetin otomobillesmeye sagladig: tek siib-
vansiyon bic¢imi degil hi¢ kuskusuz; bunun yaninda yaygin ve
niifus yogunlugu az arazi kullanimlarini tegvik ederek de otomobil-
lesmeyi dolayli yoldan siibvanse etmektedir. 1990'larin baglarinda
ABD federal hiikiimeti, banliyolerdeki 6zel konut piyasasin siib-
vanse etmek i¢in, daha ¢ok konut ipoteklerinde vergi indiriminde
bulunmak suretiyle yillik 70 milyar dolar yardim sagladi. Oysa,
ana kentlerde yasayan kiracilar bu tiirden bir konut siibvansiyonun-
dan yararlanamamaktadirlar.

Son elli y1l boyunca hiikiimet, gerek otomobil ulagimi, gerekse
petrol gibi fosil yakitlarin kullanimini tesvik etme konusundaki ta-
rafliligin istikrarl bir sekilde siirdiirdii.’* Otomobillegmenin gizli

7. James J. Flink, The Car Culture (Cambridge, MA: The MIT Press, 1975), s. 213.
8. David St. Clair, The Motorization of American Cities (New York: Praeger,
1986), s. 25.

9. A.g.y.; James J. Flink, The Automobile Age (Cambridge, MA: The MIT Press
1988).

10. Walter A. Rosenbaum, Energy Politics and Public Policy (Washington, DC:
Congressional Quaterly Press, 1989).
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maliyetleri konusunda su 6rnek oldukg¢a agiklayicidir. Pasadena,
Kaliforniya’daki emniyet tegkilatinin trafik kontrol masraflari dahil
tiim giderlerinin yiizde 40'inin otomobil kdkenli oldugu tahmin
edilmektedir. Bagka deyisle, Pasadena’daki teskilatin otomobil ko-
kenli masraflar1 benzin fiyatina vergi olarak dahil edilirse, kent ge-
nelinde satilan benzinin galon bagina fiyati 39 cent artacaktir.!!

1956 ile 1970 yillan arasinda ABD hiikiimeti otoyollar igin 70
milyar dolar, demiryolu tagimacilig: iginse 795 milyon dolar, yani
ulagim icin ayirdig1 biitgenin sadece yiizde 1'lik bir kismini harca-
mugtir.2 1970'lerde toplu ulagim siibvansiyonunda bir artig olmugsa
da, Reagan yonetimi sirasinda tekrar asagi cekilmistir. 1980 ile
1989 yillan arasinda Federal uiagim altyapisi masraflarini kargila-
yan biitcede otoyollar igin ayrilan pay yiizde 45'ten yiizde 54'e
yiikseltilirken, toplu ulagim i¢in aynlmis olan yiizde 16'lik pay
yiizde 13'e diisiiriilmiistiir. Demiryolu, havayolu ve denizyolu ula-
sim1 icin yapilan harcamalarin orani ise yiizde 39'dan yiizde 33'e
indirilmigtir.!* 1988-1992 yillan1 arasindaki Bush yonetimi Rea-
gan’in izledigi politikay: siirdiirdii; toplu ulagim siibvansiyonlar
daha da azaltild1 ve Amtrak siibvansiyonlar1 neredeyse yok denile-
cek hale getirildi.'4 Bunun yaninda, eyalet ve yerel yonetimler de,
mali krizleri one siirerek toplu ulagim icin ayrilmig olan biitceleri-
ne kisitlamalar getirmektedirler.

Otomobil icin gelistirilen kamu politikalar1 sadece ABD’ye
Ozgii bir durum degildir. Kanada’da bile toplu ulagima yardim ki-
sitlamasi hep belirgin bir egilim olarak tezahiir etmigtir.'s 1960 ile
1983 yillar1 arasinda Bati Almanya’da, otoyol yapimina 210 mil-
yar DM harcama yapilirken, demiryolu aglarinin gelistirilmesine
sadece 23 milyar DM harcama yapilmigtir. Alman demiryolu siste-
mi yillardir aginma sorunuyla yiiz yiizedir. Bat1 Almanya’da, 1950

11. Marcia D. Lowe, Alternatives to the Automobile: Transport for Livable Cities
(Washington, DC: Worldwatch Institute, Tez No. 98, 1990), s. 34.

12. Bradford Snell, “American Group Transport”, der. J. H. Skolnick ve E. Currie
Crisis in American Institutions (Boston: Little, Brown, 1983) iginde, s. 316-338.
13. Delivering the Goods: Public Works Technologies, Management, and Finan-
cing (Washington, DC: U.S. Office of Technology Assessment, 1991) s. 3.

14. Robert Schaeffer, “Car Sick, Automobiles Ad Nauseam”, Greenpeace 15
(1990): 13-17.

15. A.g.y.
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ile 1981 yillan arasinda 7.000 km.’lik ray hatt1 kullamimdan kaldi-
rilmistir.!6 Yapilan bir arastirmada da, Japon motorlu tagit sanayii-
nin gelismesinde rol oynayan dort etkenden birinin hiikiimetin izle-
digi koruma ve tegvik politikasi oldugu ortaya ¢ikmagtir.!?

Otomobil yanlis1 bir politika izlemek sadece ABD’ye 6zgii bir
durum degilse de otomobile, alternatif ulagim bigimlerine verilen
destekten iki kat daha fazla destek verilmesi sadece ABD’ye 6zgii
bir durumdur. Avrupa iilkelerinde, tiizel kisilerin talepleri ve piya-
sa kosullar1 ulagim politikasinin yapisini belirlemede ABD’deki
kadar etkin degildir. Avrupa’da kentsel toplu ulagima, piyasanin is-
tekleriyle yonlendirilmemesi gereken zorunlu bir toplumsal hizmet
gdziiyle bakilmaktadir. fkinci Diinya Savagi sonrasinda Japonya ve
Avrupa iilkeleri, toplu ulagim sistemlerini yeniden insa ettiler; ayn
donemde ABD ise toplu ulagimin gerilemesine seyirci kalmigtir.
Giiniimiizde, Avrupa ve Japonya’daki yerel yonetimler, cesitli ula-
sim tarzlar arasinda bir denge saglamanin, tarzlar arasi baglantilar
gelistirmenin ve ulagim politikasini arazi kullamim politikasiyla be-
raberce yiriitmenin gerekliliginin farkina varmak konusunda
ABD’den daha akillica bir politika izlemektedirler.

Ozellikle ABD’de olmak iizere birgok iilkede 6zel ekonomik cl-
karlar ¢cogunlukla hiikiimetin ulagim politikasin1 harekete gegirici
bir rol oynamaktadir. Bu 6zel ekonomik ¢ikarlarin otomobil ulagi-
mu ile ilgili olarak tiizel kisileri ve diger unsurlar1 biraraya getire-
rek bir sebeke olusturdugu goriiliir; bir biitiin olarak degerlendiril-
diginde, otomobil sinai kompleksi adim alabilecek bir sebekedir bu.

B. OTOMOBIL-SINAT KOMPLEKSI
ABD’de, hiikiimetin ulagim politikasinda ii¢ ¢ikar grubu hakim

konumdadir. Bunlardan ilki, petrol sirketleri, otomobil sanayii ku-
ruluglari, kamyon sirketleri ve yol ingaat sirketlerinin dahil oldugu

16. Institut fir Angewandte Umweltforschung, Der Auto Knigge (Reinbeck bei
Hamburg: Rowohlt Verlag, 1990).

17. Shujiro Urata, “The Development of the Motor Vehicle Industry in Post-
second-World-War Japan”, Industry and Development, No. 24 (Viyana: Jnited
Nations Industrial Development Organisation, 1988) iginde, s. 1-33.
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ozel sektor otoyol lobisidir. Ikinci grup, is hacimlerini genisletecek
ve kentin merkezi bolgelerindeki tasinmaz mallarin degerini artti-
racak yollar arayan ulus agin sgirketlerin merkez yonetim birimleri-
ni de igine alan ana Kentlerdeki ticari kuruluglarin dahil oldugu
gruptur.!8 Uciincii ¢ikar grubunu ise, isleri gevre yolu ve diger oto-
yol yapimi ve bakimuyla ilgili olan uzman ve biirokratlarin yer al-
dig1 kamu sektorlii otoyol kuruluglan ile ulagim departmanlar
olusturur. Bu ii¢ ¢ikar grubunun birarada otomobil-sinai komplek-
sini, yani ABD hiikiimet politikasini ydnlendirme kudretine sahip
unsuru —kendisine genellikle muhalif olan kamusal ¢ikar grubun-
dan ¢ok daha kudretlidir— meydana getirdigi sdylenebilir.

Otomobil-sinal kompleksinin politik etki giiciiniin temelini,
modern ekonomiler igin tasidif1 6nem olusturur. ABD’de tiim sa-
tiglarin dolar degeri olarak beste birini otomobil satiglar1 olugturur.
1989'da ABD’de motorlu ara¢ sanayiinde ve ilgili sanayilerde c¢ali-
san is¢i sayisinin 13.1 milyon civarinda oldugu kaydediliyor; ki bu
say, iilkede caligan tiim is¢i sayisinin yiizde 14.3'iine veya bagka
bir ifadeyle, her 7 isciden birine denk diiser. Bu is alaninda ¢aligan
iscilere soforler ve kamyon soférleri, otomobil ve rafineri isgileri,
satig ve servis elemanlari, yol ingaatlarinda ¢alisan isgiler, yol gii-
venliginden ve bakimindan sorumlu ¢alisanlar oldugu gibi arag¢ ve
yedek parca imalat tesislerinde ¢alisan isgiler de dahildir. 1991 y1-
linda ABD’nin GSMH’s1nin yiizde 3.3'linii tek bagina motorlu arag
tiretimi olusturmustur.!®* Otomobilin ekonomi alanindaki merkezi
onemi daha farkli yansimalar sonucu ortaya cikar. Ornegin, ABD
Niifus Sayim Miidiirliigii’nden alinan verilere gore, 1990'da tele-
vizyon reklamlarina yapilan harcamalarin bagini, 1.8 milyar dolar-
lik toplam harcama igindeki yiizde 17.6'lik payiyla otomotiv sekto-
ri cekmigtir. 1980'den beri diinyanin en biiyiikk motorlu arag
tireticisi konumunu koruyan Japonya’da da otomotiv sanayii ben-
zer bir ekonomik giice sahiptir. 1985 yilinda Japonya’nin motorlu
ara¢ sanayiinde ve ilgili sanayilerde caligan toplam is¢i sayisinin
5.3 milyon, diger bir ifadeyle toplam isgiiciiniin yiizde 10.2'si
kadar oldugu belirtiliyor.

Kurumsal ve tarihsel farkliliklar nedeniyle otomobil-sinai

18. Sawers, a.g.y.
19. Motor Vehicle Manufacturers Association, a.g.y., s. 59, 61.
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kompleksinin politik etkileri iilkeden iilkeye degisiklik gdsterse de,
bu etkiler biitiin otomobil iireticisi iilkelerde aym sekilde hissedilir
boyutlardadir. Glenn Yago’nun tarihsel analizi, yirminci yiizyilda-
ki demiryolu/elektrik ulagim teknolojisinden otomobil/petrol ula-
sim teknolojisine gecis asamasinda, onun ifadesiyle “tiizel otomo-
bil kompleksi’nin ABD ve Almanya’da oynadigi onemli rolii
gozler oniine sermistir.2’ Bu iki iilkenin gecirdigi tecriibeler arasin-
da onemli farkliliklarin bulunmasi, ABD’de toplu ulagimin esas
olarak su iki etkenden 6tiirii daha erken bir donemde ve ¢ok daha
hizli bir gekilde inise gegmesi yiiziindendir: Rekabetgi kapitalizmin
kosullarinin uzun siire gecerliligini korumasi ve otomobil-sinai
kompleksinin ortaya cikisinin erken bir donemde gerceklesmesi.
ABD’deki otomobil-sinal kompleksinin kokleri, kent ulagimi-
nin heniiz agirlikli olarak toplu tasimacilikla gerceklestirildigi do-
nemlere, 1930'u yillara kadar uzanir. Otomobil merkezli bir ulagi-
min ortaya ¢ikmasina ilk ivmeyi 1930'larda kentlerdeki elektrikli
tren raylarinin sokiiliip yollarin otobiis ve otomobil ulasimina agil-
mast kazandirmigtir.2! Ulusal Kent Otobiis Hatlar1 ve benzeri alan-
lar i¢in saglanan siibvansiyonlarla birlikte General Motors un bu
degisime onemli katkilar1 olmustur. Los Angeles ile Orange Co-
untry’deki 1.100 millik Pasifik Tramvay Ulasim Sistemi GM, Fi-
restone Tire and Rubber Company ve Kaliforniya’daki Standard
Oil Company tarafindan satin alind1 ve yavag yavas yok edildi;
1962 yilina gelindiginde sistemden higbir iz kalmamigti. San Fran-
cisco ile East Bay’deki kentleri birbirine baglayan Kilit Sistem
Hatlar1 da benzer bigimlerde ortadan kaldirildilar.22 GM komplosu
dlye adlandlrablleceglmlz bu olay, hafif demiryolu toplu ulagimi-
nin inise gegmesine neden olan tek etken degildir. Diger bir etken-
se bizzat toplu tasimacilik sirketlerinin kendileridir. Kéh kotii yo-
netimler, kah eldeki giiciin banliyolerdeki riskli emlak alimlarinda

20. Glenn Yago, The Decline of Transit: Urban Transportation in German and
U.S. Cities, 1900-1970 (Cambridge: Cambridge University Press, 1984).

21. Bak. Snell, a.g.y.; St. Clair, a.g.y.; Glenn Yago, “Corporate Power and
Urban Transportation: A Comparison of Public Transit's Decline in the United
States and Germany”, der. Maurice Zeitlin, Classes, Class Conflict and the
State: Empirical Studies in Class Analysis (Cambridge, MA: Winthrop, 1980)
iginde, s. 296-323.

22. Meral, a.g.y.
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kullanilmasi ve finansal ihtiyaglarimi kargilamak i¢in sec¢imle igba-
sina gelen yonetim kademesindeki memurlara vergi arttirimi konu-
sunda riigvet yedirilmesi, toplu ulagimin bugiinkii kotii konumuna
diismesinin nedenleri arasinda sayilabilir.23

Otomobil-sinai kompleksinin nasil igledigine iliskin bir 6rnek,
ABD’de halihazirdaki Arag Tercihi Koalisyonu’dur. Ulus genelin-
de etkili olan bu lobici orgiitlenme, kisitli yakit verimliligi konu-
sundaki girigimlerin siiriiciileri kii¢iik ve emniyetsiz otomobillere
mahkum etmeye caligtigi sOylentilerini yayarak politikacilar1 ve
kamuyu yaniltmaya c¢alrgsmaktadir. Sozciileri her ne kadar orgiitiin
bagimsiz oldugunu iddia etse de, ortaklikta 1991 yilina kadar oto-
mobil sanayiinin orgiite 10 milyon dolardan fazla mali destek sag-
ladig1 ve orgiitiin tek misyonunun “kisitli yakit verimliligiyle ilgili
kanun taslagini bozarak yerine daha fazla yakit tiiketimli standart-
larin gecerliligini saglayacak gikartmak” oldugu yollu haerler do-
lagsmaktadir.24

Otomobil-sinai kompleksinin niifuzuna ragmen hiikiimet onun
salt aracis1 konumunda degildir. Belli sinirlar dahilinde bagka ¢ikar
gruplar1 ve segmenler de -tiizel kisilerin ¢ikarlarina muhalif olan-
lar bile— ayn1 konuda baskin. ¢ikabilmektedirler. Burada énemli bir
nokta, her ¢ikar grubunun parasal ve politik niifuzunu kullanmak
konusunda esit yaptinim giiciine sahip olmamasidir. Bunu da boy-
lece ifade ettikten sonra, 1981 ile 1988 yillar1 arasinda Biiyiik
Uclii’niin (General Motors, Ford ve Chrysler) politik hareket komi-
telerinin ABD Kongre iiyesi adaylara 700.000 dolardan fazla para
harcadigini belirtelim. Buna ek olarak, ABD Kamu Cikarlarim
Aragtirma Grubu’nun verilerine dayanarak, PAC’nin temiz hava
kanununa muhalif iiyeleri ayn1 donemde politik adaylara 23 mil-
yon dolar harcamistir. GM ise 1981 ile 1988 yillari arasinda temiz
hava kanununu engellemek i¢in tek basina 1.8 milyon dolar harca-
migtir.2 Biitlin bu harcamalarin yaninda, temiz hava kanununu des-

23. St. Clair, a.g.y.; Deborah Gordon, Steering a New Course: Transportation,
Energy and the Environment (Cambridge, MA: Union of Concerned Scientists,
1991).

24. Kristen Bruno, “The Detroit Shuffle”, The San Francisco Guardian, 31 Mart
1993, s. 17. )

25. Alexandra Allen, “The Auto’s Assault on the Atmosphere”, Multinational Mo-
nitor 11 (1990): 25. .
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tekleyenlerin yaptiklar1 harcamalar ¢ok ciizi miktarda kalmaktadir.
Otomobil-sinal kompleksi para desteklidir ve olduke¢a niifuzludur;
oysa ona muhalif olan ¢ikar gruplan parasal destek yoniinden za-
yiftir ve daha az bir etki giiciine sahiptir. Bu kogullar ortaya cgelisik
durumlarin ¢ikmasina neden olurlar. Hiikiimet genellikle, bir yan-
dan gelismis toplu ulagim tiirlerini ve otomobile alternatif diger
ulagim bigimlerini destekleyip, bir yandan da toplu tagima araglari-
mn kullanimlarim azaltmak igin elinden geleni ardina koymayan
otomobil-sinal kompleksini desteklemek gibi celigkili bir durumla
Kargi'karsiya kalir.

Otomobil-sinal kompleksinin yaptig1 etki, mekanik belirlenim-
ler sonucu ortaya ¢ikan etkilerden degildir; mevcut segenekerin
alamm sinirlayan ve bunun iizerinde cesitli séylemlerin gelistiril-
mesine Onayak olan tiirden bir etkidir. Belirli bazi parametreler da-
hilinde ve bazi kosullar altinda kamusal ¢ikar gruplari ile otomobi-
le karg1 gelistirilen elestirel tutumlarin da ulagim politikasini etki-
ledigi olmustur. Otomobil-sinal kompleksinin sahip oldugu giiciin
yenilmez olmasi gibi bir durum sdzkonusu degildir; fakat bu arada
bu giiciin inkir edilemeyecek kadar ger¢ek oldugunu unutmamakta
da fayda var. ABD’de yakin tarihlerde gerceklesen ve otomobil-
sinai kompleksinin kamunun istekleri karsisinda geri ¢ekiligine ta-
niklik eden en az ii¢ 6rnek verilebilir. Bunlardan ilki, otoyol ingaatla-
rina kars1 yapilan bagkaldirilardir. 1950'lerde ve 1960'larda Boston,
Washington DC ve San Francisco’da yore halkinin biraraya gelerek
olusturdugu orgiitlii gruplar otoyol ingaatlarini durdurmay: basardi-
lar. Bu gruplar, ¢ok cesitli etnik gruplara ve irklara mensup, farkl
toplumsal siniflardan gelen insanlardan olugmaktaydi.26 19601arda
otomobil kazalar1 sonucu meydana gelen yaralanmalarla ilgili soy-
lemin seyrini degistiren elverigli kosullarn iist iiste denk gelmesiy-
le birlikte otomobil-sinai kompleksi ikinci yenilgisini yasadi. Ondan
sonra, daha giivenli otomobiller iiretilmesi konusunda otomobil sa-
nayiine daha fazla yiiklenilmeye baslandi. Otomobil sanayiinin
geri adim atmasinda etkili olan iigiincii olay, 1973'te diinya gene-
linde yasanan petrol krizi olmugtur. Bu olaydan sonra ABD hiikii-
meti ilk kez yakit verimliligi standartlarin yiiriirliige koymugtur.

26. Sawers, a.g.y.
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Bu ii¢ ornek, otomobil-sinai kompleksinin giiciiniin her seye
yetmedigini acik¢a ortaya koymaktadir. Simdi de dikkatimizi, oto-
mobil-sinai kompleksine kargi gegmiste ve giiniimiizde alinan ta-
virlarin daha ayrintili analizine yoneltecegiz.

C. OTOMOBIL HEGEMONYASINA KARSI ALINAN TAVIRLAR

Otomobilin elestirilere konu olmasi1 yeni bir gey degildir.
ABD’de, otomobilin ideolojik egemenliginin aldig1 ilk yara
1950'lere rastlar. Keats’in otomobille ilgili niikteli yakistirmasi su
sozlerle baglar: “Bir varmig bir yokmug, Amerikalinin biri bir giin
otomobile rastlamig ve ona asik olmus. Fakat bu agkin sonu maale-
sef evlilikle noktalanmig ve Amerikalimiz muradinin cefasini 6miir
boyu ¢ekmis de ¢ekmis.””” John Keats’in kara mizah iislubuyla
yazdig1 bu yazinin yer aldig1 kitabin baghigi —The Insolent Chariots
(Arsiz Arabalar)- 1957'de yaptigr bir konugma sirasinda Lewis
Mumford tarafindan dnerilmistir. Simdilerde artik basmakalip ve
cinsiyetgi fikirlerle dolu olarak goriilse de, Keats’in bu kitabi, za-
maninin popiiler imgelemini yakalama ve otomobilin gittik¢e artan
maliyeti ile gittikce diisen kalitesi hakkinda o zamanlar daha yeni
yeni ortaya ¢ikmaya baglayan soylentileri ifade etme konusunda ol-
dukga basarihdir.

Alman yapis1 Volkswagen’lerin 1960'lardaki basaris: bir seyle-
rin degistiginin anlamli bir gostergesiydi; VW’nin milyonlarca
Amerikali otomobil meraklisinin ilgisini ¢ekmesinin en belirgin
nedeni, o déonemlerde Detroit’in i¢inde bulundugu sikintilara hitap
etmesiydi; bu arag gerek fiyat1 gerekse kullanimi bakimindan daha
ucuz ve dayanikliydi. 1960'larda ABD’de otomobil-sinai komplek-
si tamamen yeni bir alanda tikanma yasadi; emniyet. Ralp Nader’in
1965'de yayimlanan Unsafe at Any Speed (Her Hizda Emniyetsiz)
adl kitab1 1966 Trafik ve Motorlu Ara¢ Emniyeti Kanunu’nun ¢i-
karilmasina ©6nayak olan tek Onemli etkendir.22 Otomobil-sinai
kompleksinin tiim ayak diretmelerine ragmen, giivenlik teknoloji-
sine onem verilmesi konusunda kamu politikdasinin genelinde bir

27. John Keats, The Insolent Chariots (Philadelphia: J. B. Lippincott Co., 1958) s. 11.
28. Ralph Nader, Unsafe at any Speed (New York: Grossman, 1965).
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degisim bagladi. Bu degisim bir dlgiide, 1970 Is Giivenligi ve Sag-
Iik Kanunu’nun da hazirlayicisi olan ve 1960'lar ile 1970'lerde or-
taya ¢ikan yeni diizenlemelerin bir sonucuydu. Bu arada otomobil
sanayii icin kazancin saglikh bir seyir izledigi ve yasal degisiklik-
lerin mali zorluklar yaratmadigi donemler de oldu tabii. Fakat oto-
mobil sanayiinin liderligi o donemlerde politik bir ¢erceveden de-
gerlendirilmemekteydi; nasil olduysa olmug ve otomobilin politik
degerlendirmesi igini, 6zellikle tiiketici koruyucusu Nader gibileri-
nin basini ¢ektigi otomobili elestiren gevreler iistlenmisti.?

Ortaya ¢ikist Rachel Carson’in 1962 basimi Silent Spring (Ses-
siz Bahar) adli kitabiyla miijdelenen ve hizla biiyiimeye baglayan
cevreci hareket, hava kirliligini hemen otomobil sorunlar: listesine
dahil ediverdi.?® Yapilan arastirmalarda otomobilin hava kirliligin-
deki yiiksek etki pay: ortaya ¢iktiktan sonra da, 1965 Motorlu Arag
Hava Kirliligi Kanunu onaylanip yiiriirliige kondu. 19601 yillar,
Lewis Mumford’un elegtirisinin (otomobil kargit1 tavirlarin olustur-
dugu karmasada erken bir ¢18lik) bir sonraki kusagin kent uzman-
lan1 arasinda yayginlik kazanmasina tanik oldu; bu kusagin en
onemli kent uzmanlarindan biri de Jane Jacobs’tir. Otomobile karsi
elestiriler otomobil altyap: olusumlarina ve carpik kentlesmeye
giden yolu agan kentsel yenilenme (“kent tasfiyesi’’) konusuyla il-
gili elestirilere baglandik¢a yogunluk ve ¢esitlilik agisindan yeni
bir diizeye erigmistir.

1970'lerin baglarinda otomobili elestirmek bir tiir moda haline
geldi ve otomobil karsiti bir siirii kitap pes pese yayimlanmaya
baslandi.?! Fakat otomobilin sonunu miijdeleyen haberler fazlasiyla
abartilmist1 ve elestiriler bir siire sonra geri adim atmaya baslad1.
James Flink’in Otomobil Cagi’nin 1970'lerin basinda sona erdigini
gosteren analizi her ne kadar fazlaca iyimser bir yaklasim idiyse de
emniyet, enerji ve otomobilin gevresel maliyetleri konularina yone-

29. Caro!l A. MacLennan, “From Accident to Crash: The Auto Industry and the
Politics of Injury”, Medical Anthropology Quarterly 2 (1988): 233-250.

30. Rachel Carson, Silent Spring (New York: Fawcett Crest, 1962).

31. Bak. Ronald A. Buel, Dead End: The Automobile in Mass Transportation.
(Baltimore: Penguin Books, 1972); John Jerome, The Death of the Automobile
(New York: W. W. Norton, 1972); Emma Rothschild, Paradise Lost: The Decline
of the Auto-industrial Age (New York: Random House, 1973); Kenneth R.
Schneider, Autokind vs. Mankind (New York: W. W. Norton, 1971).
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lik yeni hiikiimet girisimlerinin gercekten de bir etkisi olmusgtu.32
Dolayisiyla 1970'lerden itibaren' otomobile daha az itibar edilir
oldu.

1970'erde artan otomobil elestirisinin bir iki 6nemsiz bagaridan
sonra otomobillesme iizerindeki etkisi zayiflamistir. Otomobil-
sinai’ kompleksinin biiyiliyen elestirel ortam kargisinda basar: ka-
zanmasini saglayan en biiyiik etken belki de “saglikli bir otomobil
sanayiinin ekonomik 6neminin giin gectikce daha fazla farkina va-
rilmasidir”, ki bu farkindalik “bir zamanlar otomobili kdseye sikis-
tirma tehdidi tagiyan politik giiclerin safdigi birakilmasinda biiyiik
oranda etkili olmugtur.”33 ABD Niifus Sayim Miidiirliigii’niin elin-
deki veriler, otomobillesmenin 1980'lerde yeniden gii¢ kazandigim
gosteren 6meklerle doludur. 1980 ile 1985 yillan arasinda, ABD’deki
biitiin isciler icinde isine arabasiyla tek basina gidenlerin orani
yiizde 64.4'ten yiizde 72.6'ya tirmanirken, igse toplu ulasim aragla-
riyla veya yiiriiyerek gidenlerin oram yiizde 12.0'dan yiizde 9.2'ye
diismiistiir.

1970'lerin sonlar1 ile 19807erin baglarinda ABD’de, iilkenin
ekonomik refahi konusunda gozlerin otomobil sanayiine ¢evrilme-
sini saglayan bir bagka etken de, Japonya ile Avrupa arasindaki sii-
rekli kizisan rekabet olmustur. Bdylece otomobile karsi getirilen
elestiriler ile diizenlemeler geri ¢ekilmeye baslamis, sonra da dii-
zenlemelerin otomobil sanayiine yiikledigi maliyetlerin faturasinin
cikarilmasina hizmet eder olmustur. Omegin, bir seferinde ABD’deki
otomobil sanayii, hiikiimet iginde kulis yaparak, otomobillere hava
torbalarinin takilmasini zorunlu kilan uygulamayi, mali agidan uy-
gunsuz olacag gerekgesiyle bir siire erteletmeyi basarmist134 Rea-
gan’1n iktidarda oldugu yillarda, yani 1980 ile 1988 yillar arasin-
da, piyasa ideolojisine kasith bir sekilde yine giivenlik konusu
kargisinda 6ncelik hakki tanindi. Bunun yaninda bu dénemde, tra-
fik kazalarinda 6nemli bir rol oynadig: bilinen otomobil ve otoyol-
larinin emniyetsizligi, alternatif ulagim bigimlerinin yoklugu ve her
gecen giin daha da biiyiiyen trafik gibi nedenlerin geri plana itile-

32. Flink 1988, a.g.y.

33. Alan Altshuler ve d., der. The Future of the Automobile: The Report of MIT’s
International Automobile Program (Cambridge, MA: The MIT Press, 1984), s. 60.
34. MacLennan, a.g.y., s. 244.
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rek bakiglarin yeniden bireye yoneldigi, 6rnegin sarhos araba kul-
lanma konusunun yeniden giindeme getirildigi goriildii.

Otomobil-sinal kompleksine karst muhalefetin giic kazanmasi-
nin Oniindeki engellerden biri de, enerji kullanimim azaltmay: ve
cevreyi korumayl amaglayan uygulamalarin ig alanlarim olumsuz
yonde etkileyeceginin farkina varilmasidir. ABD’nin isgiiciiniin
yedide birini otomobil iiretimi ile pazarlamasinda ¢aliganlarla ben-
zeri igkollarinda ¢aliganlarin olusturdugu diigiiniiliirse, bunun ol-
dukga biiyiik bir potansiyel gii¢ olusturdugu goriilecektir. Aym de-
gerlendirmeyle, Amerikalilarin giinliik hayatlarinin otomobille i¢li
disli olmas1 birgok Amerikalinin hayatim1 otomobile bagl olarak
siirdiirmesi durumunu yarattig1 i¢in otomobil karsit1 hareketin ge-
lisme gostermesi daha da giiglesmektedir. Ote yandan, otomobil
merkezli ylagimin olumsuz taraflariyla ilgili s6ylemin ilgi alani,
politika yapicilarinin bizatihi ¢aligmalarinda yararlandiklari piyasa
merkezli kisitlayic1 varsayimlarla simirl kalmigtir. Ornegin, kazalar
sonucu meydana gelen yaralanmalara karsi alinacak tedbirlerle il-
gili kamusal politika, piyasa ideolojisini kendisine temel alan bir
“diizenleyici kiiltiiriin”” baskis1 altindadir.s

Piyasa ideolojisi temelindeki diizenlemeye 6rnek olarak, yerel
ve bolgesel yoneticilerin onayindan gegen ve Los Angeles havzasi-
m temizlemeyi amaglayan kapsaml plam1 —Hava Kalitesi Yonetim
Plani— gosterebiliriz. Planin otomobil kaynakl kirlilikle ilgili bolii-
miinde yapilacak degisikligin tiim yiikii bireylere ve &zel otolara
yiiklenmistir. Ote yandan planda, semtler arasi esnek bir ulasim
sistemine (bahis konusu, siibvanse edilecek bir ulagim sistemi tabii
ki) yer verilmemigtir; onun yerine, Los Angeles havaalan: ile Las
Vegas arasinda kurulmési tasarlanan demiryolu hatti gibi biiyiik
projelere agirlik verilmigtir.3¢ Bunun disinda, Hava Kalitesi Yone-
tim Bolgesi yasal giiclerin faaliyet alamini daraltmigtir; drnegin
yasal giicler, o bolge dahilindeki arazilerin kullamimlar1 konusun-
daki kararlara miidahale hakkina sahip degildir. Oysa arazi kulla-.
nimlarinin denetim altinda yiiriitiilmesi, kirlilik i¢in erken tedbirle-

35. A.g.y., s. 247-248.

36. Robin Bloch ve Keil Bloch, “Planning for a Fragrant Future: Air Pollution
Control, Restructuring and Popular Alternatives in Los Angeles”, Capitalism,
Nature and Socialism 2 *1991): 44-65.
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rin alinmasinda son derece 6nemli bir rol oynamaktadar.3’

Biitiin bunlardan yola ¢ikarak, otomobil merkezli ulagimin yeri-
ni saglamlagtirmasinin sadece otomobil-sinal kompleksinin varligi-
na bagl olmadig soylenebilir. Otomobillesme, her seyin fiyatini
belirleyen, ama higbir seyin degerini agiklamayan kisa vadeli eko-
nomik rasyonaliteyle de tam anlamiyla uyugmaktadir, ki bu da pi-
yasanin giiciinii olusturur. Ote yandan otomobillesme, bir¢ok kisi-
nin gecimini siirdiirmesini de saglar. Otomobil kullanimin: azalt-
maya yonelik teklifler 6ne siiriiliirken, isci sinifinin bu tekliflere
mubhalif olmasi irrasyonel bir hareket olarak algilanmamalidir. Isci
sinifinin bu tekliflere tepki gostermesi, bu hareketin kaynaginda is-
cilerin iglerini kaybetme korkusunun yattigin1 gosterir. Bu durum,
toplumdaki bireysel cikarlar ile kolektif ¢ikarlar arasindaki catig-
maya bir bagka érnektir. Otomobil merkezli ulagima alternatif ula-
sim bicimlerine prim verilirken, otomobil kullanimini azaltic1 dii-
zenlemeler ve gcaligmalar yapilirken ekonomik gergeklikler gozardi
edilmemelidir. Bu yondeki girisimlerde ayn1 zamanda, otomobilin
kigiye sagladifi ozgiirliklerin, mahremiyetin ve esnek yolculuk
imkanlarinin yoklugundan kaynaklanan boglugu dolduracak sece-
neklere de yer verilmelidir. Bu konular iizerinde 9. B6liim’de ay-
rintisiyla durulacaktir.

D. SONUC

ABD’de ulagim politikasin1 otomobil merkezli ulasim yanlisi
piyasa gii¢lerinin Avrupa’ya nazaran daha fazla yonlendirdigi agik-
ca ortadadir. Bu yonlendirmede otomobil-sinai kompleksi ve onun
kamusal politika iizerindeki niifuzu merkezi bir rol oynamaktadir.
Bu sinirlamalar, farkh sistemlerin biraradaligina izin veren ve daha
az enerji ve kaynak agirlikh tiiketimi hedefleyen ulagim tarzlarina
yonelik ekolojik ve toplumsal agidan daha saglikli ulagim politika-
larinin gelistirilmesini engellemektedir. Bununla birlikte, otomobil
merkezli ulagimla ilgili herhangi bir reform girisiminde bulunur-
ken, bu reformun kisilerin oncelikle iglerine, sonra da bireysel

37. Eric Mann, L. A.’s Lethal Air (Los Angeles: Labor/Community Strategy Cen-
ter, 1991), s. 50.
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secim haklarina yapacag: etkileri son derece gergekei yaklagimlar-
la ele almak gerektigi de acikca ortadadir.

1990'h yillarin otomobillegmeyle ilgili yeni elestirel yaklasim-
lara tamk olmasi hi¢ de sasirtici degildir. Amerikan halkinin arag
trafigini biiyiik bir sorun olarak goérdiigiine dair belirtiler mevcut-
tur. Ornegin, 1990'da San Francisco’da yapilan bir kamuoyu aras-
tirmasinda ulagimla ilgili sorunlarin bagi ¢ektigi goriiliir; uyusturu-
cu, evsizlik, kirlilik ve sug iglemek gibi konularin ¢ok ¢ok 6niinde

.yer almustir: Her yil San Francisco Korfez Bolgesi’nde yapilan bu
arasgtirmada, ulagimla ilgili sorunlar son sekiz yil iginde hep birinci
siraya yerlesmistir. Birkac ay sonra ayn1 bolgede yapilan bir bagka
aragtirmada, trafigin (sirasiyla) uyusturucu, kuraklik, evsizlik ve
su¢ konularini geride birakarak en 6nemli sorun olarak goriilmeye
devam ettigi anlasilmigtir. 1991'de de ulagim sorunu, San Francis-
co Korfez Bolgesi’nin yiiz yiize oldugu sorunlarin basinda yer al-
mgstir; 1992'de ise ekonomi ile ig sorunlarindan sonra ikinci sirada
goriilmiigtiir.?

Giiniimiizde, perde arkasindan otomobil merkezli ulagimi tehdit
eden iki dnemli durum sdzkonusudur. Bunlar, enerji ile ¢evre krizi-
dir. Artik otomobile toplumsal acidan giin gectikce daha fazla yii-
kiimliilikler getiren bircok 6zgiil neden mevcuttur: (1) Otomobil
kullanimindaki artigin emisyon azaltimi konusunda elde edilen tek-
nik kazanimlar bertaraf etmesiyle birlikte, otomobil emisyonlarn
her gecen giin daha biiyiik bir sorun haline gelmektedir; (2) trafik
sikisikligi ve onun ekonomik maliyetleri kentsel alanlarda her
gecen giin etkisini daha da fazla hissettirmektedir; (3) 1991 Korfez
Savagi, petrol kaynaklar1 kullamiminin ne kadar masrafli ve kritik
oldugunu bir kez daha giindeme getirmistir. Ancak biitiin bu du-
rumlar, daha fazla gesitlilik iceren bir ulagim sisteminin kurulmasi
yoniindeki girisimlerde tek basina hi¢bir ige yaramaz. Otomobil
merkezli ulasimin kemiklesmis yapilarina kars: bir seyler yapmak
igin, cesitli segmen topluluklarinin harekete gegirilmesi sarttir;
sonra da bu segmen topluluklarinin kendi adaylar1 ve devlet yoneti-

38. Suzanne Espinosa, “Jobs, Economy Lead Bay Worries”, San Francisco
Chronicle, 12 Aralik 1992; Ramon G. McLeod, “Transportation Problems Again
Top Bay Poll’, San Francisco Chronicle, 8 Ocak 1991; Tim Schreiner, “Traffic
Remains Area’s No. 1 Worry”, San Francisco Chronicle, 28 Ocak 1991.
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cileri iizerinde baski yapmalar gereklidir. Biitiin bunlar yapildik-
tan sonra, otomobil merkezli ulasima kars1 elle tutulur alternatifler
gelistirmek icin uygun reform ¢aligmalarina gecilmelidir. Simdi bu
konu iizerine egilelim.



9. OTOMOBIL MERKEZLI ULASIMDA
YAPILACAK DEGISIKLIKLER

Mevcut ekolojiler ile insanlarin aligkanliklarina gerekli hassasiyeti
gostermeden mekam sil bagtan inga etmeyi hedefleyen biiyiik tasa-
rilarla yola ¢ikan otomobil merkezli ulasimin degistirilmesine yo6-
nelik her girisim basarisizlikla sonuglanmaya mahkimdur. Herbert
Marcuse’iin devrim sonrasina atifta bulunarak “biiyiik kentleri yikip,
yerine yenilerini kuracagiz” dedigi rivayet edilir.! Bu tiir fikirlerde,
biiyiik otoyol insas1 ile yeni kent diizenlemeleri projelerindekine
benzeyen bir gorkemlilik havasi hakimdir. Gérkemli planlar, insani
diizenlemeler ile olugumlar geyler toplulugu; somiiriilecek nesne-
ler olarak gormeye egilimlidirler. Bu durum, toplumun segkin kesi-

1. Aktaran: André Gorz, Ecology as Politics (Montreal: Black Rose Books,
1980), s. 76.

197



mi ile uzmanlarinin fikirlerini yurttaglara iiltimatomlar seklinde yu-
karidan dayatmasi sonucunu dogurur. Boyle yapmak yerine, top-
lumsal mekénlar1 agama agsama doniistiirecek ve insanlarin bugiin-
kii ihtiyaglarma sadik kalacak gercek¢i ve basarih olma ihtimali
yiiksek alternatiflere agirhk verilmesi daha yerinde olacaktir. Orne-
gin, otomobile alternatif olarak 6ne siiriilecek bir ara¢ ancak onun
yerine gecgebilecek Ozellikler tagiyorsa etkili olabilir. Giiniimiiz sii-
riiciileri i¢in otomobilin yerini tutabilecek bir ara¢ gereklidir; fakat
bu araglar hem gercekci, hem de otomobil gibi belli bir ¢ekicilige
sahip olmalidir. Bu da yeni icatlarin yapilmasi anlamina gelir.

Otomobil kullaniminin sinirlanmasi yoniinde alinacak her tiirlii
Onlemin amacina ulagmasi igin, cesitli sartlarin yerine getirilmesi
gereklidir. Diinya genelinde, otomobil trafigini azaltmaya yonelik
bagarili girisimler, toplu ulagim ve yaya ulagimini gelistirmek icin
yapilan biiyiik yatirimlarla beraberce yiiriitiilmiigtiir. Otomobili ki-
sitlamay1 hedefleyen bir politika, kendi iginde kisith ve kendisini
kisitlayan bir politikadir; tiim ulasim tarzlarim dengelemek, cesit-
lendirmek ve biitiinlemek icin harcanacak ¢abanin bir pargasi ol-
madig1 siirece bu politikanin basarisizliga ugramasi kaginilmazdir.
Hem sonra otomobil bagimliligi, halihazirdaki 6zellesmis mekan-
larin, hayat tarzlarinin ve duyarlklarn bir iiriiniidiir. Otomobilles-
menin azaltilmasi i¢in biitiin ulagim sistemlerinin ve ilgili altyapi-
larin yeniden diizenlenmesi gerekir. Lewis Mumford’un da belirtti-
gi gibi, “Ulagim konusunun diginda kalan alanlarda esit derecede
Onlem alinmadig siirece ulasim sistemini tam olarak yeniden insa
etmek imkénsizdir.”? “Insanlar normal kent hayatim1 otomobilin
yardimi olmaksizin siirdiiremeyeceklerse’” otomobillesmenin sinir-
landirilmasi tam anlamiyla gergeklestirilemez.3

ABD’de ulasimin degistirilmesine yonelik yeterli halk destegi
mevcuttur. 1989'da New York Times ile CBS’in ortaklasa gercek-
lestirdigi bir kamuoyu aragtirmasinda, arastirmaya katilanlarin
yiizde 80'inin “Cevre korumasi, bedeli yonetmelik ve standartlarin

2. Lewis Mumford, “Transportation: Human Enrichment”, The New York Times,
17 Mart 1971.

3. J. Michael Thompson, “Methods of Traffic Limitation in Urban Areas”, der.
Ralph Gakenheimer, The Automobile and the Environment: An International
Perspective (Cambridge, MA: The MIT Press, 1978) iginde, s. 155.
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getirecegi masraflarla dlgiilemeyecek kadar 6nemli bir konudur ve
cevreyle ilgili yapilmakta olan galismalar her ne pahasina olursa
olsun siirdiiriilmelidir” diigiincesini onayladigi ortaya g¢ikmugtir.
1981 yilindan farkl olarak bunun 1989'da hemen herkesin ortakla-
sa paylastif1 bir diisiince oldugu goriilmektedir. Gallup ve Roger
kamuoyu arastirmalarinda da benzer sonuglar elde edilmistir#
ABD’nin genelinde olmasa bile bazi bolgelerinde, kirliligi azalt-
mak i¢in otomobili denetim altinda tutacak belirli dnlemlerin alin-
mas1 gerektigi goriisiinii bircok kisinin destekledigi ortaya ¢ikmis-
tir. 1990'da San Francisco Korfez Bolgesi’nde yapilan bir kamu-
oyu aragtirmasinda, havanin kalitesini yiikseltmek icin alinacak 6n-
lemler konusunda en fazla destek alanlar sirasiyla sunlardir: Ben-
zin icin galon basina on cent daha fazla 6densin (aragtirmaya kati-
lanlarin yiizde 84'ii onaylamistir), ise gidis gelislerde haftada bir
giin toplu ulagim araglar1 kullanilsin (yiizde 80), havay: kirletme
bedeli 6densin (yiizde 64), hava kirliligi 6l¢iimleri daha sik aralik-
larla yapilsin (yiizde 58), koprii gecis ticretleri 2 dolara yiikseltilsin
(yiizde 53). Aragtirmaya katilanlarin neredeyse yarisi otoyol iicret-
lerini desteklerken, sadece dortte biri otomobillerini daha seyrek
veya belirli giinlerde kullanabileceklerini belirtmigtir.5 Bunu takip
eden 1991 San Francisco Korfez Bolgesi kamuoyu aragtirmasinda,
toplu tasimaciligin yogun bir sekilde destek gordiigii ve ek otoyol
yapimlarina karg1 ¢ok fazla muhalefetin oldugu goriildii. Aragtir-
maya katilanlarin yiizde 87'si toplu tagimaciliga daha fazla fon ay-
rilmasi gerektigini belirtirken, yiizde 55'i de kamu fonlarinin daha
fazla otoyol yapiminda kullanilmasina kars1 oldugunu belirtmisgtir.s

Degisim lehinde kamu desteginin yanisira, diinya genelinde
ulagim sistemlerine iliskin yerel yonetimlerce basaril bir sekilde
gergeklestirilen birgok reform modeli de mevcuttur. Bu modeller-
den bazilar1 Amerika’da gelistirilmistir. Ornegin, Davis, Kaliforni-
ya’da valilik, enerji tasarrufu saglamak ve otomobil ulagimina al-

4. Mark Sagoff, “The Greening of the Blue Collars”, Reports from the Institute
for philosophy and Public Policy 10 (1990): 1-5.

5. Ramon G. MclLeod, “Top Bay Area Headache is Transportation”, San Fran-
cisco Chronicle, 7 Ocak 1991

6. Frank Viviano, “Commuters Want More Mass Transit”, San Francisco Chro-
nicle, 31 Ocak 1991.
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ternatif ulagim bigimlerine gelisim olanagi tammak icin bina kodlar:
ile gesitli yonetmelikler yiiriirliige koymustur.? Bu bolgede, otomo-
bile alternatif bir ulagim bigimi gelistirmek igin sirastyla su degi-
siklikler yapilmig: 1) Genis kapsaml bir bisiklet yolu sistemi ku-
rulmus; 2) toplu tasima kullamgli ve ucuz bir hale getirilmis; 3) ise
gidis gelis trafigini azaltmak icin kirsal sanayiilerin gelistirilmesi-
ne dnem verilmis.

Bu boliimde otomobile alternatif olmaya aday ulagim bigimleri-
ni irdeleyecegiz. Aday diyoruz, ¢iinkii bagarilar1 bugiine kadar de-
neylerle kanitlanmig alternatiflerdir bunlar, hi¢ degilse yerel yone-
tim birimlerinde. Baz: alternatifler ise, 6rnegin otomobil giivenli-
gini ve.yakit verimini arttirrhak ve otomobil emisyonlarim azalt-
mak i¢in denetimlerin yogunlastirilmasi ve genisletilmesi gibi 6n-
ceki yillarda basarili olmus girisimlerden yola ¢ikilarak gelistiril-
mistir. Bazilan da, ulasimdan ¢ok birimler arasindaki mesafelerin
yakinligini esas alan planlama ve kent gelisimi konusundaki yeni
yaklagimlarin gelistirilmesiyle ilgilidir. Bu tiir bir yaklagim yerle-
sim birimlerinin daha yogun bir bi¢cimde birarada bulunmasini 6n-
goriir. Aday olabilecek alternatiflerin incelenecegi bu boliimde
ozellikle, arazi kullanimlarimin ulagim ihtiyaglarina gore yonlendi-
rilmesinin ve ulagim tarzlarinin biitiinlestirilip gesitlendirilmesinin
zorunluluklan iizerinde durulacaktir. Otomobil, ulasimda Snemli
bir yere sahiptir belki, ama demiryolu, otobiis, yiiriimek ve bisiklet
de bir o kadar 6nemlidir.

A. YONETMELIK

Brookings Enstitiisii’niin ¢aligma raporlarindan birinde de belir-
tildigi gibi, ABD’de otomobille ilgili bugiine kadar uygulamaya
konmus olan yonetmelikler yeterince sert degildir; “Bazilar1 uygu-
lamaya konan politikalarin otomobil kullanimini azaltmaya yone-
lik hazirlandigim savunsa da, Kongre’nin otomobilin yerini alacak
bagka ulasim tarzlarini tesvik etmek yerine, bu ulagim tarzini girin

7. Anne Whiston Spirn, The Granite Garden: Urban Nature and Human DeSIgn
(New York: Basic Books, 1984), s. 85.
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gostermeye calistig1 agikga ortadadir.® Ozellikle Kaliforniya gibi
bazi eyaletlerde yiiriirliikte olan otomobille ilgili yonetmelikler Fe-
deral hiikiimetin ¢ikardif1 yonetmeliklerden daha bagaril: bir gekil-
de hazirlanmistir. Eyalet hiikiimlerinin ulasim konusundaki inisiya-
tiflerinin giinden giine artmas: da yerel yonetmeliklerin Federal
hiikiimete intikal etmesinin yolunu agacaktir.

ABD’de otomobille ilgili ii¢ yonetmelik tipi mevcuttur: Hava
kirliligi, yakit ekonomisi ve giivenlik standartlari. Bu alanlarla ilgi-
li federal hiikiimetin ¢ikarmig oldugu kanunlar ise, 1966 Ulusal
Trafik ve Motorlu Arag¢ Giivenlik Kanunu, 1972 Motorlu Ara¢ En-
formasyon ve Tasarruf Kanunu, 1975 Enerji Politikas1 ve Olgiilii
Kullanma Kanunu ile 1970-1977 Temiz Hava Kanunu’dur. Hava
kirliligi standartlar1 Cevre Koruma Komisyonu’nun, yakit ekono-
misi Ulagtirma Sekreterligi’nin ve giivenlik Ulusal Otoyol Trafik
Giivenligi Idaresi’nin sorumlulugu altindadir. Hiikiimetin bu yapti-
rimlar1, otomobil bagimliliginin yarattig1 sorunlarla ilgilenirken ye-
terince sert olamamistir; otomobil bagimliliginin yarattig1 sorunlar-
la ilgilenmekten ziyade, her zaman otomobil iireticilerinin sorunla-
riyla ilgilenmeye daha hevesli oldugunu hissettiren bir tutum sergi-
lemistir. Otomobil bagimliligindan kaynaklanan sorunlan belki de
en ciddi boyutlarda yasayan Kaliforniya Eyaleti Ovgiiyii hak ede-
cek bir kararlilikla etkili ve giiclii hava kalite yonetmelikleri gelis-
tirdi. 1990'da, Kaliforniya Hava Kaynaklar1 Kurulu gelistirdigi
standartlarin kapsaminda yer alan ve elektrik giicliyle ¢alisan oto-
mobiller dahil havay: daha az kirletecek yakit ve araglarin gelisti-
rilmesini amaglayan bir dizi yonetmeligi yiiriirliige koydu.?

Otomobil yonetmeliklerinin iglerligini temelde sinirlayan sey,
bunlarin yeterince giiclii ve kapsamli olmamalaridir. Gelistirilen
yonetmelikler, otomobil-sinai kompleksinin biiyiik yipratma giri-
simlerine siirekli maruz kalmstir. Ister hava kirliligi konusunda
ister yakit ekonomisi veya giivenlik konularinda olsun, otomobil-
sinai lobisi standartlar1 hafifletmeyi veya bunlarin uygulamaya ge-
girilmesini erteletmeyi bagarmugtir. Ornegin, Kaliforniya’daki oto-

8. Robert W. Crandall ve d., der. Regulating the Automobile (Washington, DC:
The Brookings Institution, 1986), s. 2.

9. Richard W. Stevenson, “California to Get Tougher Air Rules”, The New York
Times, 27 Eylil 1990.
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mobil ve benzin iireticileri, eyalet yonetiminin hava kirliligi konu-
sundaki en sert yaklagimlarini bile yumusatmada basaril olmuslar-
dir. Otomobil-sinaf lobisi, son zamanlarda ABD ekonomisinin za-
yifligindan da yararlanmasinm bilerek yeni uygulamalarin masrafh
olacag1 konusunda hiikiimeti ikna etmeyi bagarmigtir. Bu tiir eko-
nomik nedenler, 1990'da Kaliforniya’da c¢evre korumasiyla ilgili
sinirlamalar getirmeyi amaglayan girisimin sonugsuz kalmasinda
onemli bir rol oynamistir. Bu yonetmelik girigsimine red oyu veren-
ler belli ki, yonetmeligin getirecegi kisitlamalardan dolayi esya fi-
yatlarinin artacagi ve is olanaklarinin yitirilecegi endigesini tasi-
maktaydilar.

Otomobil yonetmeliklerindeki anlayis eksikligini deneysel ¢a-
lismalar sonucunda ortaya ¢ikan iki 6rnekle agiklayabiliriz. Birin-
cisi, otomobil yonetmelikleri uygulama sahalarim1 daha ¢ok yeni
otomobiller iizerinde yogunlastirmaktadirlar. Yeni teknolojilere ge-
tirilen ek standart maliyetleri yeni otomobillerin fiyatlarini yukari-
ya ¢ekmis, “bdylece yipranmig, emniyetsiz, benzin diigmam eski
otomobillerin yenileriyle degistirilmesi iglemlerinin ertelenmesine
neden olmustur.”® Eski otomobillerin yenilenmesi veya revizyon-
dan gecirilmesi pratik bir ¢6ziim yolu degilse de sayilarinin azaltil-
masini saglayacak cesitli eski otomobil sahiplerinin araglarin elle-
rinden c¢ikarmalarim saglayacak tesvik edici veya cezalandirici
onlemleri pekala yiiriirliige sokabilirler. Otomobil yonetmeliklerin-
de kendini agik¢a hissettiren diger dargdriisliiliik drnegine giiven-
lik standartlarinda rastlamak miimkiindiir. Otomobil giivenlik stan-
dartlari, otomobil yolcularinin trafik kazalarindaki 6liim oraninin
diismesine yardimc1 olurken, “otomobil siiriiciilerinin yonetmelik-
lerin kisitlayiciligina gosterdikleri tepkisel hareketlerden dolayi ya-
yalar, bisiklet ve motosiklet siiriiciileri iizerinde kotii etkileri ola-
bilmektedir.”!! Otomobil giivenlik yonetmelikleri, otomobil yolcu-
larina gosterdigi 6zeni yayalar, bisiklet ve motosiklet siiriiciilerine
gostermeme konusundaki dargoriigliiliigiinii hep siirdiirmiigtiir.

Metal bir kutunun korumasi altinda olmayan yaya ve iki teker-
lekli arag siiriiciilerinin giivenligini de dikkate ‘alan bir trafik mii-

10. Crandall ve d., der. a.g.y., s. vii.
11. Agy.s. 84.
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hendisligi anlayigini iceren daha kapsamli bir otomobil merkezli
ulagim yonetmeligine ihtiya¢ vardir. Boyle bir uygulamaya uygun
bir trafik mithendisliginin gorevleri arasinda hiz sinirlamalar getir-
mek, daha genis yaya yollar1 yapmak, bisiklet yollarini arttirmak,
yaya gecitlerinin daha belirgin bir bigimde ¢izilmesini saglamak ve
trafik lambalarin1 otomobil trafigi yerine yaya trafigini esas alacak
sekilde ayarlamak yer almalidir. Otomobil yonetmelikleri, otomo-
bil performansindaki gelismelere —otomobil merkezli ulagimin ya-
rattif1 sorunlan gidermeyi amaglayan teknolojik onarimlara— karst
bugiine kadar hep ilgisiz kalmistir.

B. TEKNOLOJIK ONARIM

Teknolojik onarima karsi gosterilen olumlu tepkiler oldukca
yaygin ve otomobil kaynakl kirliligi azaltacagina iligkin bazi
olumlu geyler de vaat ediyor. Teknolojik onarim stratejisi yesil oto-
mobillerin, yani elektrikle caligan veya daha temiz yakit kullanan
icten yanmali motora sahip otomobiller gibi ekoloji dostu otomo-
billerin, bilgisayar destekli “akilli” otomobillerin ve trafik sikisikli-
g1 ile otomobillerin bosta ¢alisma zamanlarim azaltacak otoyolla-
rin gelistirilmesini kapsar. Bu teknolojiler, otomobil trafiginden
kaynaklanan kirliligi sadece ciizi Sl¢iilerde azaltabilme 6zellikleri-
ne ragmen, otomobil merkezli ulagimdan kaynaklanan sorunlara
getirilecek ¢oziimler i¢cinde otomobil-sinal kompleksi ile hiikiime-
tin en fazla destegini alan ¢6ziim sekli olmalar1 bakimindan 6nem-
lidirler. Otomobil-sinal kompleksi bdyle bir ¢6ziim seklini destek-
ler, ¢linkii bunun otomobilin egemenligiyle hi¢bir alip veremedigi
yoktur. Bu teknolojiler, otomobilin itibarini azaltacak alternatifle-
rin geligtirilmesine ve otomobil kullaniminin azaltilmasina iligkin
merkezi toplumsal ihtiyaglara seslenmezler.

Teknolojik degisiklikler icinde makil olani, giiniimiizde ad: sa-
yil1 bir¢cok benzin girketince de Onerilen temiz yanan benzin tiirev-
leridir. Bu tiir benzinler belli bir iyilesmeye isaret etseler de, yep-
yeni yakitlar (6rnegin, elektrik ve hidrojen) ve yepyeni otomobiller
(sozgelimi, glines enerjisiyle calisan kiigiik araglar) gibi etkili tek-
nolojik degisikliklerin ortaya ¢ikisinin gecikmesine neden olmakta-
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dirlar. Bu anlamda, Kaliforniya’da “otomobil ve benzin sanayileri,
kirletici etkisi diigiik benzinleri... otomobilde ve yakitta koklii degi-
sikliklere bagvurulmadan temiz hava yonetmelikleriyle ulasilabile-
cek yegane ¢oziim yolu olarak gérmektedirler.”!2

Yesil yakitlar iginde en temiz olanlar1 hidrojen ile elektriktir.
Hidrojen yakiti havaya neredeyse higbir kirletici madde salmaz ve
fosil olmayan, hemen hemen bitimsiz bir yakittir; su ve bagka bir-
cok kaynaktan elde edilebilmektedir.!* Mazda ve Mercedes-Benz,
hidrojen motoru aragtirmasi yapan otomobil iireticileri i¢inde lider
konumdadir ve Mazda’nin halihazirda hidrojenle ¢alisan prototip
bir otomobili mevcuttur. Fakat duruma bakilirsa, hidrojen yakith
otomobillerin toplu iiretime ge¢mesi birka¢ on yili alacak gibidir.
Bu teknoloji heniiz otomobiller i¢in oldukc¢a yenidir ve mitkemmel
bir hale gelmesi i¢in epey bir zaman gececege benzer. Elektrik ise,
otomobillerde uzun zamandan beri kullanilmakta olan bir yakittir.
Metanoldan, reformiile edilmis benzinden veya sikistirilmig dogal-
gazdan hem daha temiz hem de daha ucuzdur. Reformiile edilmis
benzin, metanol (M85), sikigtirilmig dogalgaz ve elektrik, alternatif
yakit olma konusunda birbirleriyle rekabet halinde olan dort 6nem-
li yakat tiiriidiir. Cesitli ¢cevresel riskler de dahil olmak iizere otuz
ii¢ alanda benzinle yapilan kargilagtirmali analizde bu dort alterna-
tif tiirii iginde en iyisinin elektrik oldugu ortaya ¢ikmustir; onu sira-
styla sikigtirilmis dogalgaz, M85 ve reformiile edilmis benzin izle-
mektedir.4 '

Tiiketicilerden ve hiikiimetten gelen yogun bask1 iizerine oto-
mobil iireticileri elektrikli ara¢ gelistirmeye bagladi. Aslinda elekt-
rikli tagit teknolojisi, elektrik ile buhar giiciiniin otomobillerde kul-
lanilacak bir enerji kaynag: olarak benzinle birlikte diisiiniildiigii
ondokuzuncu yiizyildan beri giindemde olan bir konudur.'s 1900
yilinda ABD’de satilan 4200 otomobilden sadece yiizde 22'si ben-

12. Donald Woutat, “GM Endorses Cleaner-Burning Reformulated Gas for Its
Models”, The Los Angeles Times, 19 Mart 1991.

13. John Vidal, “Hydrogen Car that Goes Like a Bomb”, The San Francisco Bay
Guardian, 3 Temmuz 1992.

14. S. McCrea ve R. Minner, 1992, Why Wait for Detroit? (For Lauderdale:
South Florida Electric Auto Association, 1992), s. 83.

15. Peter Tira, “Elec-trekking”, The San Francisco Bay Guardian 10 Ekim 1990,
S. 42.
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zinle, yiizde 38'i elektrik giiciiyle, yiizde 401 da buhar giiciiyle ¢a-
lismaktaydi. Giiniimiizde Kaliforniya’da halihazirda kayith 30,000
elektrikli tagit bulunmaktadir ve 1990 Kaliforniya Hava Kaynakla-
1 Kurulu yonetimi, otomobil iireticilerinden otomobil iiretimleri-
nin yiizde 2'lik kismini elektrik giiciiyle ¢aligan ‘otomobillere ayir-
malarini, 2003 yilinda da bu oram yiizde 10'a ¢ikarmalarini talep
eden bir yasa taslag iizerinde ¢aligmaktadir. Kaliforniya’da ¢ikarti-
lan yonetmelikler iizerinde New York Kenti dahil baska eyaletler-
de de dikkatle durulmaktadir. Goriinen o ki, ABD’deki yeni oto-
mobil piyasasinin iigte birini elektrikli tagitlarin olusturmasi konu-
sunda yasal yaptirnmlar getirilmesi yakin bir zamanda gergeklege-
cektir.16

Elektrikli tagitlarin yogun bir ilgiyle karsilanmasinin nedeni, bu
tagitlarin benzinle c¢alisan otomobillerden ¢ok daha az kirletici
ozellikte olmalaridir. Oyleki, bugiin Los Angeles ve civarinda ben-
zinli otomobiller yerine yapimlari eksiksiz bir sekilde tamamlan-
mus elektrikli otomobiller kullaniliyor olsaydi, havada nitrojen oksit
yiizde 79.0, karbonmonoksit yiizde 99.8, hidrokarbonlar yiizde 99.0
daha az olacakt1”” Birakin otomobilletin tiimiinii degistirmeyi,
elektrikli otomobillerin ¢ok kismi bir sekilde kullanima sokulmala-
r1 bile hissedilir sonuglar elde edilmesi igin yeterli olacaktir. New
Jersey’de yapilan bir aragtirmada, otomobillerin yiizde 10'unun
elektrikli otomobillerle degistirilmesi halinde, eyaletteki otomobil
kaynakl hava kirleticilerde otomatik olarak yiizde 10'luk bir diisiig
saglanacagi, bunun da elektrik kullanimi sirasinda ¢ikan emisyon-
larda herhangi bir artig olmadan gerceklesecegi ortaya ¢ikmugtir.'8
Elektrikli tasitlarin kirliligi azaltic: etkilerinin yaninda bagka avan-
tajlar1 da vardir. Motorlar neredeyse hi¢ ses ¢ikarmamaktadur, ki
bu da giiniimiizde kentlere hdkim olan giiriiltiiniin giderilmesine
yardimeci olacaktir. Elektrikli tagitlarda ¢ok az hareketli parca bulu-

16. Lesley Hazleton, “Really Cool Caais”, The New York Times Magazine, 29
Mart 1992. o
17. Lamont C. Hempel, “The Promise of Electric Vehicles”, der. Robert L. Deen,
The Alternatives to Gridlock: Perspectives on Meeting California's Transportation
Needs (Sacramento: California Institute of Public Affairs, 1990) iginde, s. 123.
18."Impact on Air Pollution in New Jersey: Electric Cars” (Upper Montclair, NJ:

" Department of Environmental, Urban and Geographic Studies, Montclair State,
1991). :
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nacagi icin de servis ve bakim igin yapilan masraflar bir hayli dii-
secektir; elektrikli tagitlarda susturucuya, yaga, radyatbre veya
emisyon testlerine gerek olmayacaktir. Sonra, trafikte beklerken
enerji harcamak diye bir sey hi¢ mi hi¢ sozkonusu olmayacaktir.!®

Yesil otomobillerin piyasada tutunamayacaklarina iligkin sik¢a
ileri siiriilen nedenlerden biri de, siiriiciilerin bugiinkii otomobiller-
den daha kiigiik ve giigsiiz tasitlar1 kullanmak istemeyecekleridir.
Fakat ortada bu goriigiin gecersizligini kanitlayacak bir siirii 6rnek
mevcuttur. Bunlarin iginde en iinliisii de tahmin edilebilecegi gibi
Kaplumbaga Volkswagen’lerdir. Kaplumbaga’dan daha kiigiik oto-
mobiller bile piyasada oldukg¢a basarili olmuslardir. Fransa’nin kir-
sal kesimlerinde yillardan beri kullanilmakta olan voiturette, daha
yenilerde Paris’te popiiler olmustur. Voiturette’lerin motorlar1 bir
silindirlidir ve azami hiz1 saatte 28 mildir. Kullanimi1 da ¢ok basit-
tir —vites kolu ii¢ pozisyonludur (ileri, geri, bos) ve debriyaji yok-
tur. Ehliyet ve ruhsat gerektirmedigi i¢in 14 yaginda biri bu otomo-
billeri rahatlikla kullanabilmektedir. Bu otomobiller ¢ok az yer
isgal ettikleri i¢in park nygulamalarindan da muaftirlar. Bu neden-
le, piyasanin disinda voiturette’lere ehliyetlérini kaybeden siiriicii-
lerden epey talep geliyor. Fakat ehliyetlerine kavusur kavugmaz bu
siiriiciilerin ¢ogunun voiturette’leri kullanmaktan vazgectigi goz-
lenmistir. Voiturette sahiplerinden biri bu otomobiller igin sunlar
soylemektedir: “Bu arabalar kent ve ¢evre sorunlari i¢in miikem-
mel ¢Oziim; az yakit harciyorlar, ortalama bir arabadan daha az yer
kaphiyorlar, ¢evreyi daha az kirletiyorlar ve Fransiz soférlerin
araba kullanirkenki o pek meshur sinirli halleri bu arabalar1 kulla-
nirken epey azaliyor, ¢iinkii arabanin giiciiyle pek ilgili olmadigi-
niz i¢in daha dikkatli kullanmak durumunda kaliyor ve sinirlenme-
ye vakit bulamiyorsunuz.”2

Daha verimli yakit kullanan ve ¢evreyi daha az kirleten otomo-
billerin yansira, bagka teknolojik yenilikler de gelisim agsamasin-
dadir. Bunlardan biri de akilli otomobil-akilli otoyol kombinasyo-
nudur. Bilgisayar destekli miihendislige dayali bu teknoloji trafik

19. Gordy Slack, “Sing the Auto Electric”, Pacific Discovery, Yaz 1991, s. 3-4.
20. Judson Gooding, “Le Un-Car TakKes to the Streets of France”, San Francis-
co Chronicle, 3 Mart 1991, s. 3.
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sikisikligini, genis bir sahay1 kapsayan trafik durumlarim siiriiciile-
re ve otomatik otoyol tabelalarina aninda aktararak azaltmay: amacg-
lamaktadir. ABD, bu tiir Akilli Tagit ve Otoyol Sistemleri hakkin-
da daha simdiden aragtirmalara girigen bircok iilkeden sadece
birisidir. Ancak bu sistemlerin uygulama asamasina ge¢meleri igin
daha ¢ok zamana ihtiya¢ vardir ve uygulamaya gectiklerinde de
trafik sikisikligini ancak bir nebze rahatlatabileceklerdir.?!

Akillr sistemlerin, alternatif yakitlarin ve yesil otomobillerin
gelisimleri ve kullanimlan tegvik edilmelidir. Teknik iyilestirmele-
rin hem gerceklesme imkanlar1 vardir hem de daha istek uyandiri-
cidirlar. Ornegin, kursunsuz benzinlerin piyasaya tanitilmasindan
sonra ABD’de kursun emisyonlarinda yiizde 90'lik bir azalma g6-
riillmiigtiir. Ancak, biitiin bu teknolojik onarimlarin otomobil mer-,
kezli ulagimin yarattig1 daha biiyiik ¢apli sorunlara gosterilinesi ge-
reken dikkati dagitmalan gibi bir tehlike sézkonusudur. Otomobil
teknolojisinin geligtirilmesi elbette gereklidir, fakat bunun yaninda
otomobile alternatif ¢oziimler getirilmesi de bir o kadar gereklidir;
bu alternatiflerin basarili olmalari, onlarin diger faktorler icinde
kolaylik saglayiciliklar1 ve ilgi ¢ekicilikleri bakimindan en iyisi ol-
malarina baghdir. Otomobilsiz ulagim tarzlarinin kolaylik saglayici
ozelliklerini geligtirmenin bir yolu, insanlarin siirekli katetmek du-
rumunda olduklar1 mesafeleri azaltmaktir.

C. YAKIN ULASIM

Otomobil kiiltiirli mitolojisi, yaygin otomobil kullaniminin bu-
giinkii ulasim sorunlarim ¢6zecegine inanif, oysa William Leiss’in
de yirmi yil kadar once belirttigi gibi:

... herkesin dzel otomobile sahip olmasi gibi bir durumun gergekles-
mesi halinde bile, insanlar gerekli hareket imk&nindan mahrum kala-
caklardir. Bunun nedeni, hareketlilik talebinin tiimiiyle toplumsal dii-
zenlemelerce belirleniyor olmasidir, bunun en iyi 6rnegi caligma
mekani ile yaganilan mekanin ayn olmasidir. Her gecen giin daha da

21. Bulletin (Washington, DC: Surface Transportation Policy Pfoject, 18 Ekim
1991).
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yayginlasan ozel ve kamusal tagitlarla karsilastirildiginda bu diizenle-

-meler bir biitiin olarak, kisisel hareket imkénlarini ¢ok daha fazla zora
kogabiliyor (s6zgelimi, hareket imkanlarin1 daha da aranir hale getire-
biliyor) veya daha da hizli gergeklesmesini saglayabiliyor. Yapinn ta-
maminin karmagik bir 6zellikte olmasi, bireyleri gerekli faaliyetleri en
uygun bicimde icra edebilmelerini dogrudan saglayacak araglara (6r-
negin, kendi fiziksel hareketlilik kapasitelerine) bagvurmak durumun-
da brrakiyor.22

Bir carpik kentlesme ortaminda otomobil kullaniminin daha
yaygin hale getirilmesiyle hareketlilik sorunlar: ¢oziilemez. Daha-
si, daginik bir sekilde gerceklesen kentlesme hareketinin bugiinkii
yapisl1 yeterince esnek bir toplu tagimacilik sistemine en basit gegi-
si bile olanaksiz hale getirmektedir. Toplu tagimaciligin daha yaga-
nir bir hale getirilmesi igin otomobil mekaninin tamamen yeniden
inga edilmesi gerekir.

Anakent sinirlar1 digindaki bolgelerde ve banliydlerde yiiriiye-
rek veya bisikletle gerceklestirilen ulagimlarin 6niindeki tek engel
sadece birimler arasindaki uzakliklar degildir. Banliyolerin hava-
dan c¢ekilen fotograflarinda yerlesim birimlerinin diikkanlardan,
park alanlarindan ve okullardan hi¢ de o kadar uzak olmadiklar:
goriilmektedir.2? Banliydlerin biiyiik bir ¢cogunlugunda, yerlesim
birimleri ile kamu hizmet birimleri arasinda yarim millik veya en
fazla -ii¢ millik mesafe oldugu tesbit edilmistir. Yaya ve bisiklet
yollarinin giivenli gegitlerden yoksun olmalari ve kargidan karsiya
gecisi olanaksiz kilan otoyollarin varlig1 yayalara ve bisiklet siirii-
ciilerine engel olusturmaktadir. Bu nedenle, sorunun sadece uzak-
liklardan (ve yolculuk siirelerinden) kaynaklanmadig: agikga orta-
dadur.

Son tahlilde, otomobil mekanim yeniden insa etmek igin yapil-
masi1 gereken anahtar iglem, onu bugiinkii daginik yapisindan kur-
tarip tekrar biitiinliiklii bir hale getirmektir. Avrupa, Kuzey Ameri-
ka, Avustralya ve Asya’min belli bagh otuzii¢ kentini kapsayan

22. William Leiss, The Limits to Satisfaction: An Essay on the Problem of Needs
.and Commodities (Toronto University of Toronto Press, 1976), s. 31.

23. Richard K. Untermann, “Can We Pedestrianize the Suburbs?”, der. Anne
Vernez Moudon, Public Streets for Public Use (New York: Van Nostrand Rein-
hold Company, 1987) iginde, s. 123-132.
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analizlerinde Peter Newman ile Jeffrey Kenworthy, kentlerdeki’
niifus yogunlagmasi ile otomobil bagimlilig: arasinda karsilikli bir
iligkinin s6zkonusu oldugundan s6zederler.

Bagka bir deyisle, kentin niifus ve igyeri bakimindan yogun olan bol-
gelerinde, toplu tagima araglarini kullananlarin katettikleri km. sayisi-
nin Kisi basina diisen orani, toplu ulasimda katedilen toplam km.
orani, kisi bagina diisen toplu tagima arag¢ tedarigi, kisi basina diisen
yillik sefer sayis1 ve toplu ulasimdan yararlanan ig¢i sayist diger bol-
gelere gore daima yiiksektir. Aym sekilde, ise yaya olarak bisikletle
gidenlerin oraninin yiiksek olusu niifus yogunlugunun yiiksek olusuy-
la dogru orantilidir.2#

Bu nedenle otomobil bagimliliginin azaltilmasinin amaglandig:
kent bolgelerinde arazi kullaniminin arttirilmasina 6nem verilmeli-
dir. Ileri asamalarda yapilacak degisikliklere niifus yogunlugu oran-
larinin artmasi temel saglayacaktir: Degisikliklerden kastimiz, mo-
torsuz tasitll ulasim tarzlarinin gelistirilmesine daha fazla imkan
taninmasi, toplu tagimaciligin gelistirilmesi ve hizli trafik akigina
sinirlamalar getirilmesidir.

Soziinii ettigimiz son degisiklik —yani, hizli trafik akisina sinir-
lamalar getirilmesi—, daha fazla ve daha genig yollarin yapilmasi-
nin tagit hizin1 artiracagini ve boylelikle trafik tikanikligini azalta-
cagini diigiinen bir¢ok ulagim planlamacisinin varsayimlarina tiimiiyle
ters diisecege benzer. Newman ile Kenworthy’nin belirttigi gibi,
“planl tikaniklik” otomobil bagimliligini azaltabilecek, enerji veri-
mini artirabilecek ve ulagim tarzlarinin gesitlenmesini ve dengelen-
mesini saglayabilecektir. Serbest trafik akigi ise, kentin parcali ge-
lisimini ve daha az yogunluklu arazi kullamm modellerini tegvik
etmektedir. Serbest trafik akisinin yakit tasarrufu sagladigi ve
emisyonlar1 azalttig1 sonucunu bulgulayan arastirmalar, trafik aki-
sin1 topyekiin bir kent sisteminin bir pargasi olarak hesaba katmaz-
lar. Uzun vadede serbest trafik akisi, arazi kullanim yogunlugunu
azalttif1 i¢in er ya da ge¢ otomobil bagimhiliginin artmasina neden
olur. Chicago, New York ve Detroit gibi kentlerdeki genis otoyol

24, Peter G. Newman ve Jeffrey K. Kenworthy, Cities and Automobile Depen-
dence: A Source Book (Brookfield, VT: Gower Technical, 1989) s. 50.
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sistemleri, arazi kullanimini pargali hale getirmekte, trafigi daha da
arttirmakta ve bunun sonucunda daha fazla trafik tikanikliklarinin
olusumuna zemin hazirlamaktadir.2s

Toplumsal mekanin hizli trafige uydurulmasi, verili bir mekanin
Ozgiin karakterini degistirdigi gibi, tarihsel ve psikolojik icerimleri
olan bir mekan anlayigim (6. Boliim’de bahsedildigi gibi) da tahrip
eder. Hizh trafik akig1 genig yollar cogunlukla i¢inden gegctigi bol-
gelerdeki topluluklarin biitiinliigiinii bozar, yiiriimek gibi diger ha-
reketlilik bicimlerine engel olusturur ve birbirine yakin mesafeler
arasindaki faaliyetlerin gerceklestirilmesini daha da zorlastirir. Bu
yaklagim mekani, i¢inde olunan bir yer olmaktan ¢ikarir, iginde sa-
dece hareket edilen bir yer olma durumuna indirger. Yola ¢ikmis
olmanin —bir yerlere gidiyor olmanin— verdigi haz, kenti ve iilkeyi
herhangi bir yerde bulunmaktan artik insanin haz almadig: bir se-
kilde degistirmigtir. Fakat “kisa yol” iizerinde 1srar edilmesi halin-
de, yolculuklar daha kolay yapilacak, mekanlar: neredeyse sadece
icinden gegirilen yerlere doniistiiren yolculuk tiplerinden de vazge-
cilecektir.26 Kentsel bolgelerde, kentin, transit trafik gegisine izin
vermeyecek, bunun yerine bolgeler arasi gecislere imkan saglaya-
cak kapali bolgelere ayrilmasina daha fazla agirlik verilecektir. Ig
yerleri, yerlesim birimleri ve oyun alanlar birbirlerine yakin ola-
cak sekilde tanzim edilecektir. Uzun mesafelere yapilan hizli hare-
ketliliklerc destek verilmezken, faaliyet alanlarinin daha iyi bir se-
kilde tanzim edilmesiyle ve bolge i¢ci motorsuz ulagimi miimkiin
kilacak daha iyi diizenlemelerle bolgesel hareketlilik imkanlari
daha da gelistirilecektir. Bu ulagim mekani1 kavrami, bugiin bir¢ok
planlamacinin benimsedigi kavramlardan oldukga farklidir. Ulagim
politikalarinin ¢ogu, kisa mesafelerde gergeklesen ve bolgesel ula-
sim aginin “yogunlagmasina” neden olan yogun servis seferleri pa-
hasina tercihli otoyollarina, karmagik by-pass sistemli anayollara
ve hizli tren seferlerine agirlik vermektedirler.

Birgok planlamaci, kent mekaninin organik bir biitiinliige sahip
oldugu ve kentin dokusuna biiyiik zararlar verilmeden otomobilin
ihtiyaclarina cevap verilmesinin miimkiin olamayacag1 gercegini

25.Agy.s. 106, 148, 164.
26. Gerd Hickmann ve Klaus Dieter Kaser, Trau keinem tiber Tempo 30 (Stutt-
gart Grinen im Lantag von Baden-Wiittenberg, 1988).
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gormezden gelir. Kentler arasinda ring hatlar1 kurulmasina taraftar
olan kent planlamacis1 Robert Moses, “agir1 binalagmig bir metro-
polde planlama ¢aligmasi yapiyorsaniz, yolunuzu oniiniize ¢ikanm
satirla dograyarak agmak durumundasiniz” diyor.”” Moses’in go-
riigiinii birgok kent ve ulagim planlamacisi da destekliyor. Otoyol
tasarimcilari, iki noktayi birlestiren bir ¢evreyolunun pek fazla bir
toplumsal anlam tagimadigim diisiiniirler.2s Ozellikle 1950'li yillar-
dan itibaren kentler, trafigi engelleyen bir etken ve otomobille asil-
mas1 gereken mekanlar olarak goriilmeye baglandi. Nitekim cevre-
yollarinin yolunu agan bu satir, bugiine kadar 6niine ¢ikan binlerce
yerlesim birimini dogramis ve geride hila kanamakta olan yaralar
birakmigtir.?* Cevreyollar1 cogunlukla, kent merkezine daha yakin
olduklari, ayrica gayri menkul sahibi olmayan ve seslerini politik
yollardan duyuramayan insanlar tarafindan isgal edildikleri igin
gelir diizeyi diisiik yerlesim birimleri iizerinden gegirilmigtir.?

Niifusun ve toplumsal iglevlerin yogunlugu giinliik faaliyetlerde
otomobilsiz ulagimin daha kolay tesgvik edilmesini saglamaktadir.
Ekolojik sagliklilik bakimindan ulasim tarzlari arasinda hiyerarsik
bir diizen oldugu goriisiinden yola cikilarak, bir yerden bir yere git-
mek icin secilen ulagim bigimlerini su sekilde siralamak miimkiin-
diir: Yiiriiylis, bisiklet, otobiis ve feribot, tren, bir de en son ve en
kotii ulagim bigimi olan otomobil. Ulagim tarzlar: arasindaki bu hi-
yerarsik diizen, ¢evre korumastiyla ilgili nem siralamasinda geger-
li oldugu gibi, kisisel saglik agisindan yapilan 6nem siralamasinda
da aynen gecerlidir: Yiiriimek ve bisiklete binmek, saglik agisin-
dan diger ulagim tarzlarindan daha yararlidirlar.

Yakin ulagim, karma arazi kullanim modellerinin ortaya ¢ikisi-
na baghdir. Isyeri ve aligveris merkezi ¢ok uzaktaysa, insan dogal
olarak buralara yiiriiyerek gidemez. Arazinin yerlesim birimi, ticari

27. Aktaran David St. Clair, The Motorization of American Cities (New York:
Praeger, 1986), s. 152.

28. Marvine G. Cline, “Urban Freeways and Social Structure-Some Problems
and Proposals”, der. Enne de Boer, Transport Sociology: Some Aspects of
Transport Planning (Oxford: Pergamon Press, 1986) iginde, s. 39-50.

29. Marshall Berman, All that is Solid Melts into Air: The Experience of Moder-
nity (New York: Penguin Books, 1988), s. 307.

30. Robert L. Lineberry ve Ira Sharkansky, Urban Politics and Public Po//cy
(New York: Harper and Row, Second Edition, 1974), s. 282.
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birimler ve sanayi bolgesi bi¢cimindeki parcali kullanimi ulagim ih-
tiyacim artirir. Ulasimin bugiinkii otomobile bagimli hali diisiinii-
lirse bu, otomobille daha sik ve uzun seferler yapilacagi anlamina
gelir. Banliyolesme, yerlesim birimleri ile aligverise ¢ikmak, okula
gitmek ve eglenmek gibi toplumsal faaliyetler arasinda kati bir ay-
rnimlagmaya neden olur. Yapilan arastirmalarda, trafik tikamiklifina
yol agan etkenlerin basinda is amagl olmayan seferlerin yer aldig:
ve bu tikanikliklarin biiyiik oranda arazilerin parcali kullanimindan
kaynaklandig1 ortaya gikmigtir.3! Karma arazi kullammina ve ko-
nutlagma yogunlugundaki artisa bagh olarak ortaya ¢ikan yakin
mesafeli ulagim, San Francisco Korfez Bolgesi’nde otomobil kulla-
niminin muazzam boyutlarda azalmasinda etkili olmustur. Orne-
gin, San Francisco’nun 4047 m?'ye 117 ev diisen Nob Hill semtin-
de oturanlar otomobilleriyle yilda toplam 2,670 mil yol katetmek-
tedirler. Buna karsilik, ayn1 metrekareye sadece 4 ev diigen Danvil-
le/San Ramon banliy6lerinde oturanlar otomobilleriyle yilda top-
lam 10,000 mil yol katetmektedirler.3

Biitiinliiklii arazi kullamim modelleri, yakin ulagim igin biiyiik
onem tagiyan igyeri ve konut yogunlugu artigina destek saglayacak-
tir. Diinya genelinde otuziki kenti kapsayan analizlerinde Newman
ile Kenworthy, otomobillesme (niifus basina diisen benzin kulla-
mm hesabina gore) ile arazi kullamm yogunlugu (hektar bagina
diisen insan ve igyeri hesabina gore) arasinda zit iligkiler saptadi-
lar.® Ornegin Phoenix’te, arazi kullanim yogunlugu sadece hektar
basina onii¢ kisi/isyeridir ve ise gidis gelislerinde toplu ulagim
araglarini kullanan, yiiriiyen veya bisiklete binenlerin oran1 sadece
yiizde 6'dir. Buna karsiik Toronto’da, arazi kullanim yogunlugu
hektar basina elli dokuz kisi/igyeri iken, otomobil disindaki aragla-
n kullananlarin oram yiizde 37'dir. Burada otomobillesmeyi azalt-
mak icin gerekli olan seyin yiiksek yogunluk seviyesi olmadigin
onemle belirtiriz. Avrupa kentlerindeki gibi orta karar bir yogun-

31. David C. Hodge, “Geography and the Political Economy of Urban Transpor-
tation”, Urban Geography 11 (1990): 92.

32. Tom Mattoff, John Holtzclaw ve Paul Downtown, “Future of Urban Transpor-
tation”, der. Chirstopher Canfield, Report of the First International Ecocity Con-
ference (Berkeley, CA: Urban Ecology, 1990) iginde, s. 40-41.

33. Newman ve Kenworthy, a.g.y.

12



luk seviyesi uygundur. Her 4047m?'ye alt1 hanenin diistiigii bir
alanda, toplu tasitmanin enerji verim esigi otomobilin enerji verim
esigine listiin gelmektedir3¢ ABD’deki, 6zellikle de banliyo bolge-
lerindeki sorun, arazi kullanim yogunlugunun ¢ok diigiik oranlarda
seyretmesidir. Yakin ulagimin tam anlamiyla olugturulabilmesi igin
kamu destegi ve hiikiimet faaliyeti gereklidir. Ornegin, 1965 ile
1974 yillan arasinda Toronto’da metro istasyonlarina 500 m’lik bir
mesafe alan iginde kurulacak yerlesim birimleri i¢in tesvik vergisi
uygulanmaktaydi. Bu donem igerisinde istasyonlara yakin 160,000
ev inga edildi ve toplu tagima idaresi bu uygulamadan ¢ok biiyiik
gelirler elde etti.>s

Yakin ulagim, otomobile alternatif araglarin hayata gegirilmele-
ri igin yapisal bir zemin hazirlar. Simdi de bu alternatifleri incele-
yecegiz.

D. OTOMOBILIN ALTERNATIFLERI

Ulasimi ¢esitlendirmek ve otomobillesmeyi azaltmak igin hali-
hazirda birgok strateji mevcuttur. Toplu tagimanin kalitesinin mev-
cut stratejilerle yiikseltilmesi hem daha verimli hem de daha adil
bir ¢6ziimii miimkiin kilar; iistelik bu ¢6ziim sekli insanlarin ilgisi-
ni ¢ekecek niteliktedir. Otomobili kontrol altina alan ve otomobil
kullanimini caydiricr stratejiler de ayni sekilde gereklidir, ancak bu
stratejiler uygulama alanina sokulurken otomobil sahiplerinin bun-
dan zarar gormemesine ve cesitli toplumsal gruplar arasinda esit
hak dagilimi yapilmasina dikkat edilmelidir.

Tegvik, otomobil alternatiflerinin basar1 kazanmasinda kilit
oneme sahiptir. Otomobil, bugiinkii popiilaritesini bir 6l¢iide tiike-
timinin tesvik edilmesine, bir 6l¢iide de otomobil ulagimina bagh
olarak inga edilen ortamlarin olusturulmasina borgludur. Bu duru-

34. Fred A. Reid, “Real Possibilities in the Transportation Myths”, der. Sim Vari
der Ryn ve Peter Calthorpe, Sustainable Communities: A New Design Syntne-
sis for Cities, Suburbs, and Towns (San Francisco: Sierra Club Books, 1986)
icinde, s. 176.

35. Frank Viviano, “Push for Homes Near Transportation”, San Francisco Chro-
nicle, 19 Mart 1991. '
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mun degistirilmesi i¢in, toplu tasimayla birlikte diger alternatifle-
rin tesvik edilmesi ve otomobile bagimli olmayan ortamlarin insa
edilmesi gereklidir.

Kentlesmis bolgelerde, otomobile alternatif ii¢ ana ulagim bigi-
mi mevcuttur; toplu tagima, bisiklet ve yiiriimek. Bu ulagim bigim-
lerinden higbiri ABD’de gelismemistir. Kent i¢i yolculuklarinda
toplu tagima araglarin kullanan Amerikalilar’in genel niifusa oram
yiizde 3.4 iken, bu oran Italyanlar’da yiizde 26, isvigreliler’de
yiizde 20'dir. Kent i¢i yolculuklarinda bisikleti kullanan Amerikali-
lar’in orani yiizde 1'den bile diisiikken, bu oran Danimarkalilar’da
yiizde 20, Isvigreliler’de yiizde 10'dur. Kent igi yolculuklarinda yii-
riimeyi tercih eden Amerikalilar’in oram yiizde 10.7 iken, Isvegli-
ler’de bu oran yiizde 39, Avusturalyalilar’da ise yiizde 31'dir.36

Otomobilin bir numaral alternatifi toplu tagimadir. Bugiinkii
haliyle dort cesit toplu tagima bicimi mevcuttur: Otobiis, agir de-
miryolu tagimacilig1 (yeralt, yeriistii ve iistten rayli tagimacilik);
hafif demiryolu tagimacilig1-(buna troleybiisler de dahildir); ve ca-
ligma saatleri, is saatlerine ayarli demiryolu tasimaciligi. Kentler-
deki toplu ulagimin basarili 6rnekleri (hi¢ aksamadan ¢aligan toplu
tagima araglari), arazi kullammminin ¢ok yogun oldugu ortamlarda
bile farkli ulagim tarzlarinin birbirleriyle esgiidiimlii bir sekilde ¢a-
lisabileceklerini gostermektedir.?” Cesitli ulagim tarzlarinin birara-
da esgiidiimlii bir sekilde caligmas, tarzlar arasinda baglant sag-
lanmas! agisindan gereklidir. Boylece insanlar toplu tasima durak-
larina bisikletle, yayan veya otomobilleriyle gidebilirler ve bu su-
retle farkh transit tagima tarzlarina kolayca geg¢is yapabilirler.

Otomobillesme, toplu tagima araglarinin kullanimiyla ters oran-
tilidir. Newman ile Kenworthy aragtirmalarinda, kisi basina diisen
benzin kullanim miktari, arag sayisi, otomobil sayis1 ve otomobil-
lerin yapti1 mil sayis1 en fazla olan kentlerin aym zamanda, kisi
bagina diisen toplam toplu tasima mili, toplu ulagimda katedilen
km. oram ve toplu ulasim yolcu seferleri en diisiik kentler oldukla-
rin1 bulgulamiglardir.® Bu aragtirmada, otomobillesme seviyeleri

36. Deborah Gordon, Steering a New Course: Transportation, Energy and the
Environment (Cambridge, MA: Union of Concerned Scientists, 1991), s. 48.

37. Marian Lief Palley ve Howard A. Palley, Urban America and Public Policies
(Lexington, MA: D.C. Heath, 1977), s. 225.

38. Newman ve Kenworthy, a.g.y., s. 36.
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en yiiksek ve toplu tagima kullanimi en diisiik kentlerin ABD kent-
leri oldugu ortaya ¢ikmigtir. Aragtirmaya gore, ABD’deki on kentin
toplu ulagimdaki toplam km. basina yolcu oram sadece yiizde 4.4,
diger yirmiiki kentin ortalama oram ise yiizde 29.1'dir. ABD’deki
kentlerde toplu tagimayla, yaya olarak veya bisikletle ulagim sagla-
yan iscilerin ortalama oram yiizde 17.1'dir; bagka iilkelerin kentle-
rinde ise is¢ilerin ortalama yiizde 53.7'si bu otomobil alternatifleri-
ni kullanmaktadir. -

Gelismis toplu tasima bicimlerine elbette ihtiyag olacaktr,
ancak 6zel otomobillerin ABD’de giiniimiizde boylesine popiiler
olmalar yeni kiiciik gruplu ulagim bi¢imlerinin de hesaba katilma-
st gerekli kilmaktadir. Calisanlarin biiyiik bir ¢ogunlugu islerine
otomobilleriyle tek baslarina gidip gelmeyi yeglemektedir. Toplu
tagimanin tiim olanaklarina sahip olan, toplu tagimaciligin halktan
biiyiik bir destek gordiigii ve otomobil ulagimina alternatifler gelig-
tirilmesinin yaygin bir sekilde tesvik edildigi San Francisco Korfez
Bolgesi'nde, 1991'de yapilan bir aragtirmaya gore, galisanlarin
yiizde 68'i islerine otomobilleriyle yalniz baslarina gidip gelmekte-
dirler.? Geriye kalanlarin ise yiizde 13'ii ortak otomobil veya kara-
van yolculuguyla, yilizde 13'ii toplu tagima araglariyla ve yiizde 6's1
bisikletle veya yiiriiyerek ise gidip gelmektedir. Ozel otomobilin
popiilaritesiyle ve ¢arpik biiyiiyen bir kent ortamina uyum saglama
konusundaki avantajlariyla basedebilmek icin bireysel kullanima
yonelik kiigiik gruplu ulasgim bigimlerinin gelistirilmesi sarttir.
Eger dogru bicimlerde uygulamaya gegirilirse, ulagim konusundaki
bu yeni yaklagimlarin otomobilin halihazirda sagladig: kapidan ka-
ptya hizmet esneklifine ulagmada basarili olmamalar1 sézkonusu
bile degildir, ciinkii ortada béyle bir ihtiyag vardir. Ornegin, bu ko-
nuyla ilgili yapilan deneysel bir aragtirmanin sonunda su ifadeye
yer verilmig: “Buffalo’da yaglilar i¢in hizmet veren Alo Otobiis
servisi, bu tiir hizmetlere talep olabilecegini veya bu tiir taleplerin
artirtlmasina yonelik tesvik edici faaliyetlerde bulunulabilecegini
gostermistir.”*40

Gelistirilecek olan kiicilik gruplu ulagimlarin cinsi, bu ulagim bi-

39. Viviano, 31 Océk 1991, a.g.y.
40. Robert E. Paaswell ve Wilfred W. Recker, Problems of the Carless (New
York Praeger, 1978), s. 173. ‘
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cimlerini kullanacak gruplarin biiyiikliigiine, eldeki yakit miktar-
na, yapilacak yolculuklarin uzunluguna ve varma noktalarinin ce-
sitliligine bagh olarak belirlenecektir. Cevre agisindan daha selim
enerji kaynaklar kullanan kiiciik tagitlarin kullanima sokulmasi da
miimkiindiir. Chicago kentinde, hizl1 bir kigisel transit (PRT) arag
modeli gelistirilme asamasindadir. PRT, belli bir giizergah iizerin-
de hareket eden tiimiiyle otomatik bir sistemdir; bu sistem, yolcula-
r1 bulunduklari yerden gidecekleri yere kadar gotiirebilecek iki
veya bes kisi tagima kapasiteli araglardan olusacaktir.4!

Toplu tagimanin yaninda bisiklet de otomobile alternatif olabi-
lecek bir tasittir. Cin gibi azgelismis iilkelerde bisiklet iilkenin her
tarafinda yaygin olarak kullanilirken, gelismig iilkelerin ¢cogunda
ulagim planlamacilar onun potansiyel degerini gérmezden gelirler.
Ulagim uzmanlar1 genellikle bisiklet ulagimina kiigiimseyerek ba-
karlar ve bisiklet i¢in ayrilan fonlar da genellikle ¢ok diisiik olur.
Omegin, 1990 yilina kadar ABD Ulagtirma Bakanligi’nda bisiklet
konusuyla ilgili tam giin ¢alisan bir personel dahi yoktu.4? ABD’de,.
bircok kentte bisikletin giinliik ulagimda kullanilma potansiyelinin
yiiksek olmasina ragmen, San Francisco Korfez Bolgesi ile Seattle
gibi miistesna bolgeler hari¢ birgok bolge bisiklet ulasimi igin ge-
rekli tesislerden yoksundur. Oysa ise gidis geliglerde bisiklet kulla-
nilmas1 konusunda bir¢ok kentte biiyiik bir potansiyel vardir. Ha -
ris’in bir anketinde, bisiklet icin daha iyi tesislerin yapilmasi
halinde, ABD’de islerine bisikletle gidip gelenlerin sayisinin bir-
denbire 3 milyondan 35 milyona yiikselecegi sonucu ortaya ¢ik-
mstir.4> ABD’de, bugiin bisiklet kullanim oraninin oldukga diisiik
seviyelerde seyretmesine ragmen, bu seviye giinden giine yiiksel-
mektedir. Bir aragtirma, ABD’de bisiklet kullanim oraninin 1983
ile 1991 yillar1 arasinda ikiye katlandigini ortaya ¢ikarmigtir.44

Motorlu tagit kullanim seviyesi yiiksek olan diger toplumlarda

41. George Haikalis, “Planning Transportation Innovations for Livable Cities
Auto-Free Zones and Personal Rapid Transit”, Journal of Advanced Transporta-
tion 24 (1990): 3-7.

42. Gordon, a.g.y., s. 15.

43. Bulletin (Washington, DC: Surface Transportation Policy Project, 27 Mart
1992). :

44. Suzanne Alexander, “Riding a Bike to Work Gains in Popilarity”, The Wall
Street Journal, 26 Aralik 1991.

216



bisiklet ABD’den daha fazla kullamlmaktadir. Ornegin Ingilte-
re’de, motorlu tasit kullammindaki artiy nedeniyle yillar icinde
belli bir diislis kaydedilmis olmasmna ragmen, bisiklete binmeyi
veya yiiriimeyi tercih edenlerin oranm1 haldi ABD’dekinden oldukga
yiiksektir. Bu oramin daha da yiiksek olma ihtimali vardir, ¢linkii
Ingiltere'deki resmi istatistiklerde bisiklet kullanim diizeyi asil de-
gerinden diisiik gosterilmek suretiyle tahrif edilmektedir; bunun
nedeni de oradaki kamu politikalarinin bu tiir ulagim bigimlerini
pek ciddiye almamalaridir.45 Kita Avrupasi bu konuda daha ilerici
bir tutum sergiler. Avrupa’nin birgok bolgesinde bisiklet onemli
bir ulagim tarzidir. Bisiklet ve bisiklet benzeri tasitlarin transit is-
tasyonlari, otobiislerdeki ve demiryolu tagitlarindaki bisiklete ayril-
mig boliimler ve iyi yapilanmig bisiklet yolu aglar1 Danimarka’da,
Japonya'da, Bat1 Almanya’da ve Hollanda’da bisiklet kullanimini
desteklemektedir.46 1975'ten beri Hollanda, sathi ulasim biitgesinin
yiizde 10'luk kismini bisiklet tesislerine ayirmaktadir.4?

Otomobilin egemen oldugu kiiltiirlerde bisiklet bugiine kadar
hep ikinci simif —yoksullarin kullandigi, ¢ocuklarin oyuncak niyeti-
ne kullandiklar1 veya eglence amach kullanilan— bir tasit olarak
goriilmiistiir. Bu yiizden de bisiklet teknolojisi yeterince geliseme-
mistir. Otomobilin sahip oldugu konfora, emniyete ve kullanim ¢e-
sitliligine sahip bir bisiklet heniiz icat edilmedi. Ancak, halihazirda
varolan rahat seleli bisikletler, katlanabilir hafif bisikletler ve yiirii-
me giicliigii ceken kisilere dzel bisikletler bu konuda asama kayde-
dilebilecegini gosteren orneklerdir.#® Bisiklete benzeyen motorlu
ve motorsu tagitlar bilyiik bir gelisme potansiyeline sahiptir. “Ami-
gos” ad1 verilen engelleri agma yetenegine sahip motorlu kiiciik
araglar, Avrupa’da oziirlii kisilerce kullanilmakta, ABD’de de gi-
derek yayginlasmaktadir. Bazi insanlarin gezintiye bebekleriyle

45. Mayer Hillman, “Planing for the Green Modes: A Critique of Public Policy
and Practice”, der. Rodney Tolley, The Greening of Urban Transport: Planning
for Walking and Cycling in Western Cities (Londra: Belhaven Press, 1990) igin-
de, s. 64-74.

46. Michael Renner, “Rethinking the Role of the Automobile”, (Washington DC:
Worldwatch Institute, Tez No. 84, 1988), s. 51.

47. “Public Transit: The Vision for 2020", (Chicago: Center for Neighborhood
Technology, 1990).

48. Michelle Herman, “A New Generation of Bicycyle Offers More Comu.rt and
Convenience”, Utne Reader, N. 38, Mart-Nisan, 1989, s. 92.
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birlikte ¢ikmak amaciyla kullandig: ii¢ tekerlekli motorsuz tasitlar,
mevcut teknolojilerin gesitli bigimlerde doniistiiriilebilecegine iyi
bir ornektir. Bisikletlerde yiiriime giicliigii ceken kigilere hareket
imkan saglamak -igin gelistirilen teknoloji, ileride gelistirilecek
cevre dostu ulasim bigimlerine pekala uygulanabilir.

Kentlesmis bolgelerde, ulagim konusunda toplu tagima ve bisik-
letlerden sonra otomobile iiciincii alternatif yiiriimektir. Ekolojik
nedenlerle ve saglik acisindan yiiriimek, tercih edilir bir otomobil
alternatifidir.

E. YAYALASMA

Kentsel bolgelerde yayalasmanin gelistirilmesini gerekli kilan
li¢c neden sayabiliriz: Yayalagma toplumsal hayatin niteligini iyiles-
tirecek, bireylerin fiziksel sagliklarini arttiracak ve otomobile olan
bagimlilig1 azaltacaktir. Mumford, otomobil ¢aginda yayalasmanin
degerini ilk farkedenlerden biridir: “Insan hayatim biitiin ulasim
sistemini yeniden diizenlemeyi diisiinecek kadar ciddiye aliyorsak
eger, ise insan bedeniyle baslamali ve sadece saglk- agisindan
degil, kalabalik gruplarin kisa mesafelere daha verimli bir sekilde
ulagmalarini miimkiin kilmak agisindan da yaya ulagiminmi elden
geldigince ¢ok kullanmaliyiz.”# Daha yakin zamanlarda ise mimar
Peter Calthrope, yayalasmanin gerekliligi hakkinda iizerine basa
basa sunlar1 s6ylemisgtir:

Yayalar saglikli topluluklarin olugturulmasinda katalizor gorevi goriir-
ler; onlar kentlerin bu 6nemli niteliklerini —merkez, sinir, cesitlilik ve
kamu alanlari— anlamlandirirlar. Onlar, kent merkezlerini merkez yapan,
kent siurlarim belirleyen olgiiyii olustururlar, ancak bu 6lgii giiniimiizde
yok olmakla karsi karstyadir. Onlar, ¢esitli topluluklarin iginde faal olan
baglant1 ve biitiinlesmeleri olusturan tesadiiflere zaman ve zemin yara-
tirlar. Yayasi olmayan bir kentin kamu alanlari1 —parklari, plazalari ve
kaldirimlari— otomobil igin gereksiz engeller haline gelir.?

49. Lewis Mumford, “Transportation: ‘A Failure of Mind’ ”, The New York Times
15 Mart 1971.

50. Peter Calthorpe, “The Post-Suburban Metropolis”, Whole Earth Review, No.
73,Kis 1991,s.51.
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Yayali cadde hayati kent hayatinin eti kemigidir; giiniimiizde
bir¢ok kentte bu cadde hayatinin gerilemeye baglamasi o kentlerin
de gerilemeye basladiginin en 6nemli belirtisidir. Kendisine dig bi-
leyen bir kent ortaminca kusatilmis olan yayanin ¢ogalma imkani
gittikce yok olmaktadir. Trafikle ve kalabalik kaldirimlarla miica-
dele etme zorunlulugu veya gece basibos caddelerde yiiriime kor-
kusu, en azimli gezgini dahi yiiriimekten alikoymaya veya yildir-
maya yeterlidir.

Kamu tesislerine baglanan dogal yiiriiyiis patikalar1 ve mesire
yerleri ile kapali ¢argilarin insa edilmesi gibi uygulanmasi hi¢ de
zor olmayan bir dizi stratejinin hayata gecirilmesi sayesinde kent-
lerde giivenli ve insani yaya yollar1 yapilabilir.s! Yesilyollar veya
yesilseritler, yayalar ve bisikletliler igin yol vazifesi gorebilir; hem
boylece kent sakinlerinin hayatlarinin genel niteligini zenginlesti-
rebilirler. Yesilyollar, “yayalarin veya bisikletlilerin kullandiklar
dogal veya diizenlenmis yollardir.”’s2 Dogal ortami korumaya, fi-
ziksel egzersiz veya eglence amaciyla yapilan yiiriiyiise, otostopa,
bisiklet kullanmaya ve dogal diizenlemelere artan ilgi sonucu yesil-
yollarin sayilar1 son zamanlarda ABD’de artig gostermeye bagladi.*

Kentsel bolgelerde yesilyollarin kurulmas: fikri oldukg¢a eski-
dir; epey gerilere, ondokuzuncu yiizyilda Frederick Law Olmste-
ad’in ¢aligmalarina kadar dayanir. Yesilyollar, otomobillerle ilgili
olmadig1 ve otomobilleri engelleyebilecegi diisiincesiyle giiniimiiz
planlamacilan tarafindan neredeyse tamamen gozardi edilmistir.
Yapilis nedenleri bu olmasa bile yesilyollar gercekten de otomobil
bagimliligin1 azaltabilecek potansiyele sahiptirler. Yesilyollar, in-
sanlarin bog zamanlarin1 degerlendirmelerine imkan saglamaya
iligkin bugiinkii hizmetlerinden vazgeg¢meksizin daha islevsel hale

51. Christopher Alexander, Sara Ishikawa ve Murray Silverstein, A Pattern Lan-
guage: Towns/Building/Construction (New York: Oxford University Press 1977)
s. 169-173; Manuel Castells, “Space and Society: Managing the New Historical
Relationships”, der. Michael Peter Smith, Cities in Transformation: Class, Capi-
tal, and the State (Beverly Hills: Sage Puplications, 1984) iginde, s. 252; Kevin
Lynch, A Theory of Good City Form (Cambridge, MA: The MIT Press 1981), s.
426-431.

52. Charles E. Little, Greenways for America (Baltimore: The Johns Hopkins
University Press, 1990), s. 1

53. Noel Grove, “Greenways: Paths to the Future”, National Geographic 177
(1990): 77.
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getirilmis olsalardi, kentlerde yayalagmanin canlanmasin saglaya-
bilirlerdi. Ornegin, yesilyollarin yaya trafiginin kesistigi biiyiik
kavsaklara baglanmasi olasiligini bir diigiiniin; yaya yollarinin ula-
sim merkezlerinden evlere kadar ulastirilmasi, boyle bir uygulama
i¢in iyi bir baglangi¢ olabilir.

Gelgelelim sadece yaya yollarinin yapilmasi yeterli degildir;
bunlarin belli bir albenisi de olmalidir. Bu yollarin iizerinde rahat,
temiz giivenli ve kullanigh tuvaletler gibi kamu hizmeti yapan tesi-
ler inga edilmelidir. Bu tesisler 6yle sirf hog bir sey olsun diye
degil de gercekten yayalarin ihtiyaglarinmi karsilamaya yonelik ku-
rulmalidir.54 Bu tesisler kamu sagligi icin, ayrica yayalagsmayi artir-
mak ve toplumsal iligkileri giiclendirmek icin 6nemlidirler; kenti,
icinde yasayanlar acisindan daha kullanigli hale getirebilirler.

Cadde, insanlarin ortak bulugma yeridir; bu otomobil ¢agindan
cok once de boyleydi. Donald Appleyard, caddelerle ilgili artik bir
klasik haline gelmis olan kitabinin baginda sunlar soyler:

Diinya iizerindeki hemen herkes caddelerde yagar. Bu her zaman boyle
olmugtur. Caddeler, ¢ocuklarin diinyaya ilk adim attiklari, komsularin
bulusgtugu yerlerdir; kasaba ve kentlerin toplumsal merkezleri, isyanla-
rin kizigma noktalar: ve baskilara sahitlik eden mekanlardir.’

Insanin gevresini bayindirlagtirmaya baslamasiyla birlikte orta-
ya ¢ikmistir caddeler; cadde, geleneksel toplumlarda en 6nemli
ikinci toplumsal iligki bigiminin —komguluk iligkisinin— temel dire-
gidir. Siirekli ayn1 yerde yasayan insanlar arasindaki komsuluk ilig-
kisi zamanla akrabalik iligkisi kadar 6nemli bir hale gelir.s

Kentin, i¢inde yasayanlar i¢in daha yasanir bir hale getirilmesi,
kent ortaminin —Kkente 6zelligini veren seyin veya kente hdkim olan

54. George T. Martin, Jr. Social Policy in the Welfare State (Englewood Cliffs
NJ: Prentice Hall, 1990), s. 194.

55. Donald Appleyard, Livable Streets (Berkeley, CA: University of California
Press, 1981), s. 1. Ne gariptir ki, Appleyard 1982'de Atina'da yolda yirirken
elim bir trafik kazasina kurban gitmistir; saatte 100 mil siratle bariyerleri agip
izerine gelen bir arabanin altinda can vermistir. Oldiigiinde 57 yagindaydi. Bak.
Richard Jacobsen, “Berkeley Prof Dies in Athens”, The Daily Californian 30
Eylil 1982.

56. Peter J. Wilson, The Domestication of the Human Species (New Haven:
Yale University Press, 1988).
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atmosferin— daha ayrintili ve 6znel boyutlarina sayg1 gosterilmesi
yoluyla gergeklesebilir. Bir kente 6zelligini veren seyin ne oldugu-
nu tam olarak tanimlayamasak da, bu geyin kaynaginin kaginilmaz
bir bicimde mekanin somut kullanimlarinda yattigim sdyleyebili-
riz. SSCB ile ABD’deki ulagim konusunda yapilan kargilagtirmali
bir caligmanin sonunda gunlar belirtiliyor:

Kentin atmosferi terimi, otomobilin zamanla olusan ¢evresel, goriintii-
sel, ekonomik ve zorlayici etkilerinin tiimiinii kapsar... Kirliligin, yol
ve oto parklarin azaltilmasiyla ve yaya kosullarinin iyilestirilmesiyle
hayat kosullarinin ¢ogaltilmas: kentsel bolgelerin lehine de net kaza-
nimlar saglayacak, kent arazisinin kullanim alanini, niceliksel olarak
arttirmasa bile bugiinkii par¢calanmig halinden farkl bir bigimde ¢esit-
lilige ve olanaklara agik kilacaktir.5?

‘Kent atmosferinin goriiniigiinde etkili olan bir 6zellik de gekici-
liktir. Diinya genelindeki kentlere iligkin yaptiklar1 kargilagtirmali
aragtirmalarinda Newman ile Kenworthy, otuzbir merkez bélgeyi
sahip olduklar1 kamu tesislerine, yayalagma diizeylerine ve diger
cazip Ozelliklerine gore siniflandirdilar.® Sonra bu otuzbir kent
merkezini bu cazip 6zelliklere gore siralamaya soktular. Bu sirala-
mada, ABD’den on kentin besi alt sirada, besi de orta sirada yer
aldi; higbiri iist siralarda yer almay1 bagsaramadi. Burada ilging bir
ayrint1 s6zkonusuydu, o da siralamada ortalarda bulunan bes ABD
kentinin (sirasiyla New York City, Boston, San Francisco, Chicago
ve Washington DC) besinin de hizli ulasim sistemine sahip olma-
stydi. Siralamada en iist seviyede (Paris birinci gelmisti) yer alan
kentlerin hepsi de Avrupa’dandi. Newman ile Kenworthy, kent
merkezlerinin cazibeleriyle kisi bagina diigen benzin kullanim
oram arasinda hissedilir boyutlarda bir ters orantinin oldugunu gor-
diiler. En cazip kent merkezleri en diisiik benzin kullanim oranina,
cazibesi en diigiik kent merkezleri de en yiiksek benzin kullanim
oranina sahiptiler. '

Son olarak, yayalarin maddi ortamlarinin azalmasi ile kent igin-

57. “Transportation and the Urban Environment: The Rational Relationship bet-
ween Automobile and Public Transit Development”, (Washington, DC: Joint Re-
port of the U.S./U.S.S.R. Urban Transportation Team, Ekim 1978), s. 85.

58. Newman ve Kenworthy, a.g.y., s. 84.
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deki toplumsal iligkilerin ve nezaketin azalmasi arasinda ince ve
kritik baglar oldugunu belirtelim: “Insa edilmis mekan, bir toplu-
mun giinliik hayat baglaminda nasil Orgiitlendigine iligkin somut
ve fiziksel bir ifade igerir. Tasarimi da insanlar ya miithig bir
hazza ya da aciya, ya toplumsal birlige ya da toplumsal yalitima
gotiiriir.”’s® Otomobil merkezli ulagim, kentin sokak hayatin1 yiki-
ma siiriikleyen insa edilmig ortamlar arasinda en etkili olamdir.

Toplu ulagim, bisiklet ve yiiriimek, igyerlerinin ve yerlesim bi-
rimlerinin yogun oldugu bolgelerde otomobile alternatif olarak
kullanilabilecek ulagim bigimleridirler. Peki ama, banliyolerde ve
niifus artiginin yogun oldugu bolgelerde otomobile alternatif bir
ulagim bigimi gelistirmek icin ne yapilmalidir?

F. KENTSEL BUYUME ORTAMINDA ULASIM CESITLILIGH

Akilcr planlamalarla, ister banliyolerde olsun isterse ekonomik
biiylimenin ve niifus artiginin yogun oldugu yerlerde, otomobil kul-
lanimin1 azaltmak ve alternatiflerin kullanimini arttirmak miimkiin-
diir. Otomobil bagimlhiliginin azaltilmas1 demek, oncelikle yogun
yerlesim modellerine ve karma arazi kullamimlarina agirlik veril-
mesi demektir. Bunu amaglayan planlamacilarin, alternatiflerin
tekil kullanimlarina izin verecek ve otomobile bagimli mekénlar
cevreye dagitacak modeller gelistirmeleri 6nemlidir. Giiniimiizde
pek yaygin olan kentin ¢arpik gelisimli/otomobil bagimli biiyiime
bicimi gelecek icin higbir sey vaat etmemektedir. Otomobile ba-
giml1 olmayan gelisim planlarina iyi bir ornek, Kaliforniya’daki
Sacramento Cevre Konseyi’nin (ECOS) bir topluluklar birligi dii-
siincesi etrafinda olugturdugu taslaktir. ECOS, yeni gelismis bolge-
lerde alternatif ulagimi giiclendirecek makul stratejiler gelistirmig-
tir. Bu stratejilerden biri, banliy6lesmis yerlerde yiiriimeyi bir takim
cazip olanaklarla 6zendirecek semtlerin kurulmasidir: Acik alanlar
ile cesitli hizmetlerin yer aldigi meydanlar, farkli yogunluklarda

59. Dolores Hayden, “Capitalism, Socialism and the Built Environment”, der.
Steven Rosskamm Shalom, Socialist Visions (Boston: South End Press, 1983)
icinde, s. 69. p
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konutlagsma ve yaya dostu caddeler. Bu yiiriiyen semtlerin bir bigi-
mi de Calthopre’un gelistirdigi yaya muhitleridir.8® Caligmay1, ev
iglerini, alig verisi, eglenceyi ve ¢ocuk bakimini dengeleyip birara-
ya getirmeyi amaclayan yaya semtleri igin, tipik bir banliyoniin
sahip oldugu arazinin altida birlik bir kismu bile yeterli olacaktir.
Sonra bildigimiz banliyolerden farkli olarak, yaya semtleri agik
alanlarin ve tarimsal arazilerin korunmasina izin verebilecektir.

Calthorpe 'un banliyd sonrasi metropol fikri ECOS tarafindan
gelistirilerek bir taslak haline getirilmigtir; bu taslak ilk sinavini,
Sacramento’nun giineyinde bulunan ve yogun niifuslu kent benzeri
bir topluluk olarak inga edilen Laguna West adli yerde verecektir.¢!
Yapiminin 1994'te tamamlanmasi diigiiniilen Laguna West’te genis
acik alanlarin, diikkdn ve ofislerin, bir giindiiz bakim evinin, bir
kiitiiphanenin, oyun alanlarinin ve bir topluluk merkezinin yer ala-
cagl meydanin etrafina apartman ve miistakil evlerin insa edilmesi
diisiiniilmektedir. Laguna West, Sacramento Kenti'nin genel pla-
ninda yeni bir konutlagsma siniflamas: baslatacak ilk ornektir: Ula-
sim Agirlikli Gelisimlerde biiyiime toplu tagima yollar: iizerinde
gerceklesmektedir. Laguna West, Sacramento kent merkezine hafif
demiryoluyla baglanacak, bu demiryolu hattinin istasyonlariysa
yogun yerlesim birimlerine ve diikkdnlara 500 veya 600m.’den
uzak olmayacaktir. Bununla birlikte, evlerin bulundugu bélgelerde
caddeler otomobil trafiginin yavas seyrctmesini saglamak icin dar
olacaktir. Bunun disinda, diger daha iddiasiz gelismelerle de oto-
mobil bagimliligin1 azaltmak miimkiindiir. Ornegin, banliyolerde
yeni donemlerde insa edilen binalarin tren istasyonlarina, aligveris
birimlerine, ibadet yerlerine ve kiitiiphanelere yiiriinebilecek uzak-
liklarda olmalarina dikkat edilmektedir.52

ECOS, cgesitlilik igeren ve biitiinliiklii bir ulagim plan1 gelistirir-
ken otomobilin kullaniminin kisitlanmas: yerine, otomobile alter-
natif tagitlarin faaliyete gegirilmesini savunmaktadir. Bu gayet

60. Calthorpe, a.g.y.; Peter Calthorpe, Pedestrian Pockets: A New Suburban
Design Strategy (New York: Princeton Architectural Press, 1987).

61. John King, “Suburbia Without Sprawl”, San Francisco Focus, Ocak 1991, s.
26-32.

62. Diana Shaman, “No Need for Car at This Procet”, The New York Times, 14
Eylul 1990.
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mantikl1 bir yaklagim, ¢iinkii tarihsel olarak yerlesim birimlerinin
gelisimlerinin hep ulagim yollarin izledigi bilinmektedir. /1k is ola-
rak alternatif ulagim yiiriirliige gecirilirse, yerlesim diizeni gelisi-
mini bu ulagim tarzina uygun bir bigimde siirdiirecektir. Nitekim
boyle bir yaklagim, Stockholm’un 1940'larda baglayan biiyiime ha-
reketinin bagaril1 bir gelisim siirecinden ge¢mesini saglamigtir. Bu
kentte yiiriitiilmiis olan “yerli yerinde gelisim” planlamasi, yogun
banliyé konutlagmasinin toplu tagima yollar1 boyunca gercekles-
mesinde ve toplu tagima hatlar1 arasinda kalan agik alanlarin muha-
faza edilmesinde etkili olmustur. Bu planlama aym zamanda de-
miryolu tagitlarinin yolcu ihtiyacimin karsilanmasini da saglamgtir.s3
Stockholm’un banliyolerinden Valingsly, ulasim cesitliligini he-
defleyen bir planlamadan ne gibi sonuglar elde edilebilecegi konu-
sunda bize bir fikir verebilir. Burada 1952'de yiiriirliige giren genel
plan cercevesinde konutlarin yeralti istasyonlarina yakin yerlerde
kurulmasi ve banliyd ¢ikiglarinin buna gore tanzim edilmesi saye-
sinde yaya ulagimi kolaylasmistir. Bu yapilagsmanin yanisira, oto
park alanlan kisitlanmis ve gelismis bir yaya yolu ag1 olusturul-
mustur. Sonugta, Valingsly digina yapilan yolculuklarin yiizde 37'si
yaya olarak, yiizde 30'u otomobille, yiizde 27'si toplu ulagimla ve
yiizde 6's1 bisikletle gerceklestirilmektedir.s

Sacramento’da, ECOS’un hizli niifus artigl bir ortamda is gor-
diigiinii ve calisgma yapisinin bu artigla hi¢ ¢atismadigimi burada
ozellikle belirtmemiz gerekiyor. 1970 ile 1987 yillar1 arasinda Sac-
ramento’nun niifusu yiizde 58'lik bir artig gostermistir. Sacramento
Kenti’nin simdilerde bir milyon civarinda olan niifusunun 2010 y1-
lina kadar yiizde 50 artacag: tahmin edilmektedir. ECOS’un niifus
artigina yb‘f;elik bu aktif katilimci tutumu, onun giivenirliginin ve
valilik, orgiitlii iggiicii ve igkollar1 dahil kent toplulugunun biitiin
sektorleri iizerindeki etkisinin artmasini saglamaktadir. Sacramen-
to’daki niifus artiginin eeonomi politigi iizerine yapilan deneysel
bir arastirmada, ECOS’un basarisinin farkh gikarlar, gruplar1 ve

63. Arnold J. Heidenheimer, Hugh Heclo ve Carolyn Teich Adams, Comparative
Public Policy: The Politics of Social Choice in Europe and America (New York:
St. Martin's Press, Second Edition, 1983), s. 254.

64. “Working Paper for a Better Sacramento” (Sacramento CA: Environmental
Council of Sacramento), 1989, s. 4.
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toplumsal siniflar1 biraraya toplayan bir birlestirme giiciine sahip
olmasinda yattig1 ortaya konmustur. ECOS’un bu basarisinin dnii-
miizdeki yillarda, Sacramento’nun gittikce artan gé¢cmen ve diigiik
gelirli niifusunun ¢ikarlarinin da devreye girmesiyle birlikte tehli-
keye girecegi simdiden bellidir.¢5

~ Eski ve doygunluga ulagsmis diger topluluklar igin niifus artigina
kars1 koymak, Sacramento ile benzeri bolgelerdekinden farkl ola-
rak, cevresel acidan daha uygun ve politik anlamda daha gergek bir
secenek gibi goriinmektedir. Bu anlamda eski topluluklar i¢in eski
usul diizenleme bi¢imine geri doniis en uygun ¢6ziim yolu olacaga
benzer.

(i) Eski Usul Drizenleme [Retrofitting]-

ECOS, ¢esitlendirilmis ulasimi yeni geligimin bir 6zelligi hali-
ne getirme ¢abasinda. Peki ama, eski banliydlerde ve yogun trafik
ortamina sahip ana kentlerde bugiin mevcut olan otomobile bagim-
11 mekénlar icin ne gibi degisiklikler onerilebilir? Yeni ihtiyaglarin
eski yapisal diizenlemelerin tekrar gozden gecirilmesiyle ve bunla-
rin tekrar uygulamaya konulmasiyla kargilanmasi siirecine igaret
eden eski usul diizenleme, bu sorunun cevabi olabilir. Bu anlayisa
sahip diizenleme bigimine gore bir yerlesim diizeni ne kadar eskiy-
se o kadar iyidir, zira otomobil ¢agindan 6nce kurulmug olan or-
tamlarin yayalastirilmas1 daha kolaydir. Avrupa’daki eski kentler
buna en iyi ornektir. ,

Bat1 Almanya, eski kent merkezlerinde yaya dostu bolgelerin
olusturulmasi konusunda hep onciiliik etmigtir. Yaya dostu cadde-
lerin olugturulmasinda bagvurulan yontemlerden bir tanesi trafigi
yatigtirmak (verkehrsberuhigung) veya trafige bolgesel capta kisit-
lamalar getirmek olmustur; bu tarz onlemlerde otomobil hizim

_azaltmak, siiriiciiniin davraniglarim kontrol altina almak ve bolge-
nin niteliksel 6zelliklerini artirmak-i¢in caddelerin degistirilmesi

65. Michael Peter Smith, Gregory A. Guagnano ve Cath Posehn, “The Political
Economy of Growth in Sacramento: Whose City?”, der. Gregory D. Squires,
Unegual Partnershisps: The Political Economy of Urban Redevelopment in
Postwar America (New Brunswick, NJ: Rutfers University Press, 1989) iginde,
S. 260-288.
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yontemine bagvurulur.¢¢ Caddelerin degistirilmesi yontemlerinden
kastedilen sey, ¢cikmaz sokaklarin, yol tiimseklerinin, dar gegitle-
rin, keskin virajlarin yapilmasi ve yol kenarlarinin agaglandirilmasi
gibi ¢caligmalardir.

Trafigi yatigirmak gibi yaklasimlar, cevresel trafik yonetimi
uygulamasinda yeni bir gelisime isaret eder. Cevresel trafik yoneti-
mi, kent planlamasinda yayalarin, bisiklet siiriiciilerinin ve toplu
ulagimin lehinde bir ayrim gozetir.” Caddelerin motorlu tasit trafi-
gine kapatilarak (bu uygulamadan otobiisler, taksiler ve hizmet
araclan muaf tutulabilir) yayalagmaya agirlik verilmesi sozii edilen
bu ayrimc1 uygulamaya bir ornektir. Bu, ana kentlerde otomobil-
den arinmug bolgelerin kurulacag: anlamina gelir. Yapilan aragtir-
malarin 6ncesinde ve sorasinda goriildiigii iizere, trafigi yatigtirma-
ya yonelik uygulamalar otomobil kazalarini, yaralanma vakalarini,
giiriiltiiyii ve kirliligi azaltmakta ve bélge halkindan biiyiik bir des-
tek gérmektedir.s8

Hollanda’da kentsel bolgelerde uygulamaya sokulan wooner-
venler (“canl avlular”), eski yerlesik semtlerin yayalar ve oyun ¢o-
cuklar igin giivenilir bir hale getirilebilecegine bir bagka Grnektir.
Buralarda biitiin bir bolge yeniden insa edilmistir: Caddeler daral-
tilmis, cevre agaclandirilmig ve bazi yerlerde otomobil gegisini en-
gelleyen direkler dikilmigtir. Bu diizenleme, motorlu tasit trafigi-
nin bolgeye yavag bir hizla girmesini ve bolge iginde ayn1 yavas-
likta seyretmesini saglamaktadir. Woonervenlerin siiriiciiniin dav-
raniglarini olumlu yonde etkiledigi ve trafik kazalarinin azalmasin-
da etkili oldugu aragtirma sonuglanyla da kanitlanmistir.# Woo-
nervenlerin tek tek caddeleri kapsayan uygulama alanlar1 yavas.
yavas daha genis bolgelere kadar kaymaktadir. Amsterdam, merke-
zinden otomobili tamamen kaldiran ilk biiyiik kent olma yolunda
ileri adimlar atmaktadir. 1992'de kent merkezinden otomobil ulasi-
min1 kaldirmayi amaglayan bir plan oybirligiyle onaylanmistir. Bu

66. Heiner Monheim, “Area-Wide Traffic Restraint: A Concept for Better Urban
Transport”, Built Environment 12 (1986): 74-82.

67. Carmen Hass-Klau, “Environmental Traffic Management in Britain-Does It
Exist?” Built Environment 12 (1986): 7-19.

68. Carmen Hass-Klau, The Pedestrian and City Traffic (Londra: Belhaven
Press 1990), s. 214-219.

69. Joop H. Kraay, “Woonerven end Other Experiments in the Nederlands”,

Built Environment 12 (1986): 20 29.
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plan, bir dizi taktigi iceren ilerici adimlarla yiiriirlige gir-me asa-
masindadir: Bu taktikler, yaya yollarinin genisletilmesi, bisiklet
yollarina yenilerinin eklenmesi, oto park alanlarinin azaltilmasi,
caddelere “amsterdammer”lerin (direklerin) dikilmesi, hiz sinirinin
daha da asag1 ¢ekilmesi ve park yasag ihlallerine konan ceza be-
dellerinin artirilmasidir. Buna ek olarak kentte yeralti yollan ile
tramvay hatlan genigletilmekte ve kent digina ¢aligan otobiis termi-
nalinin yanina otomobil garajlar inga edilmektedir. Bu diizenleme-
ler sonunda, kent merkezine taksilerin, acil hizmet tagitlarinin ve
kiiiik ticari minibiislerin diginda higbir motorlu tagit giremeyecek-
tir. Bununla birlikte, 6ziirlii kisilerin ve kent sakinlerinden baz ki-
silerin kent merkezinde otomobil kullanmalarina izin verilecektir.”

ABD’de ise, yaya caddeleri olusturma girigimleri bazen iyi so-
nuglar vermis, bazen de basarisiz olmustur. Baz1 girisimlerin basa-
risiz olma nedenleri arasinda uygulamanin yapildig1 bolgelerin
amaca uygun olmamasi, daha fazla toplu tagima imkanlarindan
yoksun olmasi ve Ornegin aligverig olanagi tanimak gibi insanlar
kendisine ¢ekecek unsurlarla sahip olmamasi etkenler bulunmakta-
dir.”* Bir diger sorun da, trafigi yatigtirma diizenlemelerine bolge
halki destek verirken, o bolgede yasamayan ancak oradan otomo-
billeriyle gecenlerin destek vermemesidir. Ornegin Kaliforniya
Berkeley'de otomobil trafigini ayirmak igin kullanilan blokajlar,
onlara carpmamaya gayret gostererek yollarina devam etmek duru-
munda kalan siiriiciilerin 6fke kaynag: haline gelmistir. Bu durum,
otomobil kullaniminin bir baska celiskisine isaret etmektedir. Oyle
goriiniiyor ki, insanlar kendi semtleri s6zkonusu olunca otomobil
kullanimini kisitlayan uygulamalardan yana oluyorlar, fakat bagka
semtler sozkonusu olunca buna karsi ¢ikiyorlar. Ama buna ragmen
genelde Berkeley’deki uygulamalar destek gérmiis ve olumlu so-
nuglar vermistir: “Halktan gordiigii destege bakilirsa plan basarili
olmusa benzer. Uygulamaya gegirildikten birka¢ yil sonra yapilan
aragtirma, kent icinde meydana gelen kazalarda azalma kaydedildi-
gini gosteriyor.””2

Avrupa kentlerinde uygulanan politikalar Amerikan kentlerinde

70. Marlise Simmons, “Amsterdam Plans Wide Limit on Cars”, The New York
Times, 28 Ocak 1993.

71. Marcia Lowe, “Taming New York's Mean Streets”, Worldwatch 4 (1991): 5-6.
72. Reid, a.g.y., s. 181.
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uygulananlarin bir hayli ilerisindedir. William Whyte, yayalarla il-
gili kapsamli ¢calismasini gu sozlerle tamamlar: “Amerika’da hemen
her kentte yayalar sona ve dona kalmaktadirlar.””® Yaya dostu ge-
citlerin az olusu, trafik igiklarinin otomobillere ayarli olusu ve
yaya yollarinin genel kalitesinin diigiikliigii ABD kentlerinde yaya-
lara itibar edilmedigini gosteren orneklerdir. Yaya yollarinin duru-
muyla ilgili olarak Whyte, New York City’deki Lexington Ave-
nue’ya, Ozellikle de 57. Cadde ile 61. Cadde arasindaki bolgeye
dikkat ceker. Bu bolgedeki yaya yollarinin diinyanin en ¢ok kulla-
nilan yaya yollar1 oldugunun bilinmesine ragmen, yiizeylerinde yer
yer kirilmalar, egri biigriiliikler, yer yer de dik yariklar olugmugtur.
Yogun ticari amagh kullanimlar ve yeralt: istasyonlarina gidip
gelen insanlarin hareketleri gibi kent i¢inde cereyan eden kosustur-
macalar nedeniyle yaya yollarinin kullanilabilir kisimlar1 sadece
2m. kadardir. Oysa aym bolgedeki motorlu tagit trafiginin iizerinde
seyrettigi yol 15m. genisligindedir.

Kent merkezlerini yayalarin yararina degistirmek igin eski usul
diizenleme bigimlerine bagvurulmasi Avrupa’da yirmi otuz yillik
gecmise sahip bir g1r1§1mken aym yontemle banliylerin diizenlen-
meye calisilmasi heniiz yeni bir girisimdir. Iste bu yeni girisimler,
banliydlerin mantar gibi bittigi ABD’de ele alinmaktadir. Bu konu-
da neler yapilabilecegi konusunda fikir edinmek i¢in mimar Eliza-
beth Plater-Zyberk’in Machpee, Massachusetts’teki calismasi iyi
bir bagvuru -kaynagidir. Plater-Zyberk, ABD’de otomobil bagiml
banliyd bilyiimesini ciddi bir tasarim sorunu olarak ortaya koyan
ilk mimari programinin temelini atmigtir: “Asfalt ne kadar ¢ok kul-
lanilirsa, ulagilacak yerler arasindaki mesafeler o kadar uzak, mekén
diizenlemeleri o kadar ¢irkin oluyor. Onun yiiziinden insanlar za-
manla yiiriimekten vazgeciyorlar. Komsular birbirleriyle konugmaz
hale geliyorlar.””# Plater-Zyberk’in banliyd biiylimesine onerdigi
eski usul diizenleme bicimi, bolgelere mesire yerleri kurmak. Bu
amagla kullandig strateji, merkezi bolgelere eski kent planlarinda-
ki gibi mesire yerleri inga etmek. Mashpee’de, eski bir mesire yeri

73. William H. Whyte, City: Rediscovering the Center (New York: Doubleday,
1988), s. 68.

74. Barbara Flanagan, “A Massachusetts Mall is Just Disappeared”, The New
York Times, 14 Mart 1991.
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caddeleriyle, yaya yollariyla ve yayalariyla ii¢ bloktan olusan tam
bir kent merkezine doniistiiriilmiistiir. Yaglhlar yurdu, bu merkez
bolgenin hemen yanina inga edilmigtir. Heterojenligi arttirmak igin
cesitli boyutlarda diizenlenecek -olan semtlerin merkez bolgenin et-
rafina kurulmasi tasarlanmaktadir. Mashpee’nin basarisi, cadde ta-
sarimlarinin yaya kullanimi esas alinarak yapilmis olmasindadir.
Bugiine kadar, plan1 uygulamaya koyanlar bu araziye bir de kiitiip-
hane bagiglamiglar, bundan sonraki agamada da, kent hayatini can-
landirmak icin acik alanlarda kurulacak alisveris birimlerinin yaz
aylarinda aksam saatlerinde de acik tutulmas: diigiiniilmektedir.
Buraya kadar inceledigimiz otomobil merkezli ulagimi degistir-
meye yonelik yayalagtirma, eski usul diizenleme ve diger stratejiler
sadece kentlesmis bolgeler icin idealdir. Kirsal bolgelerde, 6zellik-
le de ABD’nin kirsal bolgelerinde yerlesim yogunlugu o kadar sey-
rek, ulasim yerleri o kadar uzaktir ki, bagka bir diizenleme getir-
mek yerine hali hazirdaki otomobil merkezli ulagimla, en azindan:
bir siire daha idare edilmesi gerekecektir. Aslina bakilacak olursa,
ABD’de yirminci yiizyilin baglarinda otomobil giinliik ulagim araci
olarak ilk kirsal bolgelerde kullanilmaya baslamistir (Bkz. Boliim
4). ABD Niifus Sayim Miidiirliigii’nden alinan bilgilere gore,
1990'da kirsal bélgelerde bir mil kareye diisen konut sayist 7.6
iken, kentsel bolgelerde bir mil kareye diisen konut sayis1 876'dur.
-Buna ragmen, otomobil ulagiminin ve bu ulagim bigiminden kay-
naklanan sorunlarin nicelik bakimindan en yogun oldugu bolgeler
kentsel bolgelerdir. 1990'da, ABD genelinde mil cinsinden hesap-
lanan toplam otomobil yolculuklarinin yiizde 62.9'unun kentsel
bolgelerde yapildig: kaydediliyor.”s Trafik sikisikligi heniiz kirsal
bolgeler i¢in ciddi bir sorun olmaktan ¢ok uzaktir. Bunun yaninda,
ABD’de kent niifusu kirsal bolge niifusunu hizla geride birakmaya
devam etmektedir. 1990'da ABD’deki genel niifusun yiizde
75.2'sinin kentsel bolgelerde- yasadigi saptanmigtir; ki bu oran
1980'de yiizde 73.7'dir. Iste bu nedenle, kentsel bélgelerde otomo-
bil merkezli ulasimin degistirilmesine yonelik calismalar genel
otomobil kullamim diizeyinin belirgin bir sekilde diigmesini sagla-
yacak bir potansiyele sahiptir. Ayrica, otomobil kaynakl kirliligi

75. Motor Vehicle Manufacturers Association, Facts & Figures ‘92, Detroit,
1992, s. 79.
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ve enerji sarfiyatini biiyilk oranda diisiirecek potansiyele sahip
yasal ve teknolojik gelismelerin kirsal bolgelerdeki otomobil ulagi-
mina uygulanmasinda hig¢bir sakinca yoktur.

Eski usul diizenleme olsun, bagka alternatifler olsun, otomobil
merkezli ulasimdan uzaklagarak ¢esitlenmig ulagima yonelmeyi he-
defleyen esasli bir degisim hareketinin maliyetleri olacaktir; bu,
insan davraniglar ile finansal kaynaklarda bir hayli degisikliklere
yol agabilecek tiirden bir maliyettir. Simdi de dikkatimizi bu mali-
yetlerin ne gekilde karsilanacagi konusuna yoneltecegiz. Bu mali-
yetlerle ilgili ii¢ temel 6nerimiz olacak: Bu maliyetler 1) demokra-
tik vadelere boliinmelidir, 2) toplumun ekonomik seviyesi en diisiik
kesimini asgari diizeyde etkileyecek sekilde ayarlanmalidir, 3) et-
kili bir sekilde kullanilmahdir. Ozellikle de boyutlar1 ve maliyetle-
rinin niteligi gézoniine alindiginda, ulagim sistemlerinde ve birey-
sel yolculuk aligkanliklarinda etkili degisiklikler yapilmasi pek
kolay olmayacaktir. Ancak buna ragmen, gerek toplumsal diizeyde
gerekse bireysel diizeyde degisimin kolay bir sekilde gerceklesme-
sini saglayacak yollar mevcuttur.

(ii) Degisimin Maliyeti

Otomobillesmenin insanlara bahgettigi duyusal, erotik veya ir-
rasyonel zevkler gozardi edilemez. Otomobil kullanmanin verdigi
haz kadar sagladig1 kolayliklar da bir¢ok insan igin bulunmaz bir
nimet gibidir. Oysa asil gerekli olan, insanlara yolculugun cesitli
bicimlerinden zevk alma olanagi tamyan cesitlendirilmis bir ula-
sim sistemidir. Insanlarin otomobil kullammina kars1 heveslerini
kiracak yeni politikalarin cezalara miimkiin oldugunca az basvur-
malar1 ve otomobilin yerine olabildigince gekici ve etkili alternatif-
ler gelistirebilecek sekilde diizenlenmeleri gerekir. Degisikliklerin
insanlara zorluk ¢ikarmayacak ve rahatlarin etkilemeyecek sekilde
uygulamaya gecirilmesi konusu iizerinde 6nemle durulmas: gere-
ken bir konudur. Bazi uzmanlar otomobil merkezli ulagimi doniis-
tirmeye yonelik her ciddi atilimin yurttaglar1 mutlaka sikintili du-
rumlara sokacag1 goriisiinde.” Insanlar sikintiya sokmak kagimlmaz

76. Hass-Klau, 1990, a.g.y., s. 5; Robert Schaeffer, “Car Sick, Automobiles Ad
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ise, bu sikintilar gesitli yollardan hafifletilebilir; 6rnegin, sikinti
toplumun geneline paylasgtirilabilir.

Halkin genelini otomobil kullanimindan vazgecmeye tesvik
etme isini dogrudan halletmenin bir yolu, benzine yiiksek vergi uy-
gulayarak otomobilin maliyetini yiikseltmektir. ABD’de benzin fi-
yatlar1 ve benzine uygulanan vergiler inanilmaz derecede diisiiktiir.
Enflasyon artigiyla degerlendirildiginde, 1990 ile 1975 yillan ara-
sinda benzin fiyatlarinin diizeyi, bu dénem boyunca benzine uygu-
lanan vergilere ragmen hi¢ degismemistir.”? Buna ek olarak, galon
basina diigen mil sayis1 bu zaman zarfinda arttig1 i¢in (on yil 6nce
galon bagina 15 mil diiserken, bugiin 21 mil diigmektedir), bugiin
otomobil siiriiciileri aym1 maliyetle daha fazla yol katetmektedir.
Otomobillegsmenin gercek maliyetini kargilamak amaciyla otomo-
bil kullanmanin gizli veya harici masraflar1 (Bkz. Boliim 8) pompa
fiyatina yansitilmig olsaydi, pompa fiyat1 bugiinkii degerinden ii¢
kat daha fazla olurdu. Yapilan tahmini bir hesaplamaya gore,
ABD’de otomobilin gizli masraflarim1 kargilamak igin benzinin
pompa fiyatina galon bagina 2.57 dolar eklemek gerekecegi belirti-
liyor.”s 1990'da ABD’de benzinin bir galonun ortalama fiyati1 1.22
#lolar iken, bu fiyat benzinin galon basina 4.74 dolardan satildig1
Italya gibi baska iilkelerde yiiksek diizeylerde seyretmektedir.
ABD’de benzine konan vergi benzin fiyatinin yiizde 28'ini olustu-
rurken, Italya’da yiizde 77'sini olugturmaktadir. ABD’de hiikiime-
tin benzin vergilerinden elde ettigi gelir toplam gelirinin yiizde
l'inden de az bir kismini olusturmaktadir; oysa Italya’da bu oran
yiizde 5, Ingiltere’de ise yiizde 17'dir.” Benzine yiiksek vergi uy-
gulamasu ile diigiik benzin tiiketimi arasinda tutarh bir baglanti var-
dir. Italya, Danimarka ve Japonya gibi benzine yiiksek vergi uygu-
layan iilkelerin kisi bagina benzin tiiketim oranlar1 ¢ok diisiiktiir.
ABD, geligmis iilkeler arasinda benzine en diigiik vergiyi uygula-
yan ve kisi bagina benzin tiiketim oram en yiiksek iilkedir.%

Nauseam”, Greenpeace 15 (1990): 17.
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Benzin vergileri 6deme giiciine gore uygulanmaz. Her tiiketici
O0deme giicii ne olursa olsun aym vergiyi 6demek zorunda oldugu
icin, bu vergiler gelir diizeyi diisiik olan kisilerin aleyhinde bir ay-
rima neden olurlar. Benzin vergilerinin bu 6zelligini hafifletecek
‘etkenler mevcuttur. Otomobille katedilen mil sayis1 gelir diizeyine
gore arttig1 i¢in (en azindan ABD’de bu béyledir), zengin bir kisi-
nin devlete ekstra maliyeti, yoksul bir kisinin ekstra maliyetinden
bir hayli fazla tutacaktir. Bunun yaninda, gelir diizeyi ile benzine
yapilan masraflarin birbirine orant kisinin gelir diizeyinin diisiiklii-
giine bagl olarak artis gosterdigi i¢in, yoksul kesim benzine uygu-
lanacak yiiksek vergiler karsisinda daha fazla magdur durumda ka-
lacaktir. Ancak bu durumu telafi etmenin yollan vardir. Ornegin,
yiiksek benzin vergilerinden elde edilecek gelir diisiik maliyetli al-
ternatif ulagim bigimlerinin, dzellikle de toplumun diger kesimleri-
ne oranla yoksul kesimin en ¢ok kullandig: toplu tagimanin saglan-
masina harcanabilir. Ulagim alaninda gerceklestirilecek reformun
temel gidisati, otomobil bagimliligini insanlan haksiz yere.cezalan-
dirmayacak ve degisimi ¢ekici kilacak yoilarla azaltmak yo6niinde
olmalidir. Jane Jacobs’in da belirttigi gibi “[otomobil kullanimin-
dan kaynaklanan] yipranmaya olumlu yonde bir iglerlik kazandiril-
malidir.”s!

Benzin fiyatin1 artirmanin diginda, otomobil surucu]erlmn yap-
tiklar1 yolculugun gercek bedelini 6demelerini saglayacak bagka
yollar da mevcuttur. Ornegin, Hong Kong ve Singapur’da, kent
merkezini kullanacak otomobil siiriiciilerinden belli bir iicret alin-
maktadir. Bu iicretlerin miktar1 zamana ve bolgeye gore belirlen-
mektedir; en yiiksek iicret kalabalik saatlerde kentin en merkezi
yerine gidecek otomobil siiriiciilerine uygulanmaktadir. Singa-
pur’da ayrica, tek basina yolculuk eden ve kente kalabaligin yogun
oldugu saatlerde giren siiriiciilerden aylik iicret alinmaktadir.
Bagka iilkelerin standartlaniyla karsilagtirildiginda bu tiir 6nlemler
her ne kadar gaddarca goriiniiyorsa da, Hong Kong ile Singapur’un

Trends and their Implications for Global Warming, Energy Strategies, and
Transportation Planning” (Washington, DC: World Recources Institute, Aralik
1990.
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bu 6nlemleri otomobil kullaniminin yogunlugu nedeniyle almak
zorunda kaldiklar1 unutulmamalidir. Hong Kong, diinyada arag yo-
gunlugu en yiiksek olan kenttir; otoyolda km. bagina 280 arag diis-
mektedir.82 Kendilerine 6zgii yapilarina ragmen Hong Kong ile
Singapur’un, otomobil merkezli ulagima sahip bir¢ok kenti bekle-
yen yazginn bugiinkii temsilcileri olduklarim sdyleyebiliriz. New
York Kenti’'nde, kent ve bolge yoneticileri, Federal temiz hava
standartlarini korumak amaciyla igyerlerinin yogun oldugu bolgede
calisma saatlerinde 6zel otomobillere yasaklamalar getirmenin ha-
zirligy icindedir.

Otomobil bagimliligin1 azaltmanin potansiyel maliyeti deger-
lendirilirken, otomobil siiriiciilerine halihazirda yapilmakta olan
biiyiik meblagh siibvansiyonlarin kisiimasindan elde edilecek biri-
kimlerin de gozoniinde bulundurulmasi gerekir. Bu siibvansiyon-
lar, otomobillesmeyi 6zendiren ekonomik tegvikler olarak i gor-
mektedir. Diigiik meblagl park iicretleri bu durumu en iyi yansitan
orneklerdendir. Tek bagina bu siinvansiyonun bile otomobillegme-
yi-artirmada ne kadar etkili oldugunu, Los Angeles’ta bir sirketin
igse otomobilleriyle tek baslarina gidip gelen c¢alisanlarin park iic-
retlerini 6demekten vazgecmesiyle birlikte meydana gelen durum
ortaya koymaktadir. Sirket bu kararini uygulamaya gecirdikten
sonra, ¢aligsanlar icinde ise otomobiliyle tek basina gidip gelenle-
rin oram yiizde 42'den yiizde 8'e diigmiis, ortak otomobil yolculugu
yapanlarin orani yiizde 17'den ylizde 58'e yiikselmigtir.83

Otomobil merkezli ulagim sistemlerini degistirmenin maliyeti-
ne iligkin son bir nokta daha var. Tam da Soguk Savas donemi son-
rasinda diinya ekonomisi bir gecis doneminin sancilarim yasarken,
ulagim konusunda yapilacak degisiklikler kapisini yeni masraflara
oldugu kadar yeni imkanlara da aralamaktadir. Bu baglamda, orta-
da eski silah iireticilerinin Soguk Savag sonrasi kayiplarinin bir
kismini ulagim ekipmani ve teknolojisi liretimiyle giderme yoluna
gitmeleri gibi bir durum sézkonusudur. Ekonomi uzmanlarindan
biri, silah tiretiminden ulagimla ilgili iiretime gegisin bazi avantaj-

82. “Make Drivers Pay”, New Internationalist, No. 195, Mayis 1989, s. 23.

83. Gordon E. Hart, Claudia Elliott ve Judith Lamare, “Heading the Wrong Way:
Redirecting California’s Transportation Policies”, der. Robert L. Deen, The Alter-
natives to Gridlock: Perspectives on Meeting California’s Transportation Needs
(Sacramento: California Institute of Public Affairs, 1990) iginde, s. 93.
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larindan sézeder: “Savunma sanayiindeki miitaahhitlerin yeni ati-
limlar i¢in degerlendirmeye aldiklart ig alanlarindan farkli olarak
ulagim, heniiz gelismemis bir piyasadir ve savunma sanayiinde
kullanilan bir¢ok yontem toplu tagima teknolojisine kolayca uyar-
lanabilecek ozelliktedir.”®* Ornegin, Los Angeles’teki yeni Yesil
Hat hafif demiryolu ulagimina arag iiretmek i¢in biiyiik askeri mii-
taahhitlik sirketleri birbirleriyle rekabet etmeye bagladilar bile.

G. SONUC

Eski yerlesim bicimine tekrar agirlik vermek ve ulagima duyarl
planlama bigimlerinin yerine yenilerini gelistirmek, toplumsal
mekanin otomobile alternatif ulagim bigimlerinin kullamsli olacak
sekilde diizenlenmesini saglayacak iki temel ¢6ziim yoludur. Her
iki ¢6ziim yolu da, gergeklestirilmesi arzulanan faaliyetlerin, arala-
rindaki mesafelerin yakinligi ilkesine gore tanzim edilmesi gerekti-
gi fikrini temel almaktadir. Bu yakinlik ilkesi, otomobile alternatif
olan ii¢ ulagim bi¢iminin —toplu ulagim, bisiklet ve yaya ulagimi—
uygulanabilir olmasi i¢in onkoguldur. Bu ilke, aym zamanda tek
kisinin yolculuk yaptigi otomobil ulagimina alternatif ulagim bi-
cimlerinin, 6rnegin ortak minibiis ve otomobil yolculuklarinin isg-
lerlik kazanmasi i¢in de gecerlidir. Bunun yaninda, otomobil kay-
nakl kirliligi azaltan ve otomobilin verimli ¢aligma kapasitesini
artiran her tiirlii hiikiimet uygulamasi ve her tiirlii teknolojik yeni-
lik de degerlendirmeye alinmaya layiktir. Otomobil merkezli ulagi-
min, sadece ve sadece ulagimin sistemsel dogasini vurgulayan bir
yaklagim sayesinde etkili bir bicimde degistirilebilecegi giin geg-
tikce daha da fazla anlagilmaktadir. Sonraki boliimde, ulagimin sis-
temsel dogasinin analizini yapip, bu 6zelligin otomobil merkezli
ulagima alternatif ulagim tarzlarinin bi¢im ve igerigini nasil etkile-
digini aragtiracagiz.

84. Calvin Sims, “Five Big Arms Makers Vie to Build Rail Cars”, The New York
Times, 8 Mayis 1993, s. 17.
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10. TOPLUMSAL DEGISIM

Gegtigimiz boliimlerde otomobil merkezli ulasimin sistemsel doga-
s1 s1k sik konu edildi. Otomobil merkezli ulagimin sadece bireysel
unsurlarinin oynadigi rollerle ilgilenmek yeterli degildir, ¢iinkii bu
unsurlar birbirlerini tamamlayan bir biitiinliik i¢indedirler. Ulagim
konusunu etkili bir bicimde ele almak icin, igyerlerinin ve diger
toplumsal faaliyetlerin konumuyla oldugu kadar konutlasmayla da
ilgilenilmesi gerekir. Konunun biitiinliiklii bir yaklagimla ele alin-
masi toplu ulagimi gelistirmekle kalmayacak, ayn1 zamanda cesitli
amaglara hizmet edecek kamu alanlarina imkén verecek ve yeni is-
yerlerinin otomobille ise gidip gelme bigiminde gergeklesen yolcu-
luklarin sayisim azaltacak sekilde yerlesim birimlerinin veya toplu
tagima istasyonlarinin yakinina kurulmasini saglayacaktir.
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Sosyopolitik degisimlerin farkh cephelerde ve diizeylerde aymi
anda gerceklesmesini kanalize edecek kapsaml bir politikaya his-
sedilir derecede ihtiyag vardir.. Altyapisal diizeyde, biitiinliiklii bir
politikanin amaci, ulagimin ve diger kolektif kaynaklarin yerellegti-
rilmesine 6nem verecek sekilde mekanin toplumsal doniigiimiinii
saglamak olacaktir. Daha yogun ve daha heterojen kullanimlan
esas alan arazi kullamm modelleri, ulasim konusunda daha verimli
bir kullanima olanak tamiyabilecekleri gibi, ekolojik acidan da
daha uygun bir hale getirilebilirler. Cesitlendirilmis bir ulagim sis-
temi homojen bir ulagim sistemine oranla hem daha demokratiktir,
hem de daha esnek bir yapiya sahiptir. Toplumsal degisim, toplum-
sal diizeyde gerceklestirilecek degisikliklere isaret eder: Kiiltiirel
inanglarin ve zaman-mekén sinirlamasinin ayni anda degistirilme-
sine iligkin girigimlere; ki buna ¢aligma programlarinin ve evden
ise gerceklestirilen yolculuklarin halihazirdaki orgiitlii yapisinin
degistirilmesi girigimleri de dahildir. Bu anlamda, ¢caligma saatleri-
ni istege bagl bir hale getirecek diizenlemelerin gelistirilmesi ve
calisma alanlarinin yanlarina ¢ocuk bakim iinitelerinin kurulmasi
girigsimleri, ulagimi otomobil merkezli bir yapidan kurtarmay:
amagclayan her tiirlii girigimin bir parcasi haline getirilmelidir.

Sonugcta, birgcok otomobil kaynakli ekolojik konularin global bo-
yutlar1 olmasi gibi toplumsal degisim de global diizeyde ele alinma-
lidir. Otomobil merkezli ulagim gibi kaynak ve enerji agirhikl tekno-
lojilerin Kuzey-Giiney bilesenlerine 6zellikle dikkat edilmelidir. So-
runu sistem agisindan ve cesitli diizeylerdeki yonleriyle ele almak
icin, toplumsal degisimin politik ve ekonomik reformlar: da kapsa-
masi gerekir. Toplumun daha adil ve insani ulagim sistemlerine ka-
vugmasi i¢in, toplumun segkin kesiminin ve piyasa ortaminin ulagi-
mu1 ve toplumsal mekani bigimleyen giiciiniin azaltilmasi sarttir.

Biitiin toplumsal-ekolojik sistemler varliklarini su veya bu sge-
kilde ideolojik etkenler sayesinde siirdiiriirler; bu ideolojik etkenle-
rin neler olduklari da belirlenmelidir. Ulagim konusuna ekolojik ve
toplumsal agilardan yaklagan yeni bir goriigse ihtiya¢ vardir. Bize
gerekli olan, ulagim sistemlerini biitiin yonleriyle ele alacak bir go-
riigtiir. Bu biitiinsel goriig sirasiyla su konulara karg1 duyarl ola-
caktir: 1) Ulasimin politik ve ekonomi baglamlarina, 2) ulagim po-
litikas1 yaninda bireysel yetki ve toplumsal statii meselelerine, 3)
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ulagim teknolojisinin sosyokiiltiirel baglamlara uygun bir bigimde .
kullamlmasina, 4) otomobil merkezli toplumsal ekolojinin yapisal
ozelliklerine.

A. ULASIMIN EKONOMI POLITiGI

Global kapitalizmin ekonomi politik sistemi ulagimin toplumsal
ekolojisini bir¢ok diizeyde etkilemektedir. Her seyden once giinii-
miiz kapitalizmi, kapitalizm tarihi boyunca siiregiden bir egilimi —
zaman ve mekan sikistirma— hizlandirmaktadir. Marx’in da 130 yil
kadar orice igaret ettigi gibi, zaman-mekan sikigtirmasi sinai kapi-
talizminin merkezi 6zelliklerinden biriydi.! Giiniimiizde ise zaman-
mekan sikigtirmasi zaman ve mekanin siirlarim iiretim ve tiiketim
zemininde daraltan yeni ulasim ve iletisim teknolojileri tarafindan
beslenmektedir. Bunun diginda, zaman-mekan sikigtirmasi giinliik
hayatin nesnel deneyimlerinde yeniden iiretilmektedir. Hizlandiril-
mus hareket ile hizlandirilmis zaman, gerek sanayi donemi mekan
diizenlemelerinin, gerekse sanayi sonrasi mekan diizenlemelerinin
tipik 6zelligidir. Zamanin hizlandinldig) programlar ve genis alan-
lara yayilmis insani faaliyetler, mekansizlik duygusu, toplulugun
bozulmas: ve ekolojik bozulma gibi deyimlerin nesnel kargilikla-
rindan sadece birkagidir.

Glenn Yago’nun da belirtmis oldugu gibi, ulasim sistemleri,
emegin ve iiriinlerin dolagima sokulmasi gibi sermayenin dayattig1
zorunluluklar tarafindan bigimlendirilir.2 Kapitalist sistemlerin
ekolojik ve toplumsal hakkaniyete 6ncelik tanima gibi bir sorunlar
yoktur. Genelde, otomobil-agir vasita ulagim sistemleri kapitalist
tesebbiislere yeni piyasalara ulasmalar ve iiretimi merkezilestirme-
leri i¢in yeni esneklikler tanimigtir.- Otomobiller ile agir vasitalar,
girigimcilere demiryolu tagimaciifindan daha fazla esneklik
imkani tanir, ama bunu toplumun ve ¢evrenin biiyiik zararlar gor-
mesi pahasina yapar.

1. Bak. Marshall Berman, All That is SO/Id Melts into Air: The Experience of Mo-
dernity (New York: Penguin Books, 1988).

2. Glenn Yago, The Decline of Transit: Urban Transportation in German and
U.S. Cities, 1900-1970 (Cambridge: Cambridge University Press, 1984).
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Otomobil merkezli ulagimin gelismesi ve yerini saglamlagtir-
mas1 bile tek bagina kapitalizmin yayilmasimi saglayan bir piyasa
olusturur. Otomobil merkezli ulasim global kapitalizmle iligki igin-
dedir; bu iligkinin nedeni sadece bu ulagim tarzinin global kapita-
lizmin alt-yapisinin bir pargasr olmasi degildir, fakat aym1 zamanda
kaynak ve enerji agirhikh tiiketimi talep etmesidir de. Zamanin ve
mekanin sikigtirilmasi tiiketimi hizlandirir. Dahasi, giinliik hayatin
toplumsal ve maddi kosullar1 otomobil kullaniminin yayginlig: ne-
deniyle 6yle bir doniisiime ugrar ki, otomobil tiiketim modellerini
(6rnegin, otomobilleri banliy6leri-aligveris merkezlerini) bir sece-
nek olmaktan ¢ikarir, onlar1 zorunlu hale getirir. Bu tiir modellerin
yerlesik bir hal almalar siirecinde bir hayat tarzi ve beraberinde bir
kiiltirel formasyon ortaya ¢ikar. Otomobil-sinai kompleksi, rek-
lamlar, kulisler ve kamusal sylem iizerinde uyguladig: diger etki-
ler araciligiyla bir otomobil kiiltiiriiniin varhigim siirdiirmesine yar-
dimci olur. Otomobil ideolojisinin elestiriyi hakeden bir ozelligi
de, onun otomobil kiiltiiriiniin sorunlu taraflarim1 ve ger¢cek mali-
yetlerini Ortbas etmesidir. Otomobillesmenin varligin1 bireysel
diizlemde hissettirdigine olan inang ve kendi kiiltiirel 6zelliklerini
ortbas etmesi, otomobil —ve kapitalist— kiiltiiriiniin temel 6zellikle-
rindendir.

Otomobil egemenliginin siireklilifi, otomobili 6znel hayatlari-
mizin olmazsa olmaz bir parcasi yapan kiiltiirel ve ideolojik etken-
ler tarafindan saglanir. Kitle piyasasi, insan ruhuna —ozellikle de
cinsiyet¢i bir yaklagimla— hitap etme ve bize otomobilin kigiye si-
nirsiz Ozgiirliikler ve sinirsiz cografi hareketlilik imkam tanidigi
yalanini yutturan bir ideoloji, bunlarin hepsi igimizdeki 6znel diin-
yalara parmagin1 sokan otomobil etosunun bir parcasidirlar. Oto-
mobil merkezli ulasim sistemi ekonomi politige percinlenmis du-
rumdadir. Otomobil-sinai kompleksi is alanlar1 yaratan biiyiik bir
kaynak durumundadir ve politik alana etkisini hatir1 sayilir derece-
de hissettirmektedir. Otomobil-sinai kompleksi, 6zellikle ABD’de,
eyaletler arasi ¢evreyolu sistemi gibi hiikiimet siibvansiyonlu oto-
mobil altyapilarinin gelistirilmesinin devamin saglamakta hep et-
kili olmustur. Yenilenmesi miimkiin olmayan enerji kaynaklarinin
nispeten karsilanabilir olugu otomobilin ve onun yogun kullanimi-
nin bir ulagim tarz1 haline gelmesinde 6ncii olmugtur. Otomobil ba-
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gimliligin1 azaltmay1 amag edinmis her girisim, bu tiir politik ger-
ceklikleri eninde sonunda hesaba katmak zorundadir.

Bu yolla karmagik bir dizi etken otomobillesmeyi hayatlarimi-
za, cevremize ve bilincimize yerlestirmigtir. Otomobillesmenin
baskici 6zellikleri ara sira su yiiziine ¢iksa da, genelde yadsinir
veya varligim gizli —verim, ozgiirliik ve hareket serbestligi gibi
ideolojik olusumlarin ardinda— siirdiiriir. Otomobil merkezli ula-
sim konusunda yapilacak elestirel bir analiz, bu ulagim tarzinin ko-
lektif caph kaynak ve enerji kullaniminin irrasyonelligini ve de-
mokratik olmayan o6zelliklerini giin 15181na cikarabilecektir. Boyle
bir analiz ayn1 zamanda, ulagim politikasinin kapitalist biiyiime
mantigiyla olusturulmasina géz yummanin zararlarimi gérmemize
de yardimci olur. Kapitalist mantik biiyiime iizerine kuruludur; bu
mantik, diinya piyasasini otomobil gibi metalarla doyurmak sure-
tiyle kaynaklarin ve enerjinin hizli bir gekilde tiiketilmesini saglar.
Bu mantik gimdi tam anlamiyla global ¢aptadir; bu mantik artik,
eskiden ekonomileri merkezden planlanan iilkelerde oldugu kadar
Uciincii Diinya’da da egemendir. Fakat, otomobil merkezli ulasim
nihayetinde ekonomik ag¢idan uygun olmayan bir ulagim tarzidir ve
yeryiizii ekolojisinin selameti agisindan da, insan tagimaciliginin
gereklerini yerine getirmesi agisindan da arzulanir bir ulagim tarzi
oldugu pek sdylenemez.

Sermaye birikimi mantiginin, otomobil-sinai kompleksinin gii-
ciiniin ve otomobil merkezli ulagimi destekleyen diger etkili unsur-
larin toplumsal degisim ihtimallerinin 6niinii ne 6l¢iide kestigi gibi
bir soru akla gelebilir. Otomobil merkezli ulagim konusu bizi enin-
de sonunda kapitalizmin —en azindan bugiinkii haliyle- ekolojiye
duyarh bir iiretim ve tiiketim tarzi geligtirmeye uygun olup olmadi-
g1 sorusuyla yiiz yiize getirir. Ornegin, otomobile daha az bagimli
bir topluma gegis, bazi insanlari ciddi sorunlarla bagbaga birakir:

... [yani] tiizel yapida bir isyerinde ¢caligmakla igsizlikten, hatta evsiz-
likten bagka secenegi olmayan is¢ileri. Fakat bu, iscilerin iirettikleri
seyi ve onlan lireten siiregleri sorguya ¢ekemeyecekleri veya ¢ekme-
meleri gerektigi anlamina gelmemeli —bunu, en basta is¢ilerin kendile-
rini ¢alistiklan sirketlerle, igleriyle ve.iirettikleri “iiriinler"le 6zdesles-
melerinin psikolojisi ve maddi gercekligiyle ilgilenme’en ve
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toplumumuzda bir¢ok is¢inin i¢inde bulundugu giivensizligi ve acizli-
gi yankilamayan her tiirlii 6rgiitlii isin, isgilere sahip olduklar1 bu bi-
linci asip yeni ekonomik alternatiflere bicim vermede etkin bir gorev
almalarini saglayamayacagini belirtmek i¢in séyledim.

Cevreciligin temel egilimi, bugiine kadar toplumsal adalet ko-
nusu iizerine etkili bir bicimde gitmemigtir4 Yesilci gruplarn,
yesil ulagim sistemleri dahil, daha yesil iiretim tarzlarinin emek
agirhikli potansiyellerinin tanitimimi yapmalar gereklidir. Cevre,
ulagim ve istihdam konular1 kapitalizme muhalif ekonomik alterna-
tifler baglaminda sunulurlarsa, daha genel veya biitiinliiklii bir giin-
demde merkezi bir yere oturabileceklerdir.

Geligmis iilkelerin, kaynak ve enerjiye daha az agirlik veren ve
ekolojik yikiciligi daha az olan iiretim tarzlarim 6ne ¢ikaran yeni
bir post-endiistriyel politikaya ihtiyaci vardir; ulagim, boyle bir po-
litikanin 6nemli bir parcasini olugturabilir. Bu politika, ii¢ tane da-
yanma noktasi olan bir kaldira¢ gibidir: Bu, ekolojik ve toplumsal
duyarliga daha fazla agirlik vermek icin ulagim altyapilarini yeni-
den inga ederek yeni is alanlar gelistirmeyi hedefleyen bir politi-
kadur.

B. BIREYLERIN YETKILERI VE TOPLUMSAL STATULERI

Daha once de belirttigimiz gibi, bir kisinin toplumsal durumu, o
kisinin cografi hareketliliginin niteligini ve icinde yasadigi ekolo-
jik mekanlarn etkilemektedir. Bir bireyin ait oldugu toplumsal sini-
f1, cinsiyeti, yas1 ve sahip oldugu fiziksel yeterliligi onun otomobil
merkezli ulasim sistemleri i¢indeki yetkinlik derecesini belirleme-
de etkilidir. Alman Yesilcileri, biitiin yurttaglarin —yaslis1 genci,
zengini yoksulu— en azindan asgari diizeyde bir hareketlilige ve
.aligveris yerlerine, egitim birimlerine ve diger tesislere ulagim ola-
nagma sahip olmasinin garantilenecegi bir “hareketlilik hakki’n

3. Eric Mann, “Public Transit, Air Quality and Issues on Equity”, Public Transit:
The Vision of 2020 (Chicago: Center for Neighborhood Technology, 1990) igin-
de, s. 15. )

4. Eric Mann, “Auto Free: Reaction or Revolution?” Transmission (Toronto:
Transportation Options, Spring, 1993), s. 18-20.
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savunmaktadirlar.s Bu hareketlilik hakki, ortagagda telaffuz edil-
mis olan ve sinai kapitalist toplumlarinda iyice aginan “kent hakk1’ (/e
droit a la ville) diigiincesiyle benzer bir sekilde kavramsallagtirilabilir.6

. Alternatif ulagim konusunda gelistirilecek her tiirlii goriig top-
lumdaki gii¢ tanzimiyle yiizlesmek durumundadir. Yesilcilerin ve
feministlerin insanin insan ve doga lizerindeki gii¢ uygulamasinin
eril anlayis konusundaki ve toplumsal mekéanin insanilegtirilmesi
konusundaki diisiincelerinin ulagim politikalariyla biitiinlesmesi
gereklidir. Otomobil merkezli ulagim, ulagim magduru kigilerin or-
taya ¢ikmasina neden olur. Cocuklar ve yaslilar, &ziirlii kisiler,
diisiik gelirliler ve kadinlar, durumlan genellikle ulagim politikala-
r1 tarafindan gérmezden gelinen bu gruba dahil edilebilir. Ulagim
politikasina bicim veren ulasim planlamacilari, politikacilar ve yet-
kililer diinyay1 genellikle sofér mahallinden degerlendirmektedir-
ler. Goriigleri, otomobil ideolojilerinin, cinsiyet¢i (eril) ve sinif¢i
(burjuva) egilimlerinin siizgecinden gegerek —bagka bir deyisle,
otomobil merkezli profesyonel bir ideolojiyle— belirlenmektedir.
Ulagim politikas: bu goriislerle belirlendikten sonra devreye oto-
mobillesme ideolojisi girer ve ulagim ihtiyacglarina iligkin sdylem-
ler bildirerek otomobil merkezli ulagimin kapsaml etkilerini (6rne-
gin, trafik tikanikligi ile kirliligini) gizlemeye caligir.

Otomobil merkezli ulasim sistemlerinin bigimlenmesinde soz
sahibi olan kisiler, ¢ocuklarin sokaklardan zorla kopartilmalari,
yash ve Oziirli kigilerin otomobil merkezli mekinin talepleri ve si-
nirlar1 yiiziinden madur duruma diismeleri, otomobil yapilarinin et-
kisiyle insanlarm genele hakim olan mekansizlik duygusunun orta-
ya cikisi, estetik yoksullagma ve ev igleri ile ulagim iglerinin
birbirinden kopuk topluluklar tarafindan siirdiiriilmesi gibi sorunla-
rin pek az farkindadirlar. Oznel deneyim hareketlilik ve toplumsal
mekan arasindaki incelikli etkilesimler, ulasim teknolojisinin bi-
cimlenmesinde ¢ok 6nemli bir yere sahiptir. Insan ile otomobil ara-
sindaki etkilesimlerde 6znellik politikasinin énemi, 6. Boliim’de
ve zaman zaman da kitabin bagka boliimlerinde vurgulanmustir.

Ulagim ekolojilerinin, daha fazla segmen temsilcilerinin fikirle-

5. Gerd Hickmann ve Klaus Dieter Kaser, Trau keinem (iber Tempo 30 (Stutt-
gart: Griinen im Landtag von Baden-Wittenberg, 1988).
6. Henri Lefebvre, La Droit a La Ville (Paris: Anthropos, 1968).
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ri ve istekleri dogrultusunda bicimlendirilmeleri gereklidir. Femi-
nist gruplar, mekén ile ulasimin toplumsal 6rgiitlenisinde kadinla-
rin karg1 karsiya olduklar: sorunlan giindeme getirmiglerdir; aym
sekilde Oziirlii haklarim savunan gruplar ile yaghlan, iscileri ve
yoksullar1 temsil eden gruplar da temsil ettikleri kesimlerin aym
konulardaki sorunlarim dile getirmislerdir. Feminist analizler eski,
pre-kapitalist ve babaerkil esitsizlik sistemlerine igaret etmektedir-
ler. Baz1 feministlerin sinai-teknik etosun insanin dogayla iligkisi-
nin eril bir goriigle degerlendirilmesinden bagka birsey olmadigi
yollu iddialar1 giiniimiiz ulasim konusundaki tartigmalarimiza
uygun goriiniiyor.” Hareketliligin “sert” bigimlerine olan mevcut
egilim nereye kadar cinsiyet¢i bir yaklasimdan etkilenmektedir?
On mil uzagimizdaki igyerimize ulagsmak icin otomobilimizin giicii
ve hacmi ne olmalidir? Belirli ulagim tarzlar1 —beygir giicii yiiksek
ve kiitlesi agir otomobillerin egemen oldugu ulagim tarzlari— ken-
dilerini kabul ettirdikten sonra, otomobile alternatif ve otomobil-
den daha yumusak tasitlarin kullanigsiz ve daha emniyetsiz olmala-
rina neden olan bir trafik ortami yaratirlar. Feminizm ile diger
“yabancy” goriis agilar1, daha insani ulagim araglarinin gelistirilme-
sini temin edeceklerdir, ¢iinkii bu goriisler otomobil merkezli ula-
sim sistemlerinin biiyiik 6l¢iide gérmezden geldigi gruplarin sesle-
rini ve taleplerini yiikseltip agiga ¢ikarmaktadirlar.

C. TEKNOLOJI VE ONUN SOSYOKULTUREL BAGLAMLARI

Teknoloji, soyut bicimde ele alindiginda tarafsiz gibi goriinebi-
lir ama kullanima sokuldugunda otomatik olarak toplumsal tarafla-
r1 belirlemeye baslar, ki bu yiizden tarafsiz degildir. Teknolojinin
ahlaki agidan tarafsiz oldugu goriisii ise, teknoloji ile kullanimi
arasinda yapilan yapay bir ayrima dayanmaktadir® Bu nedenle,
teknolojinin her kullanimi belirli bazi toplumsal denetim sistemle-

7. Bak. Carolyn Merchant, The Death of Nature: Women, Ecology and the Sci-
entific Revolution (New York: Harper and Row, 1980).

8. Gregory H. Davis, Technology-Hidmanism or Nihilism: A Critical Analysis of
the Philosophical Bias and Practice of Modern Technology (New York: Univer-
sity Press of America, 1981), s. 46-47.
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rini ve insan davramslan iizerinde bazi hak taleplerini de berabe-
rinde getirir. Ulagim sorunlarimi ve enerji kullanimindan kaynakla-
nan sorunlar1 gidermek igin bagvurulan teknolojik careler, uygula-
ma agamasina gegirilmeden 6nce bazi toplumsal orgiitlenmelerine
ve denetimlere ihtiyagc gosterirler. Trafik yonetmelikleri, ehliyet
uygulamasi ve buna benzer diger denetimler otomobil kullanimini
sinirlar. Teknolojinin varsayilan tarafsizligi ile doganin bir toplum-
sal yapilanmadan ibaret aldugu diisiincesi bazi1 Marksist analizcile-
rin teknolojinin kullanimina ve doganin somiiriilmesine sinirlama-
lar getirilmesi gibi konulan gézard: etmelerine neden olmaktadir.?
Otomobil merkezli ulagim, kendini kaynak ve enerji agirlikl tiike-
tim gibi ekolojiye zarar veren etkenlerle tanitan bir kullanima so-
kulmus teknoloji sistemi sergiler. Otomobillerin hacimleri ile motor
giicleri gibi otomobil ulagiminin aldig: teknik bi¢im sadece iglevsel
oOlciitlerle belirlenmez, bunda tiiketimci, statii bilinciyle hareket
eder ve cinsiyet¢i toplumsal 6l¢iitlerin de pay: vardir.

Sorun otomobilin kendi iginde kétii bir teknoloji olup olmamasi
degildir. Herhangi bir teknoloji kullanima sokuldugu an toplumsal
bir 6nem kazanmaktadir; 6rnegin, otomobilin mekanin toplumsal
orgiitlenisine, isbdliimiine ve dogal ¢evreye iliskin igerimleri mev-
cuttur. Bu nedenle, kullanima sokulmus teknoloji kaginilmaz -bir
sekilde ahlaki konularin ortaya ¢ikisina neden olur ve onlan etki-
ler. Verili bir teknolojinin amaglanan kullanimi ile aldig1 big¢im, fi-
ziksel ve toplumsal kosullar tarafindan belirlenir. Bu arada énemli
olan, o teknolojinin ortaya ¢ikisini hazirlayan zeminin toplumsal
olarak gelistirilmesi ve kullaniminin toplumsal yonden degerlendi-
rilmesidir. Otomobilin dogas1 geregi kotii oldugunu savunmak sag-
maliktir, onun yogun ve yaygin kullaniminin ahlaki sonuglari oldu-
gunu veya gelisiminin bigimleniginin toplumsal anlamlardan
etkilenebilecegini gérmezden gelmek ise kendi kendini aldatmak-
tan bagka bir sey degildir.

Alternatif bir ulagim teknolojisi gériisii ekoloji dostu iiretim ve
tiiketim tarzlarim tesvik etmeyi amaglar. Kirliligi azaltmak i¢in
mevcut teknolojiyi sadece geri ¢cekmeye calismak (6rnegin, katali-
tik konverterler gelistirmek) yerine, otomobil bagimliligin1 asgari

9. Stanley Aranowitz, Science as Power: Discourse and Ideology in Modern So-
ciety (Minneapolis: University of Minnesota Press, 1988).
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diizeye indirgeyecek yapilar ve yontemler gelistirmemiz gerekir.
Enerji ve kaynaga daha az agirhk veren ulagim araglarinin gelisti-
rilmesine ve gelismis kolektif ulasim bigimlerinin olugturulmasina
oncelik taninmalidir. Yeni otomobilsiz ulagim teknolojisi verimlili-
ge, giivenlige ve rahatlifa 6nem verecek, fakat ayn1 zamanda igin
cekicilik ve estetik boyutlar1 da ihmal edilmeyecektir.

Estetik kaygilar dogal ¢evrenin iyilestirilmesinde —yeryiiziiniin
“bastan agag1 ‘giizellestirilmesi’’nde!— 6nemli bir yere sahiptir.
Gercekten de, teknolojinin kullanimu sirasinda verdigi estetik etki,
ulagim ekolojisinin deger kazanmasi agisindan son derece 6nemli-
dir. Mekan ve zamanin sikistirilmasi, dogal mekanlar iizerinden
daha hizl1 ve makina araciligina daha fazla dayanan hareketleri ko-
laylagtirir. Hareketi gerceklestiren kisi, bu hareketin icrasi sirasin-
da dokusallik ve koku gibi ayrintilardan yoksundur. Oysa bu tiir
ayrintilar, dogal cevrelerin estetik degerlendirmesine imkan veren
duyusal deyimlerdendirler. Bunun disinda otomobil merkezli ula-
sim, doganin asfaltlagmasini ve dogal mekanlarin parklar gibi si-
nirlanmis alanlara tasinmasini tesvik eder. Siiriiciiniin yoldaki de-
neyimi, bir yerden bir yere gitmekten ve gectigi yerleri televizyon
ekranindan izliyormus gibi gormekten ibarettir. Iste bu diiz gériin-
tiili deneyim (ki, “sanal gerceklik’ten hi¢ de farkli degildir) dogal
mekanlarla kurdugumuz iligkiyi giderek daha fazla belirlemeye
baglamigtir. Otomobil tcknolojisi gelistikge, ara¢ kullanmanin dogal
taraflari, havali direksiyon, klima vb. uygulamalarla daha da azal-
maktadir.

Siiriiciiliik deneyimindeki diiz gorsellik, ayn1 zamanda tren ve
otobiis yolculuklarinin da bir 6zelligidir. Bu tiir yolculuklar, insa-
nin yiiriirken tadamayacag estetik doga goriintiilerini tatmasina ve
yiiksek hizlarda yolculuk etmenin verdigi duyusal deneyimleri ya-
samasina olanak taniyabilir. Fakat, otomobillerin her yerde yaygin
ve giinliik kullanimlari, dogal ¢evreyle duyusal ve estetik baglamh
iligkilerimizde agindirmalara neden olmaktadir. Diiz ve ¢abuk degi-
sen gorsellikler, aslolan deneyimler olarak kabul gdrmeye bagla-
mugtir.!! Otomobil yolculugu boylece bir anlamda cisimsizlesmeye

10. Jane Holtz Kay, “Applying the Brakes”, The Nation 251 (1990): 284.
11. Karl Otto Schallabock, “Grundsatze einer demokratischen und umweltfreun-
lichen Verkehrsphilosophie”, s. 57-74, der. Tom Koenigs ve Rolind Schaeffer,
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baglar. Bunlarla toplumsal ve estetik deneyimlere iligkin herhangi
bir teknolojik determinizmi ima ediyor degiliz, sadece duyarliligi-
mizin daha incelikli yollarla dumura ugratilmasi ihtimalleri iizerin-
de duruyoruz. Otomobillerin yaygin kullaniminin ve bizi dogal ve
toplum eliyle kurulmus diinyalarla yakin iligkiye ge¢mekten aliko-
yan diger teknolojilerin, ¢evreye iligkin duyarhiligimiz iizerinde ha-
tir1 sayilir etkileri vardir. Burada estetik, dogayla olan baglantilari-
muz1 duyarl hale getirmede yardimlarimiza kosabilir. Yasadigimiz
¢evrenin tadim ¢ikarmanin ve onun iginde bulunmaktan haz alma-
nin bizim i¢in gerekli oldugunun ayirdina varilmasi ile estetik ku-
rallan, her tiirlii ulagim ‘politikas1 reformunun ana izlegini olustur-
masi gerekir. Gergekten de, gelismis estetik kaygi ve duyarliklar,
insanlarin otomobil merkezli ulagim bigimlerini terk edip daha
zevkli ve hos alternatifleri uygulamaya gecirmelerinde tegvik edici
bir rol oynayabilirler.

Ulagim politikas1 degerlendirilirken, zamanin estetik ve politik
boyutlarimin da belirtilmesi gerekir. Insanin otomobille kurdugu
agk iligkisi, zamandaki bir sikigtirmay1 hem vurgular, hem de onu
besler. Otomobil egemenliginin (ve daha eski tarihlerde trenin)
metafizik temelleri zamana ve onun igleyis diizenine yapilan tekno-
lojik tecaviizde yatmaktadir.!2 Bu tecaviizden kiiltiirel davranig bi-
cimleri de nasiplerini almakta ve bu tecaviiziin sonucu olarak ¢alig-
ma giinlerinin gagmaz bir bigimde ayarlanmasi gibi yapisal gercek-
likler ortaya ¢ikmaktadir. Alman Yesilciler, zamana kars1 gelistiri-
len tavirlarin (onu az bulunur bir meta yapan tavirlarin) degistiril-
mesi gerektigi goriisiinii savunuyorlar. Alman Yesilciler’in savun-
duklan bu degisiklikler, ulasim konusundaki genel duyar-liklarin
degistirilmesi girisiminin de ayrilmaz bir pargasini olustururlar.'?
Bu degisim, uzun vadede ulasilmasi arzulanan daha ferah bir top-
lum imgesini hedef alir. Uretimde kaybedilen zaman, isini ve haya-
t1 seven iscilerin iiretkenlikleri sayesinde dengelenmek séyle dur-
sun kat kat kazanilir bile.

Fortschritt vom Auto (Minih: Raben Verlag, 1991) iginde, s. 57-74.

12. Wolfgang Sachs, Die Liebe Zum Automobil (Reinbeck bei Hamburg: Roh-
wolt, 1990).

13. Paul Beekmans ve d., der. Welche Freiheit Brauchen Wir? Zum Psycholo-
gie der AutoMobilen Geselschaft (Berlin: VAS in der Elefanten Press, 1989).
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Higbir seyi umursamayan bir toplumda hiz, toplumun ayrilmaz
bir pargas1 olmaya devam edebilir. “Heyecan arayis1” sosyo kiiltii-
rel diizenlemelerimize 6zelligini veren kisimlardan birini olugtu-
rur.!# Oysa, giiniimiiz eril diinyanin hiz konusundaki goriisii, doga-
ya kars1 sinaf kapitalist tutumun esas kismini olugturur.!s Otomobil
yarisi ile otomobil kiiltiiriiniin buna benzer goriiniimleri toplumsal
ruhun derinliklerine kadar iglemistir. Otomobil kullanimina alter-
natif olarak olusturulacak her ulasim diizenlemesinin bu tiir ihti-
yaglarin disavuruldugu yeterli mekanlar temin etmeye dikkat etme-
lidir. Hiz ve heyecan ihtiyacinin doyuruldugu 6zel ayrilmig mekan-
larin ve teknolojik seceneklerin yayginlastirilmasi, kent planlama-
stnin konularr arasina dahil edilmesi pekala diistiniilebilir. Ayni za-
manda, bisiklet gibi daha “yumusak™ hareketlilik bigimleri de
hazza, heyecana ve hiza yonelik fiziksel ihtiyaglarin doyuruldugu
tasitlar olarak iglev gorebilirler. Durum ne olursa olsun, otomobil
teknolojisinin sahip oldugu duyusal, erotik ve diger irrasyonel ce-
kicilikleri gdzards edilemez.

Teknolojiye korii koriine iyimser bir gozle bakmak yirminci
yilizy1l modernizminin aldmeti farikalarindan biridir. 1920'er ile
1960'1ardaki gelecegin kentleriyle ilgili teknik iitopyalara baktigi-
mizda, bunlarin genellikle tek kisilik helikopterler ve diger birey-
sel ulagim araglanyla ilgilendiklerini goriiriiz, ancak bu aygitlarin
yaygin bir sekilde kullanilmasinin enerji ve kaynak yogunluklu tii-
ketimlerine hi¢ deginmemektedirler. Bu tiir iitopyalar, imgelemle-
rini siisleyen geligmis teknolojili hareketlilik bicimlerinden herke-
sin yararlanamayabilecegi ihtimalini diigiinmeyi akillarindan bile
gecirmezler.!s Kullandiklar1 imgeler, teknolojinin kapsamli top-
lumsal sonuglarindan haberdar olduklarini1 gosteren tek bir belirti
bile tagimiyorlar. Yirminci yiizyiin ortalarindan beri (ya da en
azindan silahlarin kitlesel yikim araci olarak kullanilmaya bagla-
masindan beri) teknolojisinin sinirlarinin kamu tarafindan gittikge

14. Norbert Elias ve E. Dunning, Quest for Excitement: Sport and Leisure in the
Civilizing Process (New York: Basil Blackwell, 1986).

15. Merchant, a.g.y.

16. Dirk Oblong, “Dromomane Rasergesellschaft oder Postmobile?”, Paul Beek-
mans ve d., der. Welche Freiheit Brauchen Wir? Zum Psychologie der AutoMo-
bilen Geselschaft (Berlin: VAS in der Elefanten Press, 1989) iginde, s. 166.
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daha fazla farkedilmesine ragmen, niifuzlu konumlara sahip kisiler
teknolojinin ¢evre sorunlarinin —teknolojinin kullaniminin yolagti-
g1 cevre sorunlarinin— giderilmesinde tek bagina etkili olabilecegi-
ne olan iyimser diisiincelerini hala siirdiirmektedirler. Ornegin,
Alman Sansolyesi Helmut Kohl sunlar: sdyliiyor: “Cevre ancak en
yeni teknolojilerle iyi bir sekilde korunabilir. Teknik ilerlemeye
karg1 olanlar ¢evreyi korumada muvaffak olamazlar.”!” Ulagim po-
litikasinin olugturulmasinda etkili olan kisiler de teknolojik ¢6ziim-
lere itimat etmektedirler (6rnegin, daha fazla yol yapilmasi ve daha
temiz arabalarn iiretilmesi gibi). Bu tiir 6nlemler, sorunlarin sade-
ce gecici olarak iistesinden gelirken teknolojinin toplumsal bag-
lamlarin1 gézard: ederler.

D. OTOMOBIL MERKEZLI TOPLUMSAL EKOLOJININ YAPISI

Otomobil merkezli ulagim bizi bireysel ihtiyaglar ile toplumsal
ihtiyaclar arasindaki geliskiyle yiizlesmek durumuyla kars1 karsiya
birakir. Sinirsiz bireysel tiiketim olanaklarim yakalamak cabasi,
toplumu yeniden inga eden kendine has yontemleri de beraberinde
getiren kolektif bir yikicilifa sahip modellerin ortaya ¢ikisiyla so-
nuclanabilir. Tiiketime yoneltilen ekolojik baglamh elestiriler bu
modellere ve onlarin miidafaast miimkiin olmayan taraflarina dik-
kat cekerler. Kapitalizm mantig1 ile onun yakin iligkide oldugu tek-
nolojik etos, kaynaklarin tiiketiminin sinirsiz oldugunu ileri siirer.
Kapitalizmde gergeklesen enerji ve kaynak agirhikii iiretim ve tiike-
tim, gelisimin hizli bir sekilde gerceklesmesini tegvik eder. Bu tiir
bir gelisimde sorun, hayatin niteligi ve ¢evre iizerinde olumsuz et-
kileri oldugunda bile denetlenmesinin ve yavaglatilmasinin miim-
kiin olmamasidir.

Piyasaya ekonomisindeki bircok metada oldugu gibi, sorunun
citkmasinda biitiin su¢ otomobilde degil, onun agir1 iiretilmesinde
ve agin tiiketilmesindedir. Otomobil, ABD gibi iilkelerde ulagim
tizerinde hakimiyetini o kadar kurmustur ki, otomobil teknolojisi-

17. Aktaran Umweltpolitik-Chancen fir unsere Zukunft (Bonn: Reich Politik In-
formationen, 1990).
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nin ve onun altyapilannin gelistirilip siirekliliginin saglanmasi ko-
nusunda miithis bir toplumsal baski mevcuttur. Otomobil merkezli
ulagim diizenlemeleri toplumun iginde 6yle bir sindirilmistir ki, al-
-ternatif ulagim bicimi geligtirmek i¢in mevcut teknolojilerden ya-
rarlanmamaiza dahi izin vermezler.

Demiryolu ulagimi gibi otomobil merkezli ulasim da, sadece
belirli bir bicimde rasyonalize edilmis ve belirli geometriye sahip
bir mekéni tercih eder. Asfalt ve beton yapilariyla otomobilin alt-
yapisi, demiryollarindan daha fazla arazi iggal etmektedir. Otomo-
bilin esnek ve atak hareketlerini mekani toplumsal ekoloji ile top-
lumsal ihtiyagtan aywracak gsekilde sahiplenen ve durmadan
biiyiiyen kati bir altyap: izler. Otomobillesmeyle birlikte daha da
kolay bir bigimde gergeklesen zaman-mekan sikisikligi, hareketin
genig ufuklu ve verimli olduguna dair yanhg bir kaninin olugmasi-
na neden olur. Bunun diginda, zaman ile mekandaki sikigsiklik ho-
mojenlestirici doniisiimlere ihtiya¢ gosterir —yakin ile uzak olan
gittikce ayirdedilemez hale gelir; bu sadece zamanin ve uzakligin
sikigtirilmis olmasiyla degil, fakat bunlarin goriiniislerinin benzer
olmasiyla da alakalhdur.

Otomobil merkezli bir ulasim ekolojisi yeterince cesitlenmis
degildir. Goriiniigiindeki karmagikliga ve esneklige ragmen, Lewis
Mumford’un da bir ¢eyrek yiizyil 6nce belirttigi gibi, oldukga ho-
mojen bir ulagim sistemidir:

Diger ulasim bigimlerini 6zel otomobile kurban etmekle —ve- ugagi
uzun yolculuklar i¢in tek alternatif olarak sunmakla— 6liimciil bir hata
isliyoruz. Isin asli, her bir ulasgim politikast her bir ulagim tipini gelis-
tirmek ve bunun igin elinden geleni yapmak ¢abasinda olmaldur...
Ideal tek bir ulagim tarz1 veya hizi yoktur: ulagim araglarimin segimini
insanlarin amaci belirlemelidir. Iste, sadece daha fazla otoyola degil
de daha iyi bir ulagim sistemine bu yiizden ihtiyacimiz vardir. Ulusal
otoyol programimizi hazirlayanlar ulagim konusuyla pek az ilgili ol-
muglardir. Otoyollarimiz1 ¢ogaltmaya olan agir1 meraklan yiiziinden
fonlar1 kullanig bi¢cimlerinden de anlagildig1 gibi, kara ulagiminin diger
bigimlerini ve su ulagimini tasfiye etmeye diinden razidirlar. Bunun
sonucunda da ortaya acimasizca basitlestirilmis ve verimsiz bir tek-
ulagim yonteminin gegerli oldugu bir durum g¢ikiyor: Bir zamanlar ¢ok
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yonlii ve karmagik olmasiyla dviindiigiimiiz bir ulagim sisteminin geri-
lemesi durumuyla karsi karsiyayiz.!8

Iginde gesitli ulagim bigimlerini barindiran bir ulagim sistemi
yikimlara ve kargasaliklara karsi daha dayamikhdir. Ornegin, San
Francisco Korfez Bolgesi’nde otomobilden bagka alternatif ulagim
bigimleri kullaniliyor olmasaydi, 1989 Loma Prieta depreminden
sonra, ulagimin ve ekonomik faaliyetler dahil ona bagl olarak yii-
riitiilen biitiin faaliyetlerin yikimi daha da fazla olurdu. Aslinda
yikim bu haliyle de fazla sayilirdi, ¢iinkii mevcut alternatifler ge-
rekli yogunlukta kullanilmamaktaydi. Toplu tasima ve feribotlar
her -bolgede hizmet vermemektedir. Tam anlamiyla ¢esitlenmis bir
ulagim sistemi, alternatif hareketlilik araglarinin hemen el altinda
olmasiyla tammir; bu ozellik, kent sakinlerinin tiimiiniin ulagim
imkanini artirir, ayn1 zamanda da bir yikim kargisinda ulagim siste-
minin zayifligini azaltir.

Kentlerde kurulacak ekolojiyle uyumlu ve ekonomik agidan ve-
rimli ulagim sistemlerinin uzun vadeli bir vizyonu nasil yapilabilir?
Boyle bir vizyon gelistirme girisimi ekolojistler tarafindan San
Francisco Korfez Bolgesi’nde baglatildi bile.!? Richard Register’in
Berkeley'in merkez bolgesi igin diisiindiigii eko kenti plani, birgok
degisikligin yaninda yaya trafigini harekete gegirecek iist yollar ta-
savvur etmektedir:

Yeni ulagim tiiriiniin en canli, katiksiz eglenceli yanlarindan biri, keli-
menin tam anlamiyla tepeden bakma imkan1 veren big¢imi olacaktir:
Kamu alanlarini iistten kesen ii¢ ve alt1 apartman kat1 yiiksekligindeki
kopriiler... Etrafi havada siiziilerek seyrederken, giines, hava ve su
enerjileriyle desteklenen, organik bir igleyige sahip ve biiyiik oranda
yeniden kazanimli maddelerle korunan zengin biyoloji sistemli, kar-
magik yapili yiiksek teknoloji iiriinii bu yapilarda gelecegin biiyiik eko
kentlerinde yiiriiyerek gerceklestirilen yeni tiirden bir ugma deneyimi-
nin ilk drneklerine sahit olacagiz —basamaklarla, yiiriiyen merdivenler-

18. Lewis Mumford, The Highway and the City (New York: Mentor Books/New
American Library, 1964), s. 247-248.

19. Peter Berg, Bervl Magilavy ve Seth Zuckerman, A Green City Progiam for
San Francisco Bay Area Cities and Towns (San Francisco: Planet Drum Books,
1989).
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le, asansorlerle, kopriilerle bezenmis ve vefalt dostumuz yiiriimenin
hékim olacag yeni bir diinya.20

Otomobil bagimliligim azaltmanin yanisira, Register’in tanim-
ladig: tiirden yogun toplumsal mekanii diizenlemeler, enerji ve
kaynaklarin daha verimli bir sekilde kullanilmasi i¢in temel olugtu-
rur. Register’in vizyonunun dahiyane tarafi, toplumsal mekanin
oyunculugu olusturacak, hattd onu talep edecek —bizi, inga edilmig
ortamlarimizda bulunmaktan zevk almaya ¢agiran— bicimde diizen-
lenmesini sorun edinmesindedir. Genel ekolojik sorunlarin ¢ozii-
miinii amaglayan girigimlerin 6niinde, giiniimiiziin, 6zellikle de ge-
lismis iilkelerdeki tiiketim modellerinin yeni bir sekle nasil soku-
lacag1 gibi onemli bir sorun vardir. Bu modeller, mekdnin yogun
bir sekilde enerji ve kaynak agirlikli kullamimini 6ngoriirler; kentin
carpik biiyiimesi ve otomobiller mekanin bu sekilde kullanilmasi-
nin iki ana sorumlusudur. Kaynaklarin bu gekilde kullanilmalari,
kapitalizmin tesvik ettigi bireysel tiiketim tarzinin kendini ifade
edis bigimlerinden biridir. Bu tiir tiiketim modellerinin yeniden ya-
pilanmalarinin ille de diinya nimetlerinden uzak bir goriisle gergek-
lestirilmeleri gibi bir kural yoktur; ki ayakta kalic1 gelisimden yana
olanlarin genellikle boyle bir goriige sahip olmalar: gerektigi diisii-
niiliir. Otomobil merkezli ulagim ile onu izleyen mekan modelleri-
nin iyi hayatla ve se¢im Ozgiirliigiiyle esanlamli olmadigimi -
toplumsal hakkaniyetle hig¢ ilgili olmadigini— bilmek 6nemlidir.

Diinya nimetlerinden vazge¢cmekten yana olan ve bireylerden
seceneklerini ve ozgiirliiklerini simirlamalarini isteyen vizyonlar
degisimi heveslendirmek soyle dursun, insanlarin ayak diremeleri-
ne ve korkmalarina neden olurlar. Ekolojiyle uyum icinde olan ve
toplumsal hakkaniyete 6nem veren ulagim ve hayat tarzlari, haya-
tin niteliginin azaltilmasindan ziyade artirilmasina onem vermek
anlamin iglerinde tagimaktadirlar. Register’in tasvir ettigi canl
kent ortami, bireyleri gesitli imkanlarla donatan ve onlara daha ne-
seli bir hayat tarzi sunan zevkli bir kent tasavvuruna bir grnektir.

Modern, otomobil merkezli kent ortamlarinin tasarimcilarinin

20. Richard Register, Ecocity Berkeley: Building Cities for a Health Future (Ber-
keley, CA: North Atlantic Books, 1987), s. 104.
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da, bu ortamlarin sundugu hayat niteligini sorguladiklarina dair or-
nekler mevcut. 1993 Diinya Mimarlar Kongresi’nin ana konusu da-
yanikh gelisimdi —yani gevreyi ve insanlar1 sdmiirmeden koruma
saglayan bir tasarim. Kongre, gékdelenlerin ve modernist kent ta-
sarim1 anlayisiyla yapilan diger tesislerin dogum yeri olan Chica-
go’da, goliin kiyisindaki pek ragbet goren toplant1 merkezi McCor-
mick Meydani’nda yapildi. Chicago kent merkezini (Spiral’i) ve
Michigan Golii’nii kapsayan genig bir manzaraya hakim bir yerde
kurulmug olan McCormick Meydani’na yiiriiyerek ulagsmak nere-
deyse imkansizdir:

McCormick Meydani’na yiiriiyerek gidebilirsiniz, ama otomobilleri
atlatmay basarabilirseniz tabii. Yiiriime hiziyla Spiral’den sadece bir-
kag dakikalik mesafede olmasina ragmen, toplanti merkezi aradaki tra-
fik akist nedeniyle Chicago’nun diger bolgelerinden odylesine yahtil-
mistir ki, oraya gidip gelenler yiiriimek yerine taksi veya otobiisii
tercih etmektedirler. Kasith bir bicimde yapilmis olsun olmasin bina
tarzi, toplantiya katilan 6.000'den fazla mimarin igaret etti§i sorunu
tam anlamiyla 6rnekliyor... Yani mimarinin global ¢apli ¢evre krizin-
de ne dlgiide sorumluluk sahibi oldugunu.?!

Toplantida mimarlar, modern inga edilmig ortamlardaki kay-
naklarin gayrsafi tiiketimini azaltabilecek cesitli stratejiler gelisti-
rilmesi fikrinde yogunlagmislardir: Yani, dogal 1s1klandirma ve ha-
valandirma gibi yenilenebilir kaynaklarin daha fazla kullanilmasi
ve banliyd biiyiimesinin denetim altina alinmasi gerektigi fikrini
benimsemislerdir. Kongre’nin bitis konugmasini Brezilya’nin Curi-
tiba kentinden gelen mimar Jaime Lerner yapmistir (bk. Boliim 4).
Lerner konusmasinda, global captaki c¢evresel sorunlarin gideril-
mesi konusunda bireylere diisen gorevlerden bahseder: “Yapacagi-
mz iki basit gsey var. Otomobilinizi daha az kullanin ve ¢dplerinizi
ayirin.”2

21. Herbert Muschamp, “Design vs. Environment: Achltects Debate”, The New
York Times, 23 Haziran 1993
22. A.gy.
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E. SONUC

Otomobil merkezli ulagimin azaltilmasimi saglayacak makil
stratejiler mevcuttur. Kisa vadede uygulamaya gegirilecek strateji-
ler arasinda mekanin yerel doniigiimleri de vardir; ki bunlar trafi-
gin yatigtirilmasi, kentsel bolgelerin yesillendirilmesi ve 6zellikle
yiiriimek gibi alternatif ulagimlar hazirlayici zeminlerin artirilmasi
ile saglanabilecek doniigiimlerdir. Bu doniisiimlere gegis safhasin-
da ise, enerji verimliligi yiiksek, kirleticiligi az olan daha fazla oto-
mobilin genis bir kullanic1 kesimine hitap etmesinin saglanmasi ve
toplu ulagimin hem gelistirilip hem de yayginlagtirilmasi gereke-
cektir. Uzun vadede, odak noktasinin arazi kullanim modelleri,
kentin i¢ bolgelerinin niifuslagmayi arttirict yontemler sayesinde
canlandirilmasi ve ¢evre dostu ¢esitli ulagim tarzlarinin kesfi igin
yeni teknolojilerin geligtirilmesi konularina kaydirilmasi gerekir.
Diger uzun vadeli projelerden biri de toplu tasima ile otomobil ha-
ricindeki segeneklerin kullanimini 6zendirici halk egitim kampan-
yalan diizenlemektir.

Nihayet, bu stratejilerin hepsi basarili bir sekilde amaglarina
ulagtiklarinda, ulagimin politik ve ekonomik baglamlarinin ilgi
odag, ortak menfaatlere daha fazla egitilmesini saglamak igin pi-
yasa diigiincesine kadar genigletilmelidir. Egitim ve diger hayati
onem tastyan toplumsal faaliyetler gibi ulagim konusu da kazancin
yonlendirdigi piyasa ortaminin kaprislerine boyun egmesine izin
verilemeyecek kadar hassas bir konudur. Bununla birlikte, otomo-
bil merkezli ulasimin azaltilmas: girisimleri, sinifsal ve cinsiyetci
egilimler tasiyan psiko-politik ideolojilerin yeniden diizenlenmesi
islemiyle birlikte yiiriitiilmelidir; 6rnegin, hiz ile giice iligkin mago
tavirlar1 azaltici yollarin kesfedilmesi gerekmektedir. Bu nedenle,
ulasimin yeniden belirlenmesi i¢in sistematik bir analizin yapilma-
s1 ve kapsamli bir politik programin gelistirilmesi gerektigi agikca
ortadadr.

Ulasim reformuna iligkin alternatif ve etkilerini kapsamli bir ge-
kilde degerlendiren yaklasim orneklerine giiniimiiziin yesilci grup-
lar1 arasinda rastlamak miimkiin. Ornegin, Alman Yesilciler’in ge-
listirdikleri programlar ve yaptiklari analizler genelde ulagima
iligkin biitiinsel ve ekolojik bir yonelim sergilemektedir. Ulagim,
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ideolojik, 6znel, altyapisal; politik ve ekonomik diizeyleri olan or-
ganik bir sistem olarak goriiliir. Arazi kullanim modelleri, cinsiyet
farklilig1 konulari, teknolo jiye bigim vetren toplumsal ve ekonomik
giicler —biitiin bunlar, ulasim konusunu elestirel bir bi¢cimde ele
alirken g6zoniinde bulundurulmas: gereken konulardir. Zaten oto-
mobil merkezli ulasim konusunda girisecegimiz elestirel analiz
bizi eninde sonunda ekonomi politik, ekoloji ve toplumsal hakka-
niyet gibi daha genig kapsaml konulara gétiirecektir.

Giiniimiizde, ekoloji taraflis1i eylemciler bile, o6zellikle de
ABD’dekiler, ulagimi degisim bekleyen konularin yeraldig: carsaf
listesine cklenecek (6zellikle alt siralarda yeralacak) fazladan bir
konu olarak degerlendirirler. Ulagimin, zaman, mekan ve bilingli-
lik gibi insan varhiginin en temel parametreleriyle ¢6ziilmez bir
bagi bulundugunu, bu nedenle bundan daha bir ilgiyi hakeden bir
konu oldugunu diigliniiyoruz. Ulagsimin, ¢aligma alan1 ve ev dahil
insanlarin toplumsal faaliyetlerini icra ettikleri dnemli alanlarla or-
ganik bir bag1 vardir. Ulagim, bireysel hayatlarimizin niteliginin ol-
dugu kadar birbirimizle ve yeryiiziiyle olan iligkilerimizin niteligi-
nin 6nemli bir gostergesidir.



Otomobilin ortaya ¢ikisindan gliniimiize kadar gegen siire iginde, on
yedi milyondan fazla insan kazalarda can vermis, milyonlarcasi da bu
kazalar sonucu sakat kalmigtir. Otomobil kazalariyla ilgili haberler, ya-
zil ve “gérintild” basinin kaniksanmis bir Uslupla verdigi ginlik ha-
berlerden biri haline gelmistir. Bu kazalarin sorumlusu olarak, hala ha-
tal otomobil kullanimi (“Trafikk Canavar’”) gésterilir, ki bu belli bir
6lclide dogrudur.

Otomobil kazalarinin sorumlulugunun tiimiyle bireylere ylklenmesi
Peter Freund ile George Martin'e gore, konuyu tek boyutuyla ele almak
demektir. Hiz gbstergeleriyle ortalama bir yaris arabasini andiran gu-
nimiiz otomobillerinin sikisik bir trafikte bir beygir hiziyla seyretmek
durumunda kalmalari, “otomobil merkezli bir ulagim sistemi’nin tek “gu-
ling” celiskisi degildir. Trafik tikanikliklarini gidermek igin insa edilen
ek yollarin, tikanikliklarin daha da genis bir alana yayilmasina neden
olmasi, strtcdllerinin trafige takilma korkusu nedeniyle birgok arabanin
glniin biyik bir bélimiinde otoparklarda konaklamasi gibi érnekler,
otomobilin bir ulagim araci olarak kendisinden beklenenleri geregi gibi
yerine getiremedigini hatta hic yerine getiremeyecegini gésteren bir iki
drnektir sadece.

Otomobile bagimli bir ulagim sisteminin kendi icinde yasadigi bu gelis-
kilerin, kistrrdéngulerin ve neden oldugu trajik kazalarin yani sira, eko
lojk dengeyi bozmasi, giriilti kirliligine neden olmasi, erkek egemen
sdylemi gogaltmasi ve insan sagligina yaptigi olumsuz etkiler, géz ardi
edilemeyecek denli biiyik boyutludur. insani, caddelerde bes duyunun
besini de kullanmaya zorlayarak agik havada hayal kurma zevkinden
mahrum birakmasi; sokak hayatini, komsuluk iliskilerini, keyfiligi, kisa
casl insani bir kent hayatini yok etmesi “otomobil merkezli ulasimin” en
6nemli agmazlaridir.

Otomobilin Ekolojisinde, alternatif ulasim tarzlarinin (trenler, otoraylar,
bisiklet vb.) nasil insa edilecegi, yeni bir kent yapilasmasinin nasil ol
masi gerektigi, halihazirdaki érneklerden yararlanip gelecege yénelik
projeler uretilerek irdeleniyor. Hayatimizin hemen her alanina tecaviiz
eden otomobilin, birgok insanin sorgusuz sualsiz kabul ettigi sistemsel
dogasini acimasizca sorgulayan, merkezinde otomobilin yer aldig bir
ulagim sisteminin dayattigi ideolojiyi ¢eliskileriyle gézler 6niine seren
bu kitapta daha insani ulasim tarziarina imkan taniyacak modeller de
oneriliyor.

“Maruz kalinan” bir kamusallik yerine “segerek, razi olan” bir kamusal-
liktan yana olanlar igin vazgegiimez bir kaynak...
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