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Kentlerle otomobillerin iliskisi tizerine ¢ok fazla yazi yazilmiyor. Saniyorum
giderek otomobil ve altyapisi, bir kentin ihtiyaci olan elektrik altyapisi, su alt
yapis1 vb gibi olmazsa olmayacagi tahayytil bile edilemeyecek bir kent nesnesi
olarak konumlandiriliyor.
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Gergekte otomobil, cok daha fazla iizerinde dlistinmeyi ve tartismayi hak eden
bir kent 6gesi, daha dogru bir bicimde ifade etmek istersek, kent kurucusu.
Belki de baska hi¢cbir 6ge, bu aracin/ makinenin Kkitlesel liretiminden beri,
kentleri otomobiller kadar kurmuyor/ etkilemiyor. “Béyle bakacak olursak,
cimentoyu, demiri, asfalti da ‘kent kurucusu’ olarak tanimlamamiz gerekir”
denilebilir belki. Ancak Otomobil gercekten kenti ve kent tarihini, kendisinden



oncesi ve sonrasli olarak, kesin olarak bélen bir 6ge. Cimento ve ¢elik ve insaat
teknolojisi/ insaat makineleri vb gelistikce, evet kentlerin merkezi
bolgelerinde/ is bolgelerinde yliksek kath yapilar ve yogunlugunun artmas;,
miimkiin oldu; ancak bu yogunluk artisi olanagi, otomobilin kenti
bicimlendirdigi kadar radikal bir dontisiim degildi.

Roma Donemi Roma’si, 6zellikle en yoksullarin yasadigi mahalleler
bakimindan, ¢ok kath apartmanlasamaya/ yogunlasmaya baslamisti bile. Bu
acidan bakildiginda, belki kentleri bicimlendiren faktorler bakimindan, daha
da genel bir kavram olarak “teknoloji”yi kullanabiliriz. Ancak “hangi
teknoloji?” Yani, insaat teknolojisi mi, altyap1 teknolojisi mi, h1z ve hizl
ulasim) teknolojileri mi, otomobil teknolojisi mi, asansor teknolojisi mi,
telefon teknolojisi mi, gida stoklama (ve taze stoklama) teknolojisi mi,
pazarlama teknolojisi mi, kitle saghigi/”hifzissithha” teknolojisi mi vb diye,
soruyu agmak gerekecektir.

Bu teknolojilerin (ve burada sayllmamis digerlerinin) her birinin kent
lizerindeki etkilerinin ayr1 ayri ele alinmasi ve tartisiimasi yararh olacaktir.
Bunlarin her birinin, birer kent bicimleyicisi, kentsel toplum terbiyecisi ve
kentsel kalite belirleyicisi, kenti nicelik ve nitelik acisindan yeniden
kurabilecek giicte 6geler olabilecegini sdyleyebiliriz.

Bu yazida, daha ¢ok bir tasit araci olarak otomobil ve kentlerdeki otomobil
altyapisi (ve bu alandaki teknolojik gelismeler ve gelisen diger teknolojilerle
bu iki 6ge arasindaki iliskiler) ele alinacak.

Bir makine/ bir motor giicii olarak otomobil ve otomobil iiretim
teknolojisindeki gelismeler, kentleri, ihtiyaci olan alt yapiy1 da dayatarak,
biitiin diger teknolojilerden daha fazla etkilemekte, daha fazla planlamakta ve
nelerin olup-nelerin olamayacagini kentlere daha fazla dikte etmektedir. Bu
ifade, toplutasin sistemleri gii¢lii, yayaliga ve bisikletlilere 6nem vermeyi,
kendi ulasim planlamalarina entegre edebilmis kentler i¢in, daha az dogrudur
kuskusuz. Ancak bu tiir kentleri bile, bicimleyen ve kentsel yasamin
niteliklerini belirleyen 6ge, yine de temelde otomobil olmaktadir.

Kentlerde pek ¢ok farkli otomobil olabilir. Ancak bu yazi ¢cergevesinde
otomobil terimi, sadece binek otomobilini, bireysel kullanim i¢in kullanilan
aile otomobili ya da makam otomobillerini anlatmak i¢in kullanilmaktadir.
Otomobillerle ayni formda olan taksiler (ve uber) ise, kamu tasimaciliginin en
fazla bireysellestirilmis ve en liiks u¢ noktasi olarak diistiiniilebilir. Bu nedenle
“otomobil” terimi, taksileri icermemektedir.



Otomobil, kendi kendine harekete gecebilen/ gecirilebilen bir makinedir.
Kentin icinde hareket eden/ devinen bir nesnedir. insan ve yiik tasima isinde
kullanilan ve biitlinlestigi altyapinin elverisliligine, geometrisine gore farkl
diizeylerde hiz yapan, bu nedenle hareket eden (ve siirekli gelisen
teknolojisine gore degisen bir altyapi talebiyle birlikte) kenti bélen bir makine
olarak diisiiniilebilir. Bu s6z, belki 19. Yiizy1l sonu ve 20. Yiizyil basi kenti icin
biraz iddial1 goriinebilir, ama 21. Yiizyilda, otomobilin kent i¢cinde ulastig1 hiz
ve olusturdugu altyapi, yol genislikleri, yiikseltilmis yollar/ viyadiikler ve
kopriiler, tiineller ve kavsaklar, kath kavsaklar, acik otoparklar, kath
otoparklar vb ile birlikte diisiintldiiglinde, abartilmis géoriinmeyecektir.
Otomobil, kent icinde ¢ok giiclii bir aktordiir.

Bu gii¢, kuskusuz kendisinin ve talep ettigi altyapinin niceliksel varhigina ve
cokluguna, giindelik yasamda rastlanma sikligina baghdir. Ancak bundan
ibaret degildir. Bu gliclin ayni zamanda toplumsal ve kiiltiirel yapiya etkileri,
kendisine 6zgii gelistirdigi ideoloji ve ideolojik hegemonya ile de, yakindan
iliskisi vardir. Ancak bunlardan da 6nce, diinya ekonomisinin en kilit
konumlarindan birini elde etmis durumdadir.

Otomotiv sanayi, biitiin diinya ekonomileri i¢in, liretim ve ticaret bakimindan
basat bir pozisyondadir. Ancak otomobilin gilicti, sadece otomotiv tliretimi ile
iliskili degildir. Otomobilin hem iiretilmesinde, hem {iriiniin, yani tretimi
bitmis ve pazarlanmis otomobilin kullanilmasi/ tiiketimi sirasinda, diger



ekonomik sektorlerle ¢cok siki bir iliski icindedir ve diger sektorler icin de,
surekli talep yaratilmasina neden olur.

Otomotiv sanayinin (bu sanayi oligarsik bir yapidadir) iliskili oldugu ve onlara
olan talebin canli kalmasinda/ artmasinda kilit rolii oynadigi diger sektorler
de, diinya ekonomisinin en Kkilit sektorleridir.

Otomotiv sanayi, diinyanin en biiyiik enerji talebi yaraticilarindan biri olarak,
petrol tekelleri ve petrol sektoriintin bir¢ok yan tirtinii ile ¢ok yogun ve siki bir
iliski kurmaktadir. Bu yan trtnler, lastik, plastikler vb gibi, petro-kimyanin
diinya devi olan sanayileri tarafindan tliretilmektedir. Ayrica otomobillerin
elektronik ve elektrikli aletleri / devreleri/ mekanizmalari, gelisen
teknolojileriyle birlikte, otomobile bagh diger tretim alanlaridir; otomotiv
lretimi bu sanayilerin pazaridir. Demir ve celik tiretimi sektorii, cam sektori
vb gibi, zaten ilk diistiniilebilecek sanayileri saymaya bile gerek kalmadan,
otomobil liretiminin diger sektorler bakimindan ne 6nemde bir pazar
yarattig, kolayca ortaya ¢cikmaktadir.

Ancak otomobillerin kentlerdeki etkisi, sadece diinya capindaki tekellerin
varlig1 ve tretimleriyle iliskili degildir. Kentlerin daha kiictik mal ve hizmet
ureticileri, otomobil saticilary, kiralayicilar, ikinci el otomobil pazarlan,
otomobil par¢asi satanlar, kii¢iik tasima isleri yapanlar, servisler ve hepsinden
onemlisi, oto tamircilerinin olusturdugu kiiciik diinya da, otomobillerle
kentlerin ekonomisinin ne denli gii¢lii bir bigcimde baglandigini gosterir.

Oyle ki, biiyiilii bir giig, bir sabah diinyanin biitiin otomobillerini buharlastirsa,
diinyanin nasil bir sarsintiya ugrayacagini hayal etmek, gii¢c olmasa gerek.



Otomobilin kentler lizerindeki bu fiziki etkisi yani sira, kentliler lizerinde de,
ideolojik bir etkisi vardir. Otomobilin genel olarak, hiz ve 6zgiirliik duygusu
verdigi, istedigin yerde olabilmek/ hizla yer degistirmek icin olanak sagladigi
distintiliiyor. Eger bu diisiinceyi, tekil bir birey ve bos bir diinya i¢in
diistintirsek, bu sav dogru da olabilir. Ancak bu hiz ve 6zgiirliik duygusunu
elde etmek isteyenlerin bir kentte yasadigini ve hepsinin ayni anda bu hiz ve
ozgurlige kavusmak istemeye hakki oldugunu diistiniirsek, toplamda, biitiin
kentliler i¢cin ne kadar yaniltici bir sonucun ortaya ¢ikacagini/ ¢iktigini
gormek hig de giic degildir.

Bir otomobile sahip olmanin saglayacagi haz ve 6zgtrliiklerle ilgili beklenti,
sonuc olarak, kent gibi taniml1 bir mekanda yasayan herkes ig¢in, sikisiklik/
tikanma/ vb gibi, bir kilitlenme sarmali yaratiyor. Ortak kamusal yasamda ve
paylasilarak kullanimin s6z konusu oldugu kent mekaninda herkes, 6zgiir



olmak, hareket giiclinii artirmak ve ulasimda konfor elde etmek istediginde,
kentliler icin negatif getireler ya da maliyetler ortaya ¢ikmaya bashyor.

Gergi bu negatif getirilerin, ancak bir kullanim esigi asildiktan sonra olusacag,
bu esik asilmadigi takdirde, otomobilin kent yasamini kolaylastirmakta
oldugu, 6zellikle kentler arasinda, kent ¢eperinde veya kamusal ulasim
sisteminin erismedigi yerlere yapilacak seyahatlerde, otomobilin iyi bir ¢6ziim
oldugu diistiniilebilir. Ve sadece bu nedenle her kentli, bir otomobil sahibi
olmayi1 rasyonel bir davranis olarak savunabilir, ama kentlerdeki otomobil
sayis1 o kadar artmis durumdadir ki, belki gecenin belirli saatlerin disinda,
trafik her zaman, esigi asma noktasina ulasmaktadir.

https://www.youtube.com/watch?v=3udl24x2CVM

Robert Johnson: Anadol Cars (1984)

Otomobilin saglayacagi 6zgiirliik/ hiz duygusunun aldatici oldugu ortadadir.
Ancak yine de otomobil ile 6zgiirliik arasindaki ideolojik iliski o kadar
glclidiir ki, higbir binek araci sahibi, bu duygunun aldatici oldugunu kolay
kolay kabul etmez ve otomobilinden vaz gegmek istemez. Sennet bu etkiyi,
“hi1z-kacis-pasiflik” olarak tanimliyor.

Kentlerin otomobil ile iliskisi lizerinde diisiinmeye devam etmek gerekiyor ve
soylenmesi gereken bir¢ok s6z/ sav var daha. Bu nedenle bu yaziyi, bu
konudaki bir dizi yazinin birincisi olarak kabul ediniz liitfen.
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