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Otomobillerin kentlerdeki varligi ile ilgili daha 6nceki yazilarda, 6nce
otomobilin, kentler tizerindeki etkisi, daha dogrusu, olaganiistii oldugu halde
artik hic algilanamaz hale gelmis olan baskis1 ve hegemonyasi tizerinde biraz
durulmustu. Yazinin ikinci boliimiinde ise, otomobille kentlerin nasil bir
mekansal iliski icinde oldugunu ve otomobilin yarattigi altyapi ile kentleri
nasil bir otomobil mekani haline getirdigi biraz tartisiimisti. Bu yazi ise,
herhangi bir kent insan1 olmak i¢in kacinilmaz bir bigcimde gerekli olan
ozelliklerin ve gostergelerin neler olmasi gerektigi hakkindaki
diisiincelerimizi ve beklentilerimizi, otomobilin nasil bigimlendirildigi, bizi
nasil bir ideolojik etki altinda tutugu gibi konular tizerinde durmay1 amacliyor.



Oncelikle otomobilin kentliler (dolayisiyla kentler) tizerindeki ideolojik ve
sosyolojik etkileri (kentsel yasamin ve tiiketimin simge niteliginde bir dgesi
olarak otomobilin etkileri) tizerinde duracagiz. Yani, kente/ kentsel yasama ve
onun sahip olmasi gereken niteliklere nasil baktigimiz, “kent” dendiginde ne
anladigimiz ve diis giiciimiiz/ muhayyilemiz/ arzularimiz tizerindeki
etkilere...

Henri Lefevbre’nin adlandirmasiyla otomobil, bir “kral-nesne”, bir “kilavuz-
sey” olarak modernizmin simge nesnesidir ve giindelik hayata kendi yasasini
dayatir. (...) Bugiin glindelik hayat bliytik 6lciide, motorlarin giiriiltiist,
onlarin “akilc1” kullanimi, arabalarin tiretiminin ve dagitiminin gerekleridir
(aktaran Aygiin 2009, 14 ve 51). Aygiin’e gore “Yiizeysel bir bakista, modern
bireye ozerk bir alan yaratiyormus gibi gériinen otomobil, gercekte modern
iktidar icin panoptikon islevi gormektedir. Boylece modern birey, goniillii trafik
miifettisleri, arag ruhsati, sigorta/ kasko islemleri, ehliyet islemleri, trafik
kurallari, trafik kontrolleri, cezalar, yillik vergiler ve ara¢ bagimli ekonomiyle
stirekli bir merkezden gézetlenerek yasamakta, boylelikle stirekli izleniyor
duygusunun igsellestirilmesini saglamaktadir (Aygiin 2009, 52).

Ayglin, Tim Dant’in ifadesiyle, yeni bir toplumsal varlik olan “siirticii-
otomobil”in (driver-car) yaratildigini soyliiyor: “Modern yasamda aracin
icinde/ aragla blitiinlesmis (...) otomobil-insan (...) yol bicimine déniismiis
Olympos Dagi’'nda tanrilar gibi geng ve giizel, ¢ekici olarak, bolluk icinde ebedi
bir hayat siirmektedir. Bu insan, ayni zamanda modern ¢agin [baslangicindaki]
yaya kiilttiriiniin ikonu olan flaneur’diir”. “Modern kentin yurttast Homo
otomobilus i¢in yol, artik yeni bir mekandir. (...) Tekeli’'nin bir séyleside ifade
ettigi gibi, ‘yol’ yeni tiirden iligkilerin gerceklestigi, yeni bir ‘sosyal iliskiler
mekant’, ‘sosyal mekandir’. Bu yeni mekdn, “insan-araba-yol dégelerinden olusan
bir ‘kamu alanidir’ ve “o sosyal iliskiler mekdninda araba ve onun igindeki birey,
gtinltik hayattaki birey degildir artik” (Aygin 2009, 58 ve 59).

Aygln, modern bir tasari olarak ortaya ¢ikan “otomobil-insan”in, “yasam alani
‘yol’ olan, teknolojik bir melez canli [oldugunu] ve stirekli evrim gecirerek,
araliksiz ileriye (gelecege) dogru hizli bicimde hareket eden, kendi iginde bir
biitiinliige sahip, kusursuz, ussal, modern bir varlik” olarak
tanimlanabilecegini belirtiyor (2009, 60)

Ayni tanimi kullanarak, son 10 ve 5 yil icinde bir de telefon-insan olustugunu
da gozlemleyebiliriz. Telefon-insan da, siirekli olarak goziiniin ve kulaginin bir
uzantisi olarak kullandigi teknolojik arac¢la kurdugu zihinsel iliskiye, her
zaman, ¢evresindeki gercek insanlara gore 6ncelik ve 6nem veren,
teknolojinin onun i¢cin sundugu olanaklarla biittlinlesebildigi kadar
biitiinlesmeyi ileriye dogru gelistirme arayisi icinde olan, bir yari-insan/yari-



makine olarak tanimlanabilir. Bu yeni kentli, makinesindeki teknolojik
degisimleri yaratanlarin sunduklarina tabi olan ve gozii stirekli gelecekte,
modern bir “tele-varhk” tir.

Homo otomobilus ile tele-varlik insami (ki zaten, ikisi de ayni insandir)
birlikte degerlendirirsek, teknolojinin insanlarla iliskisinde, artik hiyerarsik
bir tstiinliik elde etmis oldugunu kabul etmek zorunda oldugumuzu anlariz.

Kentlerin modern diinyasinda otomobil, yasam bicimi/ konfor-liiks iceren
yasam tarzi ve degerleri ile ilgili bir yanilsama yaratir ve bu yanilsama, her
seyin ona gore belirlenmesine neden olur. Modernin/ modern kent yasaminin
ayrilamaz ve inkar edilemez bir parcasi gibi sunulur ve otomobilin kent
yasaminda odak noktasi olmasi normallestirilir. Bu toplumsal davranisin,
sadece Ust siniflar, liikks otomobillere sahip olanlar i¢in degil, orta siniflar,
hatta orta-alt siniflar icin de gecerli oldugu soylenebilir.

Bir cumartesi-pazar glni, ya da bir bayram-tatil giinii Bogaz'in iki kiyisindaki
daracik yesil seritler halindeki parklara, refiijlere ve kentin diger kamuya a¢ik
parkimsi yerlerinde, otomobillerinin bagajini evlerinin/ mutfagin bir parcasi
gibi kullanarak gelenlerin hepsinin, olduk¢a yoksul aileler oldugunu
gozlemlemek hi¢ glic olmayacaktir.

Otomobilin artik bir tiiketim normu haline gelmesiyle, hangi marka/ model
otomobile sahip oldugunuz da, sinifsal bir gésterge vb olarak kabul edilir.
Otomobil, sinifsal bir gésterge olmasinin yani sira, kentsel toplumunu, sahip
olanlar ve olmayanlar olarak da boler ve buna gore bir tst-alt iliskisi kurar.
Otomobilin her zaman 6ncelikli-ezici bir etkisi olmasi ve kentsel mekandaki
her diizenlemenin otomobile gére yapilmasini (bir norm/deger/ standart
olarak) dayatmasi nedeniyle, otomobili olmayan siniflar ve toplumsal
kesimler (¢cocuklar, yaslilar, yoksullar, yayalar, bisikletliler, engelli araglari
kullananlar vb) lizerinde, haksiz/ adaletsiz ve baski kurar ve bir zorunluluk
yaratir.

Trafik ve trafigin hizi, hareketli aracglar, o araglari kullanin disindaki kentliler
lizerinde adeta ayirict ama hareketli bir duvar gibi etki yaratir; kent boylece,
yayalar tarafindan, kentin sokak-cadde dokusuna gore, bunaltici/ tehlikeli/
zehir ve giiriiltii sacan trafik duvarlariyla ayrilmis ve cam kiriklari gibi
parcalanmis mekan adalari gibi algilanir. Otomobilin egemenlesmesi,
yarattig1 hareketliligin yayalar icin pasiflesme/ sindirme getirmesi, yayalari
bastirmasi, ya da yayalarin pasiflesmeyi dogal olarak kabul etmeye alismasi,
direksiyon basindakiler ve 6tekiler olarak boéliinmiis bir hiyerarsinin tam
olarak kurulmasini saglar (Sennet1994).



Kentte yasamlarini bir kez otomobile gore kuranlar (isyeri, okul, alis-veris
vb’ye gore konut yeri secimi yapanlar, 6zellikle banliyolere tasinanlar) artik
otomobilden vazgecemez ve giindelik yasam bir kez otomobil odakl olarak
kuruldugundan, giderek daha ¢ok otomobile bagimli hale gelir. Otomobile
bagiml bir giindelik yasam normallesince de, otomobil ayni diger bagimlilik
tiirleri gibi bir bagimlilik etkisi yaratir. Artik yasam, sanki onsuz olamazmis
gibi gelmeye baslar.

Otomobil altyapisinin, ayni zamanda konut dokusunu da belirledigine daha
once deginilmisti. Konutlarin, 6zellikle en az gelirlilere ait konutlarla, ¢ok tist
diizeyde gelire sahip olanlarin konutlarinin kent disina (kendi toplumsal
ekolojilerine gore elverisli bir sagilma oriintiisiiyle) cikmalari, kismen
otomobil ve altyapisi sayesinde olur. Otoyollarla (ve bazen rayl sistemle,
metroyla) kente baglanan bu yoksul konutlari, éyle bir teknoloji ile insa edilir
ki (6zellikle TOKI konutlar1 denilen ve kendisine 6zgii bir profil/ bir imaj
kazanmis konut bloklar1), bu kent parcalar biitiiniiyle, bu otoyol ve TOKI
konutlar1 teknolojisiyle betimlenebilecek bir 6zellik kazanmaya baslar. Keller
Easterling’in terminolojisini kullanacak olursak, bu “yeni” ¢ok kath beton-
celik bloklardan olusan konut alanlari, bir “otomobil altyapis1 mekanm”
olarak diisiiniilebilir.

Ancak bu durum, diinyanin biitiin kentleri icin de gecerlidir. Daha 1950’lerin
sonunda ve 60’larda New York’ta Federal Konut idaresi’nin (FKi) yaptig:
konutlari, Berman, séyle tamimliyor: FKI’nin insa ettigi her sey, hayal
giiciinden, niianstan ve oyundan yoksun, etrafindaki sehirden genis bos
arazi ve hendeklerle ayrilmis, manzara iizerine her tiir dogal ve insani
yasama karsi duyulan bir nefretle yerlestirilmis celik ve cimentodan
monolitler...” (393). Bu tiir gelismeler (kentin otoyollar ve bu tiir konut
bloklariyla yeniden insa edilmesi olgusu karsisinda Berman sunlari séyltyor:
“1950’lerin modernistleri, cevredeki modern ortamdan, hicbir esin
kaynagi ve enerji almiyorlardi artik” (394). Simdi ayni bizim, kentlerdeki
bu ‘modern’ ¢cevreden hicbir geribildirim ve duyarhlik geri doniist
almadigimiz gibi...

Berman soyle soyliiyor: “...modernizmin muhayyile diinyasini gercek
insanlarin hareket ettikleri, yasadiklari giindelik modern yasamdan
Kkopartarak, alttan alta modernizmin koklerini yok etti. Yeni
modernizmde devasa makineler ve savas sonrasinin insaat sistemleri,
onemli simgesel bir rol oynuyorlardi” (395). Kentlerdeki bu gelismeleri,
1950’lerin sonrasindaki Istanbul’'u ve kendi erken dénem modernizmini
yiyerek “yeni modernizmini” 1960’larin sonunda kurmaya baslayan
Ankara’nin ve giderek hizlanan bir gelismeyle; izmir, Bursa, Adana, Konya ve



diger bircok “Anadolu” kentinin “modernizmini”, temelde, bu otomobil-otoyol-
TOKI konutu kentlesmesi uygarligina bor¢lu oldugumuz diisiiniilebilir.

Artik kentler, herhangi bir diis giiciinlin siginabilecegi hi¢bir gedik
birakmadan, “monolitler” ya da Allen Ginsberg’'in “Uluma”sindaki Molak olan
“robot apartmanlar” (aktaran Berman, 396) ve otoyollar, viyadiikler ve asma
kopriiler diinyasina teslim olur. Eger kentin, gercekten eski/ tarihi bir
parc¢asini gormek istiyorsaniz, onu bile belediye, sizin icin yikip, kendi
gorusiine gore “eskisini andirir” beton ve celik replikasini yaprak, kremadan
yapilmis bir pasta gibi, 6niimiize stirdiigii haliyle gorebilirsiniz. Otomobil
sonrasinin modern kentinde, artik diis goremezsiniz ve muhayyileniz
gelisemez. Buna ragmen diinyada hala diis gérebilecegimiz kentler var.
Buralarda, kentliler otomobilin modernize ettigi kent ile kendi tahayytilleri
arasinda bir denge kurulmasi i¢in yeterli bilinci gosterebilmis, gerekli
miicadeleyi verebilmis oldugunu anliyoruz. Bu da, belki hala bir timit
oldugunu gostermektedir?

Kentliler i¢in, biitliin bu gelismeler, kentte yabancilasmay1 arttirir, kaotik bir
cevrede birey giderek makinelerden daha az 6nemli ve gozden ¢ikartilmis bir
konumda birakir ve “kalabalik icinde 6znel kaygilarinin pesine diisen
bireye ayricalik” taninmasi olanaksiz hale gelir. Bireyler hareketlerinde (bir
insan olduklari i¢in) ayricalik elde edemez ve suskunlasir. Ger¢i bunu
biitiinliyle otomobile baglayamayiz. Ancak yine de bu gelismelerde,
otomobilin stratejik bir pay1 bulundugunu gormemek miimkiin degil.



New York City, 2012

Moses’in New York icin yaptig1 ekspres yollarin, da tam da bu bicimde, hiz
yapan bir aracin icinden izlenebilecek bir estetigi yaratmak amaciyla
kuruldugundan bahsedilmisti. Ancak Sennet, kentin algilanmasinin, siluetinin
bicimlenmesinin ve kent estetiginin kurulusunun da, otomobile gore
degistigini diislinerek: “Direksiyon basinda belirli bir hiz yapan arag
icindekilerin kentle ilgili algis1 degisiyor ve gordiigii mekanlari nétr ve
standart hale getirmeye calisiyor” der (Sennet 1994). Bu durumda, kentin
bdylesine monotonlasmasi ve standart yapilarla donanmasi ve tek tiplesmesi,
otomobil stirtictisu i¢in daha istenilir bir seyse eger ve kentin/ yapilarinin/
mekanlarini vb estetik degerlere gore insa edilmesini isteyen, bundan bir
hemseri olarak yarar uman yayalar ezilmekte geri plana itilmekteyse, kentin
gelecegini kim, neye gore bicimleyecek? Bunu anlamak artik zor degil...

Otomobil mekanlarinin otomobile gore bigcimlenmesi ve kentlilerin de
“otomobil-insan”a donlismiis olmasi, kentin kamusal alanlarindaki
beraberlikleri, karmasik bir kentli toplumlulugu olarak bir araya gelmeyi ve
farkli olanlarin etkilesmesini (kenttin en 6nemli islevi/ kentte yasamanin
anlamini) giderek giiclestirir.

Bakimi-onarimi, aksesuaryi, ikinci el pazari, sigortasi, kredisi vb ile kent icinde
kendisine bagh bir ekonomik diizen ve esnaflik/ kii¢iik tiretim gelenegi
yaratmis olan otomobil, giderek daha vazgecilmez hale gelmekte. Oysa



“Wolfgang Sachs’in abartili ifadesiyle, bir demir testeresi, tereyagini
Kkesmek icin ne kadar uygun bir aletse, ulasim gereksinimleri icin o
kadar uygun olan otomobil...” yasamda artik kiiltiirel bir ikon (Aygtin 2009,
17) haline gelmis durumdadir.

Otomobil ve altyapisi ve bu ikisinin yarattig1 otomobil mekanlarinin kentsel
biitceden aldig1 pay, kaynaklarin diger kentsel ihtiyaclarin biitgesini dagilimini
etkilemektedir. Berman, Walter Lipman’dan aktararak, soyle diyor: “General
Motors (...) motor imalatinda 6zel tesebbiisten tiimiiyle yararlanmak
istiyorsa, sehirlerini ve otoyollarini kamu tesebbiisleri araciligiyla
yeniden insa etmek zorundadir.” Burada, Berman’in 386 sf. dipnotundan
da esinlenerek, soyle diisiiniilebilir: Eger otomotiv sanayi oligopolistleri,
iirettiklerini satmak ve giderek daha ¢ok satmak istiyorsa, “sehirlerini
ve otoyollarini, kamu tesebbiisleri araciligiyla yeniden insa etmek
zorundadir.”

Otomobillerin satin alinmasi, kentlilerin bireysel tercihleridir ve aldiklar1 her
otomobil, bu oligopolistlerin karlarini olusturmaya katkida bulunur.
Otomobiller satildik¢a, otomobil ireticileri gelir/ kar elde eder. Otomobil
sahiplerinin de, yasadiklari kentte, otomobillerine uygun bir alt yapi talep
etmeleri de onlarin kentli haklari icindedir. Ancak talep ettikleri bu altyapi,
ancak kamu kaynaklarindan yapilacak harcama ile miimkiin olur. Yani
kamusal kaynaklarin, otomobil lireten 6zel sektor sahiplerinin kar edebilmesi
icin harcanmasi gerekir. Bu kabul edilebilir. Ancak sdyle bir adaletsizligin
olustugu da, gozden kagmamalidir: Otomobil sahibi olmayan ve bu nedenle
otomobil altyapisinin gelismesini talep etmeyenlerin de katlilariyla olusan
kamusal biit¢e, otomobillilerin ihtiyaclari icin kullanilmis olur ve bu anlamda
ne kadar ¢ok ve etkili kullanirsa, 6zel sektoriin kiiresel ve yerel girisimcileri, o
kadar ¢ok kazanc/ kar elde eder. Otomobili ret etseniz bile, blitceden aslan
payinin otomobile gitmesi karsisinda ¢aresizlikten baska bir secenek yoktur.

Otomobil, yarattig1 (genislemis ve gereginden fazla yayilmis, yogunlugu
azaltilmis) makro formun maliyetini tiim kentlilere ytikler. Buna karsilik,
kamu tasimaciligina/ toplutasin, bisiklet ve yaya yollarina ayrilabilecek
kaynaklar: sinirli kalir veya biitiiniiyle otomobil altyapisi i¢in kullanilir.
Otomobilsizler ve ret edenler etkili olamadik¢a da, bu biitce kullanimi,
alternatif ulasim tiirleri aleyhine gelismeye devam eder.



Litvanya’nin baskenti Riga’da el yapimi araba iskeletleri tasiyan bisikletli
aktivistlerden alan isgali protestosu

Yarattig fiziksel, kimyasal, biyolojik ve psikolojik kirliliklerin, giiriiltiiniin ve
ekolojik sorunlarin, saglik sorunlarinin, kazalarin maliyetini, biitcede
kentlilere tiim topluma yiiklemesi kacinilmazdir. Yayalik/ bisikletlilik vb gibi
dogal olarak bedenin kullanilmasini gerektiren ulasimlarin hareket olanagini
(stirticiiler ve striicii olmayanlar i¢in) tehlikeli hale getirir ve hem kamu
maliyesi bakimindan, hem de fiziki olarak, sinirlar. Bu konular olduk¢a yogun
bir bigimde ekolojistler tarafindan tartisiimis oldugu i¢in, burada yeniden
ayrintilandirilmayacak.

Peki, biitiin bunlara ragmen ne yapabiliriz, ya da yapilabilecek bir sey var mi?
Kentlerde otomobillerle birlikte yasamaya nasil devam edecegiz? Son yazida
da, bu konudaki diistinceleri, pek de “diisiilkeci” olmayan bir bicimde ele
almaya c¢alisacagim.

Metin icinde ad1 gecen kaynaklar

« Berman Marshall (1994), Kat1 Olan Her Sey Buharlasiyor,
iletisim Yayinlari, istanbul
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