[1950’lere dogru Tiirkiye’de kentler-5] Ulasim

Savasin hemen ardindan kentler cok bluylk olmadigi ve goreli olarak derisik bir formda
olduklariicin talebi karsilayabilecek bir diizeyde kamusal tasimacilik sistemleri
kurulmustu. Ulasim asil olarak yayalik, rayli sistem, vapur ve troleybuslerle, az sayida
taksi kullanimindan olusuyordu.
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Kentlerdeki dontsimu, kugsbakigi ama bazi ayrintilar buytteg altina alarak tartismayi
surduruyoruz. Daha dnceki yazilarda, kentsel dénusumlerin ve ge¢ modern ve daha
sonra neo-liberal kentin yakin gecmisini anlamaya ¢alisirken varsayimsal bir baslangi¢
noktasi olarak, 2. Diinya Savasi sonrasini/ 1950’ler civarini almig ve kentlerde bu
tarihten sonra ortaya ¢ikan gelismeleri, baslangic 6zelliklerine goreli bicimde
yorumlayabilecegimizi belirtmistik.

Yerlesim ve konut dokusunu, kent merkezlerini ve kentteki Gretimi ve egitim hizmetlerini,
ulasimdan énce betimleyerek bir anlamda batun bu kentsel arazi kullanimlari ya da
gundelik yasamin kurgusunun nasil birbiriyle iligskilendigini ve baglandigini
anlayabilmeyi/ degerlendirmeyi kolaylastirmayi amacglamigstik.

Gecmisi yeniden animsama egzersizi aslinda, iklim krizini yagsayan buglinin kentinin,
artik “normal/ olagan hali” saydigl neo-liberal yasam/ harcama/ uretim ve tiketim/
ekolojik sorunlar ve kirlenmeler/ zaman ve mekan aliskanliklari vb.nin hi¢ de dyle
yanlislanamaz ve seceneksiz durumlar olmayabilecegini animsatmak istiyor. Bugtinin



kentine benzemeyen ve kimseyi bogucu emisyonlarla zehirlemeyen “normal” bir kentin
yasanmis gercekligi-somutlugu Gzerine yeniden distinmeyi amacgliyor.

‘Patlama’nin hemen 6ncesi
Bununla birlikte kentlerin yakin gecmisine bakarken degisen teknolojik olanaklar ve
sinirlar ile degisen yasam ve tuketim ideolojileri, yoksullagmalar ile kentlerde bazi

bakimlardan strdurilemez hale gelen durumlar da animsamak gerekecek. Buyumeler/
sismeler karsisinda “yeni” segenekleri olustururken onerilerin “olabilirligi”, “olmasinin
deneyimlendigi” donemlerdeki dengeleri kuran diger parametrelerin durumu ve
ozellikleriyle birlikte 6ngorinln sinanabilirli§ine zemin hazirlamak amaci da gozetiliyor.
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Bogazigi vapurlari.

1950’li yillarda Tarkiye’deki kentlerin, ulasim-tasima sektoért bakimindan carpici
ozellikleri asagida 6zetlenecek. Ancak bundan 6nce ulasimin kent ekolojisi bakimindan
icinde bulundugu kosullari da kisaca animsayalim: Savasin bitimiyle birlikte dinyanin
bircok tilkesinin ekonomisi, (Tuirkiye dahil) hizla biiyiime egilimine girmisti. Ulkeler,
sonsuz ve maliyeti olmadigini disundukleri dogal kaynaklari oburca tuketerek ekonomik
blylume ve (en ¢cok, neolitik donemden beri nerdeyse degismemis olan tarimdaki)
teknolojik gelisme yarisinda hizla yol aliyordu. Ulke mekaninin organizasyonu ve kentler
de bu teknolojik degisme-buyume-dogal kaynaklari tahrip anlayisini yansitmaya
baslamisti.

Genellikle Ulkelerdeki demiryolu ve liman altyapilari, kara ve denizde ulasim ve tasimayi
sagliyordu. Tarim, orman ve maden Urunleri igin lastik tekerlekli kamyon, insanlar icin
otobus altyapisi, yani asfalt ve beton, yerlesimler/ kentler arasi tagsimacilik ve ulasimda
henuz gelismenin safagindaydi. Ama ¢ok kisa bir sure iginde basat konuma gelecektir.



Turkiye’de, oldukga yoksul genisce bir orta sinif ve alt siniflar/ gogle gelmis olanlar, kent
nufuslarinin buytk bir cogunlugunu olusturuyordu. Ancak kentler henlz simdiki
nutfuslarinin %10°u ile %5’i arasinda bir buyUkluktedir. Kent yizélcimu bu nedenle, ayni
oranda daha kic¢uk ve kent makro formu oldukc¢a derigiktir (kompakt). Banliyoler
oldukca cizgisel (lineer) bir bicimde dagiliyordu ve sadece kamusal tasimacilikla
(genellikle rayli sistem/ banliyo treni veya sehir vapurlariyla) kolayca erisilebilir
durumdaydi.
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Ankara.

Kenti¢i ulagim ve tagimacilik

Kentler gok buyuk olmadigi ve goreli olarak derisik bir formda ve yogun olduklariigin
talebi karsilayabilecek bir dizeyde kamusal tasimacilik sistemleri kurulmustu. Kent
icinde, Istanbul’da rayli sistem (tramvay), Ankara ve izmir’de elektrikle calisan
troleybisler ve otobis sistemleri, istanbul ve izmir’de sehir vapurlari ve biitiin kentlerde
taksiler (ve deniz kentlerinde kayiklar/ dolmus kayiklar) bulunuyordu. “Dolmus” (ve
sonra “minibus”) sistemi denilen ve bir bakima yoksul (ya da 3. Dunya) tlkelerine 6zgu,
kentigi 6zel tasimacilik sistemleri, 2. DUnya Savasi’nin hemen sonrasinda gok seyrekti.
Ozel ara¢ sahipligi cok diisiik bir orandaydi (yok denilecek kadar azd1) ve sadece iist
gelir gruplarinin bir kesimi igin s6z konusuydu; bu nedenle kent igi yol aginda ve trafikte
(1950’lerin ortalarina-sonuna kadar) &nemli bir sorun yoktu. ( Yine de, istanbul’un
tarihsel dokusunu parcalayan buyuk bulvarlar/ ¢ok seritli ana yol altyapisi insaati, bu
tarihte baglamisti.)

Ulasimin belki en guglu olan yonu, kentlerin derisikligine bagli olarak yaya trafiginin cok
onemli olmasi ve kamusal tagsima sistemleriyle tam bir uyum iginde baglantili olarak ve
etkin bir bicimde kentici ulagimda kullanilabilmesiydi. Bisiklet ise (belki Konya ve
topografik olarak elverisli diger yerler diginda) sadece hobi duzeyinde islevseldi.



Kentici ulasimin en karakteristik turleri;

Yayalik,

Kamusal ulasim (hafif rayli ve elektrikli toplu tasima sistemleri ve mazotlu
otobusler ve deniz kentlerinde vapur),

Taksi, taksi-dolmus, dolmus ve giderek (1950’lerin ortasindan-sonundan
baslayarak) gecekondu sagaklanmalariyla gelisen minibusler (bu turu, 6zel
sektor tarafindan saglanan kamusal ulasim hizmeti olarak diistinebiliriz),
Ozel araglarve

Banliyoler icin agir rayli sistem

biciminde kisaca 6zetlenebilir. Bunlarin disinda, 6zellikle esya ve mal tasimaciliginda
(6zellikle sebze-meyve ve icme suyu icin ve ev tasinmalarinda/ toptanci hallerinde ve
tren garlarinda), at arabalari ve bazen esek, kenticinde kullanilir. Bazi kentlerde
(istanbul’da Kadikdy, Adalar, izmir’de Karsiyaka vb.) “payton”lar, yolcu tasimak igin
kullanilir.
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Izmir Limani.

Ise, okula veya alis-verise gitmek icin en sik/ yaygin bicimde kullanilan ulasim tiird, belki
1970’lere kadar yaya ulasimidir. ESer mesafeler artarsa oldukca dizenli ve tarifeli
calisan kamu tasimaciligi ile eklemlenebilir. Yaya kaldirimlari ve bazi kentlerde yaya
yollari, belediyelerin 6nemsedikleri bir gbrev olarak, oldukg¢a temiz, bakimli ve
guvenlidir. Agaclandirilmig ve geceleri aydinlatilmistir.

Cadde altyapisi, arag trafigini kaldiracak genislikte, genellikle reftjli-genis kaldirmli
ancak (trafik isiklari ve isaretleri bakimindan) oldukg¢a donanimsiz durumdadir. Trafik
aksamadan akar; sokaklar ¢ok sakindir ve cogu kez, cocuklarin evlerinin dnundeki
bahcelerle birlikte oyun alani olarak kullanilir. Trafik seyrektir ve sokaklarda park etmis
arag/ otomobil bulunmaz. Bu nedenle yayalik i¢cin de uygundur.

Butlun buyuk kentlerdeki kamu tasimaciligl, genellikle elektrik enerjisiyle galistigiigin
(istanbul’da tramvaylar, Ankara’da troleybiisler ve izmir’de, bir siire her ikisi de) kirletici
ve gurultulua degildir. Bu sisteme paralel veya seri olarak baglantili otobus hizmeti vardir
ve kamu ulasiminin isleyisi guvenilirdir. Trafik sikisiklar olmadigi igcin aksamaz. Deniz
ulasimi da tarifeli, guivenilir ve oldukga konforludur.



Tinel.

Ulasim maliyeti, kentlilerin zorlanmadan karsilayabilecekleri duzeydedir. Kamusal
ulasimda doruk saatlerde asiri kalabaliktan yakinmalar, 1950’lerin ortasindan sonra
baslamistir. Butin kent ici ulasim sistemleri, o kentin belediyesi tarafindan yonetilir.



Ozel (exclusive) tiirler olarak, Istanbul’da tiinel ve izmir’de asansor de kamusal ulasimin
bir parcasidir.

Ozelikle gelismekte olan (lkelerin kentleri bakimindan dolmuslarin ortaya ¢ikmasi, bati
kentlerinde olmayan bir durum sayilabilir. (“Dolmus” turine/ fikrine/ bulusuna,
Istanbul’da 19. yy sonunda kayiklarda rastlaniyor.) 1950’lerde dolmus, yetersizlesmeye
baslayan kamusal ulagsima paralel, biraz daha esnek ve biraz daha ylksek maliyetli,
ancak tarifesiz ama daha siktir. Taksi-dolmuslar, orta siniflar igin; minibusler,
gecekondulularigin uygun ¢ozimler saglamaya baslar. Taksiler, (genellikle orta-Ust
siniflar icin) maliyeti yuksek olmakla birlikte ulasimin butln 6zel sorunlari igin esneklik
ve olanak saglar ve kentlere gore yeterli sayidadir.
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Banliyé trenleri (Ankara’da Kayas-Etimesgut, istanbul’da Sirkeci-Halkali ve Kadikdy-
Tuzla/Gebze, izmir'de Basmane-Kargiyaka/Bostanli, Bornova ve Buca hatlari), kentlerin
biraz uzakga (Istanbul igin Bakirkdy gibi), banliyd veya “sayfiye” semtlerine, sehir hatlari
vapurlari da, kiyl boyunca dizilmis yakin kéy ve sayfiyelere (Halig, Bogaz, Ada; izmir ve
Izmiticin Kérfez vapurlar) ulasimi saglar.

Bu yillarin kentleriicin enilging durum, 6zel arag sahipligi ve kentlerdeki 6zel arac trafigi
ile ilgilidir. Ozel arac, sadece en Ust siniflar igin s6z konusudur ve kesinlikle (nerdeyse
1950’lerin sonuna kadar) bir “luks tuketim” gostergesidir. Genellikle garajlarda park
edilir. Trafigi sik degildir ve kent iginde bir sorun yaratacak ¢oklukta degildir. Kentin
ulasim altyapisini (yol seritlerini/ kavsaklari) zorlamaz ve bu nedenle, kamu tagsimacilig
ve daha sonra dolmuslar oldukga yeterli/ duzeyli/ ucuz ve zaman kaybettirmeden
kentlilerin ulasim gereksinimini karsilamayi strdarur.
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Kentlerin, onceleri “gcok az”, sonralar “az” olan, 6zel tasit araclariyla yasadigi donemler,
otomobiller olmaksizin yasanabilecek bir kent formu/ bayuklugl/ kentsel yasam kipleri
ve kent ekolojisi olabilecegini ve kentin bu durumunun, butin kentlilerin yararina saglik
ve zehirlenmezlik/ glivenlik/ guraltisuzlik/ zaman tasarruflu ve ucuzluk sagladigini
kesin olarak gostermektedir.

Ancak degisen ekonomik/ sinifsal durum, gelisen teknoloji ve ideolojik ortam,
otomobillerin, kentler igin “kaginilmaz” ve “vazgecgilmez” oldugu kabullinu bir dogmaya
donusturdigunden, “otomobilsiz kentler” igin yeni ve 6zel programlarin gelistirilmesi
gerekecektir.

Gelecek yazilarda kentlerdeki kulturel suregleri, ekolojik durumu tartisacagiz ve diziyi bir
sonug degerlendirmesiyle bitirecegiz.
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