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Oz

Bu ¢alisma, Harvey’in bir temel 6ngoriisiine dayanmakta ve toplumsal gelismeleri mekansal
okumayla anlamlandirmanin, olanakli ve yararli oldugunu ileri siirmektedir. Harvey bunu
“muhayyile” olarak ortaklastirdigi iki kavramla anlatir. Ona gore: bizim “sosyolojik
muhayyile”miz, tarih ve sosyal felsefe tarafindan kurgulanir ve diinyayr anlamamiza yarar.
Ama bu anlama yetimizi, onun “mekansal biling” ya da “cografi muhayyile” dedigi, bilgilerin
mekansal iligkilerini gozetme yoluyla da pekistirmemiz gerekmektedir. Giderek tamamen
kentsel topraklarda yasayacak olan insanlik i¢in de bu “cografi” irdeleme ¢abasinda, mekani
anlamak ve degerlendirmenin 6n kosulu, ulagim politikalarini irdelemektir. Bu cergevede
calisma, kenti¢i ulasim konusunu, kentsel sosyolojinin en Onemli alani olarak kisaca
degerlendirmekte ve ulasim silire¢ ve yontemlerinde tarih boyunca yasanan degisimi ele
almaktadir.

Calismada, toplu tasima hizmetleri, Avrupa Kentsel Sarti’nin hizmet ilkeleri ¢ergevesinde ele
alinmakta ve hizmetin kentsel ekonomideki islevi ile kent mekaninda ve 6zellikle metropol
kentlerin merkezinde ve ¢geperinde yarattigi doniisiim perspektifinden degerlendirilmektedir.

Kent merkezlerin kiiltiirel ve tarihi dokusunun korunmasi ama ayni zamanda bu merkezlerin,
biiyiiyen kentin genisleyen, canlanan ve doniisen odaklari niteliginin de gozetilmesi
gerektiginden; bu c¢elisik iki amacin uyumlastirilmasinda, ulasim politikalarinin rolii
degerlendirilecektir. Kentsel yasam kalitesinin énemli bir unsuru olan bu hizmet alaninda,
glinimiiz yerel yoOnetimlerinin, uygulamaya koyduklar1 yeni sistemler de caligmanin
odaklandig1 temel sorunsali olusturmaktadir. Ote yandan Avrupa’daki tarihi kentlerden
esinlenilerek Turk kentlerinde giderek birdérnek hale gelen tramvay vb nostaljik ogelerin
canlandirilmasi boyutuna da vurgu yapilmaktadir.

Caligma agirlikli olarak metin taramasi yontemiyle kurgulanmis olup, o6zellikle biiyiik
kentlerde gerceklestirilen bazi yeni uygulamalarin degerlendirilmesi ile de ¢alismanin giincel

boyutu kuramsal boliime eklemlenerek ana ¢erceve olusturulmustur.

Anahtar sozciikler: Ulasim, Mekansal Muhayyile, Tramvay.
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Giris

Toplu tagim sistemleri, genellikle tim biiylik kentler i¢in bir gelismislik gostergesidir.
Sistemin kurgusu, teknolojik oldugu kadar, ideolojik/sosyal/siyasal boyutlar da icermektedir.
Ciinkii saglikli bir ulagim agi kurmak i¢in, birbiriyle iliskili farkli ulagim sistemleri de
baglantili ele alinmali ve biitiinctl bir politika olarak yiiriitilmelidir. Ulagim politikasinin,
kent icerisindeki ag yapist olusturulurken, bu agin smifsal konumlanmalarla nasil
baglantilandirildigint ¢oztimlemek, kentsel biriktirim siireglerini ve kente dair ekonomik
isleyisi de agiklamaya yarar.

Harvey’e Gore Kent Sorunu ve Cografi Muhayyile
Harvey’in “Cografi Muhayyile” Kavrami

Harvey, kentsel mekanin sekillenmesinde, topragin énemini, Marx’in, “kullanim ve degisim
degerleri” ayrimini kullanarak degerlendirmistir. Kentin sermaye sinifinin rant beklentisine
gore sekillenmesiyle olusan abartilmis degisim degerlerinin kentliye 6detilmesini adaletsiz
bulmakta, bu gelisimin dogal degil, yaratilmis bir gelisim oldugunu ileri stirmektedir. Ona
gore, arsaya ve yapi gibi tasinmaz mallara yatirnm ile ¢agdas kapitalizm, kendi egemenlik
alaninin genislemesinin siirekliligini garantilemektedir. “Eger kentler kent ¢eperlerine dogru
hizla gelisiyorsa, yorekentlerde yeni yeni konut siteleri yaratiliyorsa, bunun temel nedeni o
yerlerde yatirim yapmanin, anamal sahipleri, bankacilar, tasinmaz mal alim satimi yapan
ortakliklar, tasinmaz mal yatirim ortaklar1 ve her tiirlii yatirimeilar i¢in ¢ekici ve karli bir alan
olmasidir.” (Keles, 2013: 132-133)

Harvey’in bu temel yaklagimi sinifsal bir okumadir ve onun simiflar ¢éziimleme c¢abasinda,
“mekan” 6gesi 6nemli yer tutar. “Pek ¢ok sinif ve sinifsal yapr kurami oldugunu; Marx ve
Weber tarafindan bu kuramlarin temelinin atildigin1” ifade eden Harvey, Giddens’in ve
Poulantzas’in goriislerinin de eklenmesiyle, “Sinif” kavraminin, “liretimin feodal, kapitalist
ya da sosyalist bicimlerinden hangisini ele aldigimiza goére, degisen anlamlara sahip”
oldugunu belirtir. (Harvey, 2002: 150)

Kuramin olugmasinda, siniflarin “devingenlik” yetenegi onemli bir yere sahiptir ve bu
yetenek, dogrudan ulasim olanaklari ve donanimlarini dayanak alir. Yazar bu durumu soyle
ifade eder: “Uretimin, degisimin, iletisimin ve tiiketimin 6rgiitlenmesindeki giderek artan
degisim hizi, toplumda hatir1 sayilir bir uyum yetenegini gerektirir. Bireylerin donanimlarini,
cografi yerlesimlerini, tiketim aligkanliklarin1 vb degistirmeye hazirlikli olmalart gerekir. Bu,
toplumda devingenlik olanaklarinin her zaman i¢in var olmasini zorunlu kilar. Devingenligin
gerektirdigi kadar agikliga sahip bir toplum, kagmilmaz olarak dikkate deger bir degiskenlik
yaratir.” (Harvey, 2002: 159) Devingenlik yetenegi, mali olanaklara ve bu olanaklarla da
beslenen teknolojik ve diistinsel donanimla gelistirilir. Burada sdylenmek istenen sudur:
Kentsel mekanlarda degisen kosullar ve olanaklara uyum saglama yetisine sahip olanlar,
kentin ekonomisinden daha fazla pay alanlardir. Merkeze uzak ve rant beklentisi yiiksek
yerlere taginmak, arag¢ sahipleri i¢in daha kolaydir. Ayni sekilde bu kisiler ileriyi gorecek
sekilde daha iyi egitim almis ve genellikle firsat kollamayi bir tavir olarak benimsemis
kisilerdir.

Devingenlik yetenegi, yine Harvey’in kavramsallastirmasiyla, “cografi muhayyileye”

esneklik ve islerlik kazandirir. Ona gore: bizim “sosyolojik muhayyile”miz, tarih ve sosyal
felsefe tarafindan kurgulanir ve diinyayr anlamamiza yarar. Ama bu anlama yetimizi, onun
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“mekansal biling” ya da “cografi muhayyile” dedigi, bilgilerin mekansal iligkilerini gézetme
yoluyla da pekistirmemiz gerekmektedir. “Bu muhayyile, bireyin kendi yasam oykiisiindeki
mekan ve yerin roliinii anlamasini, etrafinda gordiigii mekanlarla iligkilendirmesini, bireyler
ve cesitli Orgiitlenmeler arasindaki islemlerin onlar1 ayiran mekan tarafindan nasil
etkilendigini anlamasini saglar.” (Harvey, 2006: 28) Bu tanimlama, kent yoneticilerinin plan
kararlarini sorgulamay1 ve ozellikle mekansal degisimlerle ilgili kararlarda cografi anlamliligt
dikkatli okumay1 onermektedir.

“Kentin mekansal bi¢iminin, insan davramisimnin temel bir belirleyicisi olarak gérmenin
miimkiin” oldugunu kabul eden Harvey, bu “mekansal ¢evresel determinizm”in, ‘“kentin
mekansal cevresini degistirerek yeni bir toplumsal diizen gelistirmeyi hedefleyen fiziksel
planlamacilarin kullandiklar1 bir varsayim” oldugunu belirtir. Ancak bu goriise kars1 ¢ikanlar
vardir ve onlar, sadece mekansal bakis acist gelistirmenin “degisen teknoloji ve degisen
sosyal normlar” gibi boyutlar1 ihmal etmekle sonuglanacagini ifade ederler ki Harvey bu
determinizmi de “sosyal determinizm” olarak adlandirir. (Harvey, 2006: 47)

Bu felsefi agiklamanin gergek hayatta 6rneklenmesi ise soyledir: “Her iki yaklasimin giincel
savunuculari, geri beslemenin roliinii de kabul edecekleridir. Mekansal ¢evreci bilecektir ki,
eger tasima ve ulagim aginin mekansal yapisini degistirirse, toplumsal siire¢ muhtemelen
toprak kullaniminda 6nemli degisiklikler iiretecektir. Sosyal determinist ise bilir ki, eger
toplumsal siire¢ egemen bir norma (diyelim ki otomobille ulasim) dogru kayarsa, karsiliginda
bu norma uygun mekansal bi¢im de olusacak ve normu destekleyecektir —bir¢ok modern
Amerikan kenti yliriimeye uygun insa edilmemekte ve bdylece otomobil satisi ve kullanimi
desteklenmektedir... ABD’de otomobil satin alip kullananlarin bu kadar ¢ok olusu, bir élgiide
baska secenekler yerine karayollarina yonelik yatirim politikalarinin sonucudur.” (Harvey,
2006: 48, 53)

Harvey’in iddias1 gliniimiiz metropol kentlerindeki insan-odakli olmayan, arag-odakli kent igi
ulasim politikalarint da degerlendirmeye yaramaktadir. Tikanan trafik noktalarinda “trafigi
rahatlatma” gerekgesiyle yapilan alt-iist gecitler, trafigi siirdiirme kararliginin bir ifadesi
olmaktadir.

Ornegin “ulagtm maliyetleri” konusu, karmasik bir iliski agmni degerlendirmeyi gerektirir.
“Nicel bir bakis agisiyla, hi¢ kimse kentsel izdiham maliyetinin ne kadarmin sermayenin
otomobili kutsamasi ve kentsel toplu tasimaciligi ihmal etmesinin sonucu, ne kadarinin da
insanlarin kendi yasadiklar1 bolgeleri otoyollarin trkiitiicti yonlerinden (guriiltii, egzos gazlari
ve benzeri) koruma cabalarinin sonucu oldugunu bilemez.” (Orhangazi, Ozgiir, 2000: 31)
Buna karsin Harvey’in onerdigi biling ¢er¢evesinden bakildiginda, nicellestirilebilir 6lgiitler
gelistirmenin de miimkiin oldugu ama daha o6nemlisi, bu diizlemden bakisla sorunu
degerlendirmenin ¢ok daha énemli oldugunu kabul etmeyi gerektirir.

Ancak bu yaklasimla, bir park alaninin yapilasmaya agilmasinin, dogrudan etkileri kadar
ulagim ve onun yan sorunlarina olacak katkisini vurgulamaya olanak tanir.

Harvey'’in Yaklasimint Destekleyen Diger Goriisler
Harvey, temel olarak bu “cografi muhayyile” konusundaki farkindaligin artmasi ve mekan

sorunlarmin ¢oziimii tizerinden bir sosyal adaletin kurulmasimi olanakli kilabilecek
mekanizmalarin kullanilabilirligini sorgulamaktadir.
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Kenti tamamen bir “erk ve denetim” sistematigi olarak géren Laborit de “mekan hakkinda
karar alicilar ve onlarin sinifsal duruslari konusunda Harvey ile ayni goriisleri paylagsmaktadir.
Ona gore bugiin, “kent merkezi, yazthanelerin, bankalarin, tecimsel (ticari) mallarin sergilenip
satildig1 yer, 6te yandan da kentsoylu smifin gorkemli konutlarinin oturtuldugu yer olup
cikmus; Is¢i siifi yavas yavas kentin dis mahallelerine, kenar mahallelerine itilmis, kent de
tecimsel mal tapinagi haline gelmis tir. Ozetle, “Kent bugiin egemen siifin, kenar mahalleler
de emekgilerindir.” (Laborit, 1990: 138-139)

Kuskusuz bu gelisimi olanakli kilan temel unsur “ulasim”dir. Ciinkii mekan tizerindeki bu
tekelci uygulamalar nedeniyle, “toplumsal catigkilar ya da en azindan is¢i smifinda
hosnutsuzluk ve kaygi dogurabilecek ciddi konut bunalimi ¢ézmek iizere kentlerin
yorelerinde pitirak gibi yatakhane mahalleler bitmistir... Geceyi gegirmeye yarayan bu
konutlar, ailenin bulugma yeri bile degildir.” (Laborit, 1990: 140) Kenti siirekli biiyiiten
politikalar sonucu, is¢i sinifi hep biraz daha ¢epere 6telenmekte; giinliik yasam siirelerinden
hep biraz daha fazlasini ulasim siirecine harcamak zorunda kalmaktadirlar. Hem bedenen hem
de disiinsel acidan tikenme getiren bu yasam tarzi, smifsal ¢atismalara zaman ve enerji
harcamay1 da boylece 6nlemektedir.

Ancak disiiniir, is¢i sinifi i¢in ulasim kosullarinin yine de iyilestirilmeye ¢alisildigini, ¢iinkii
sonug itibariyle aslolanin “tiiketimi artirmak” oldugunu ve isci sinifinin da tiiketici roliiniin
onemsendigini distinmektedir. Soyle der: “yatakhane mahallesi bu evrimin yalmiz bir
evresidir. Isci sinifi her seye karsin giiclii bir titketim kaynagidir. Tecim merkezinden
uzaklagsmak, bunlar kisa erimde kar getirmeyecegi icin tasitlarda goriilen yetersizlik...”
asilmaya calisilir. (Laborit, 1990: 141) Harvey’le ortaklastigini saptadigimiz bu sinifsal
coztimleme konusunda, Laborit, Lewis Mumford’un da benzer sdylemleri bulundugunu
aktarmaktadir. (Laborit, 1990: 117)

Yukarida Harvey’in, ulagim politikas1 konusundaki, otomobil odaklilik tercihi dayatmasinin
sosyal muhayyilemizi nasil etkiledigi seklindeki goriisleri, pek ¢cok 6rnek olayla sinanabilir.
Ciinkii bu politikalar dylesine kavramlarimizi degistirir ki, drnegin tarihin bir déneminin
“meydan”lari, bugiin otomobil odakl: politika i¢in sadece bir “kavsak” anlamini tagimaktadir.
Ekinci'nin degindigi gibi, “Evrensel ilkelere hemen hi¢ aldirilmayan tlkemizde, 6zellikle
otomobil sevdasina dayali “Amerikan sehirciligi” diiskunliigimiiz, hem tarihin hem de
cumhuriyetin armagan1 meydanlarimizi “kavsak”lagtirdi... Ayni anlayisin son yillardaki yeni
sevdasi da “aligveris merkezleri”. Rant ekonomisi, eline gec¢irdigi her yere bu “tiiketim
hangarlari”n1 siraliyor.”  (Ekinci, 2009: 94) Iste bu nedenle tarihi “Yesil Bursa”nin
“Meydan™1, bir biiyiikk AVM’den ibarettir. O AVM 06niinde otobiis duraklar1 vardir, tamamen
beton bir bulugsma ve gosteri mekani olan meydan da aynt AVM’nin ¢ikisi/bahgesi islevini
gormektedir.

Cografi muhayyilenin bir yansist da “kentlilik” davranislarinda agiga ¢ikmaktadir. Bu konuya
da ulasim” {izerinden bir Ornek vermek gerekirse Walter Benjamin’e atif yapmak
miimkiindiir. Benjamin, kent i¢i ulasimin yarattig1 “kentlilere 6zgli” sorunlardan birinin de
“tedirginlik” oldugunu Simmel’in goriislerine dayandirarak soyler. Biiyiik sehir insaninin
goziinlin, birtakim giivenlik islevleriyle zorlandig1 ag¢iktir. Kentin karmasas1 ve yiiklii oldugu
olasi tehditleri goze fazladan islev yiiklemistir. Agirlikli olarak ulagim araglari kaynakli
giiriiltii ise, gorece rutinlesmis bir ugultu niteligi kazandigindan, hem dikkat ¢ekme iglevinde
asinma dogmus, hem de bu noksanlik, géztin daha fazla islev kazanmasina neden olmustur.
Benjamin’in aktarimiyla, Simmel bu durumu soyle ifade etmektedir:
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“Isitmeden goren kisi, ...gérmeden isitene oranla ¢ok daha tedirgindir. Biiyiik sehre... 6zgii bir
sey var burada. Biiyiik sehirlerde insanlar arasindaki iligkinin ayirt edici 6zelligi, géziin
kulaga oranla ¢ok daha fazla onem kazanmasidir. Bunun temel nedeni kamu ulagim
araglaridir. 19. yy da otobiislerin, trenlerin, tramvaylarin gelismesinden 6nce insanlar uzun
dakikalar, hatta saatler boyunca tek bir kelime etmeden karsilikli birbirlerine bakmak
durumunda kalmamislardi.” (Benjamin, 2001: 151) Goziin bu islevinin, Harvey’in degindigi
“muhayyile”yi harekete gegirisi de bu anlamda 6nemlidir.

Kusgkusuz bu yogun kullanim zorunlulugu, “bakmak ve gormek” ikilemi konusunda kentliyi yeni bir
sorun alanma da tasimaktadir. Kentli, bu sorunun yarattig1 boslugu da olusturdugu “muhayyile” ile
doldurmaya egilimlidir.

Laborit de bu davranigsal sonucu dogrudan dogruya kent olgusunun kurucu ogesi saydigi
“saldirganlik” tavri ile baglantilandirir ve sdyle der: “Saldirganlik ancak ‘kentlesme’den,
baska deyisle daracik bir yere kapatilmadan &tiirii insan’da belli bir duyguyla yiiklenmis ve
kendisine bugiin verilen yaygin anlami kazanmustir... Ilk ¢aglarda dogal ortamda yasam
siirdiirme” amacina dayali “i¢giidiisel saldirganlik, yerini kentlesme ve calismani uzmanlik
dallarina ayrilmasi bireylerin birbirinden kagmasina olanak tanimadigi, herkesi birbirine
bagladigi giin duygusal saldirganliga birakmistir.” (Laborit, 1990: 60, 81) Duygusal
saldirganligin en goriintir oldugu anlarsa, kisitli ulasim olanaklar: siirecinde yiiriitiilen
yarismact tavirlarda belirginlesir. Ozellikle giinliik ¢alisma saatlerinin baslama ve bitislerinde
yasanan biiylik kargasalar, bu uygar ¢atismalarin aciga ciktigi anlardir. Hem toplu tagim
sistemlerinde hem de bireysel araglarda, bu saatlerde kentli saldirganlik doruk seviyeye ulasir.

Ulasim Konusunda Kentli Haklar1

Iste bu gelisimde, kentlinin haklarmin neler oldugu ve bu haklarin nasil korunacagi sorunu
tizerine 6nemli belgelerden biri Avrupa Kentsel Sarti olmustur. Sart, Avrupa Konseyi Avrupa
Yerel Yonetimler Konferansi'nda Mart 1992'de kabul edilmis; diger hukuksal siireglerden
farkli olarak, Hiikiimetlerin degil yerel yonetimlerin imzasina agilmisgtir.

Avrupa Kentsel Sarti, kentliler i¢in,

-Her tiirlii kirlilikten, bozuk ¢arpik kentsel ¢evrelerden arinma hakki (Siirdiiriilebilir Cevre),
-Yasadigi kentsel ¢evreyi demokratik kosullarda denetleyebilme hakki (Katilimeilik),
-Insanlik onuruna yarasir bir konut edinebilme (Konut),

-Saglik ve kiilttir hizmetlerinden yararlanma (Saglik ve kiiltiir),

-Dolasim ozgiirliigi gibi haklari temel kentli haklar1 olarak kabul etmistir. (Avrupa Kentsel
Sart1, 1996: 5-6) 1992 yilinda kabul edilen Sart, 2008 yilinda “Yeni Bir Kentlilik I¢in
Manifesto” adiyla yenilenmistir. (Keles, Mengi, 2014: 5-6)

Sartin temel ilkelerinden olan “Ulagim ve Dolagim” bashgma bakildiginda, bireysel ulagimi
simgeleyen “otomobil”’e acik¢a karsi bir durus vardir ve “kente karsi otomobil” ifadesi
kullanilmaktadir. Madde 6zel ara¢ yogunlugunun, hava kirliliginden giirtiltii kirliligine kente
verdigi ¢evre zarlarini da énemle vurgulamaktadir. Soyle denilmektedir:

“Ulasimdaki her ilerlemeyle, insan yasami biraz daha degismis, bugiiniin kentlerinde yaya, at,
rayli tagima, otomobil, otobiis, ticari araglar gibi ulasim sistemlerinin ¢cok Gtesine erigilmistir.
Bu tiir gelisime ugramis dolasimin ¢esitli faydalari vardir. Tercihler, kisinin yasamak ve
caligmak istedigi ¢evreye, iliskide olmak istedigi kisilere gore yapilabilir. Otomobil ilk icat
edildigi 1884’den beri, ulasim politikalarin1 yonlendirmis, hatta etkisiyle toplu tagim
sistemlerini dahi gozden distrmiistir. Kente karsi otomobil; ¢ok basitlestirilmis bir ifade
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olmakla birlikte; durum buna ¢ok yakindir. Yavas ama kesin bir bigimde, otomobil kentleri
oldiirmektedir. Oyle ki 2000°Ti yillar, ikisi bir arada olamayacagindan, otomobil ya da kentten
birini se¢gmemizi zorunlu kilacaktir. Bugiinden bir sey yapilmaz, yeni diizenlemeler
getirilmezse, arag¢ trafigi; ozellikle de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip
etmekle kalmayacak, ‘sera etkisiyle” tiim ¢evrenin zarar gérmesine de hatir1 sayilir bir katkida
bulunacaktir. Araglar; kentleri giiriiltii, rahatsizlik, ruhsal ve fiziksel tehlike, ¢evre estetigi ve
sosyal alanlarin yok olmasi, hava kirliligi gibi sorunlarla tehdit ederler.” (URL 1)

Sart, “Ust sosyal smiflarin kentten yore kentlere gdgmesiyle olusan yeni kosullarin yarattigi
ulasim sorunlarini” ise “agir bedeller” olarak nitelemekte ve “bu yore kentlere toplu tasim
hizmetini verimli ve ekonomik bir bigimde gotiirmenin genelde olanaksiz oldugunu”
belirtmektedir. Ayrica bu  gelisimi, “kiiltirel ve sosyal kayip” olarak da
sorunsallagtirmaktadir.

Sonug olarak, “Ozellikle ozel araglarla, seyahat hacminin azaltilmasi gerekliligi”
vurgulanirken, “Dolasim, yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bir bicimde diizenlenmeli
ve ¢esitli ulagim alternatiflerine izin vermeli” onerileri gelistirilmektedir. Burada yasanabilir
kent kavrami, “yasamanin keyif verdigi bir kent” olarak ag¢imlanmaktadir. Bu keyfin
yaratilmasinda, ulasimla ilgili hususlar ise s6yle siralanmistir: Toplu tagimaya, bisiklete ve
yayalara oncelik vermek, kent merkezlerindeki agir trafigi kisitlamak, yol kullaniminda
zaman dontsimli uygulamalar gergeklestirmek, bisiklet yollar1 ve iyi diizenlenmis yaya
yollar1 olusturmak ve kent disinda otopark yerlerini artirmanin yan sira, merkeze ulagimda
diisiik maliyetli, sik, giivenli toplu tagim sistemleri yaratmak.” (URL 1)

Sartin, “Sokagin sosyal bir arena olarak algilanmasi” talebi ise sokagin yasanabilir sosyal bir
mekan olarak kaybmim, kentte gilivensizligin artmasi, trafik akimlarmnin kontroliiniin
gliclesmesi, agik alanlarin diizenlenmesinin énemi gibi ¢ok 6nemli sorunlara ¢oziim olarak
Onerilmektedir. Sart bunun uygulamasinda bag faktorii, “Stirekli bir egitim ve 6gretim ¢abasi
gerekliligi” olarak vurgulamaktadir. “Seyahat, iletisim ve kamu ulagiminin tiim insanlar i¢in
erigilebilir olmas1” basgliginda ise, dolasim oOzgilirligiiniin giivence altina alinmasi
vurgulanmaktadir.  Ozellikle degisik engelleri nedeniyle bu haktan yeterince
yararlanamayanlar ise 6zel olarak degerlendirilmektedir. (URL 1)

“Avrupalt Kentli Haklar1 Deklerasyonu”nda ise ulasim maddesinde, “dolagim o6zgiirligi”
yaklasimi dile getirilmekte, “Toplu tasim, ozel arabalar, yayalar ve bisikletliler gibi tiim yol
kullanicilari arasinda, birbirinin hareket kabiliyetini ve dolasim 6zgiirliigiinii kisitlamayan uyumlu bir
diizenin saglanmas1” 6nerilmektedir. (URL 2)

“Turkiye'de Ekim-2010 itibariyle anlagsmayr imzalayan bir belediye heniiz olmamistir.”
(Akgiil, Efe, 2010: 30) Kent hakk: dahil olmak tizere tiim temel ve sosyal haklarin kokeninde
Insan Haklar1 Evrensel Bildirgesi vardir. Ancak Keles, kent hakki terimini Lefebvre’in
gortiglerine dayandirmakta ve hakkin bu yoniiyle tekil bir hak olmayip, cogul bir boyut
tagidigina dikkat cekmektedir:

“Lefebvre’in “kent hakki” teriminin tekilligi ic¢inde, ortiilii olarak temel insan hak ve
ozgirliiklerinin ¢ogullugu da vardir. Lefebvre, mekanin yansiz bir kavram olmadigini,
kapitalist bir toplumda, mekani sermayenin ve devletin bigimlendirdigini; ama asil amacin,
denetim erkinin onlardan alinarak kenti asil sahibi olan kenttaslara aktarilmasi gerektigini
vurgulamistir.” (Keles, 2014: 50)
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Iste tam bu noktada, Harvey ve Lefebvre’in, mekan-ekonomik sistem iliskisini ayn1 baglamda
degerlendirdiklerini; “mekani bi¢imlendiren sermayenin” buna iliskin bir cografi muhayyile
yarattigini ve diger kesimlerin de bu muhayyile kaliplari ile diistinmek zorunda birakildiklar:
sonucunu ¢ikarabiliyoruz. Bu kalib1 kirmanin yolu da yine her iki disiiniiriin ortaklastig: bir
goriis olan, “kentin denetimi erkinin bu siniflardan alinarak kentin asil sahibi olan kenttaglara
aktarilmasi geregine” ulasmaktadir.

Ulasimda Gelisim Siireci
Kenti¢i Ulasimda At

Insanlik 6nce hayvanlar1 kullanir ulasim igin. Ve tabii en ¢ok da atlar one cikar bu siirecte.
Bloch, Normanlar’in, talan ettikleri yorelerden elde ettikleri atlari, savas araci olmaktan daha
¢ok ulasim aract olarak kullanma aligkanligini gelistirmelerinden sonra, “surf at elde
edebilmek i¢in 866’da Dogu Anglia’ya bir akin diizenlediklerini” belirtir. (Bloch, 2005: 47)
Kir insani i¢in ¢ok Onemli yere sahip olan at, kentlerarasi ulagim i¢in de uzun siire
islevselligini korur ve zamanla kent i¢i ulasimda da rol oynar.

Dickens’in Fransiz Thtilali’ni anlattig1 6liimsiiz eserinde de Paris ve Londra’daki faytonlardan
stk sik soz edilir ve varsillik simgesi faytonlarin, yoksul yayalara kars1 tstiinliigi anlatilir:
“Kaldirimsiz dar sokaklarda azgin soylularin ¢ilginca araba stirme aligkanliklar1 sadece
vatandaslar1 tehlikeye atiyor, onlart sakatlanma riskiyle karsi karsiya getiriyordu. Her siirticti
kendisinin dikkat etmesi yerine, zavalli halkin bu tehlikelere karsi dikkatli olmalari
gerektigini distiniiyordu.” (Dickens, 2005: 139) Bugiin motorlu ara¢ sahiplerinin de trafik
isaretleri ile kisitlanmadiklari durumlarda, genellikle benzer “azginlikta ve ¢ilginca” arag
kullandiklarini ¢ogu kez hala goriiriiz.

Amicis, Istanbul’da gordiigii “bityiik atli tramvaylara” deginirken, “arkadasiyla bu
tramvaylara yol verebilmek i¢in zaman zaman kendilerini diikkanlara atmak zorunda
kaldiklarin1”; s6zettigi “tramvaylarin 6niinde, ellerindeki degnekle yol acan, belden yukarisi
¢iplak Tiirkler’in kostugunu” anlatir. (Amicis, 1981: 64)

Nitekim Sunay Akin, da bu tramvaylarin uygulamaya konmasini sdyle anlatir: “3 Eyliil
1869°da ...ilk atli tramvay sefere konulmustur Istanbul’da. Boylelikle tramvay hattina parke
tagt dosenerek, kentte ilk kez yollarin diizeltilmesi uygulamasi da baglatilir... O yillarda
kentte kaldirnm olmadigindan, atlarin halki ezmemesi i¢in bir gorevli de onlarla birlikte
kosmaya baslar! Istanbul’un serseri ve bigkinlarinin ragbet ettigi bu yeni meslek vardaciliktir.
Yollarda “Vardaaa” diye bagirarak ya da boru ¢alarak insanlar1 uyaran vardacilarin islerine
bir siire sonra tasarruf amaciyla son verilir. Onlarin yerine, tramvayin geldigini haber vermek
tizere ¢ingiraklar baglanir atlarin boyunlarina. Ne var ki, bu uygulama da atlarmn tirkerek pek
¢ok kazaya yol agmalar1 yiiziinden kaldirtlir.” (Akin, 2001: 93)

Istanbul’da “tramvay hattma parke tasi dosenerek, kentte ilk kez yollarm diizeltilmesi
uygulamas1”, sonradan cumhuriyetin merkezi roliinii kapan Ankara’ya daha ge¢ gelir.
Kutlu’nun kaleminde 1920’lerin Ankarasi’nda insanlar, “listinden insanlarin ve kagnilarin
gectikce biraz basilmis bir tarladan bagka bir sey olmayan yol”dan kente girerler ve
“istasyondan kente uzanan bu tozlu yolu, yolcular yiiriiyerek asmak zorunda”dirlar. (Kutlu,
2005: 138)

Sonra Ankara’da faytonlar “makam faytonu” olarak kullanilmaya baslarlar. Geray da
anilarinda, bir yakininin anlatimina dayanarak, tilkemizde kullanilan bu “Makam Faytonu”
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olgusuna deginir. Yazarin anilarinda yer eden diyalogda canli glictinden makine giiciine gegis
siireciyle, “kar” olgusunun da ulagim sektoriinde kazandigi basat role drnek olusturur. (Uysal,
2013: 14)l Kibris’da da ath arabalardan, otomobile gegis siirecinde yasanan degisim, bu ada
tilkesi halkinda bir trafik endisesi yaratir. (Denktas, 2000: 152)2

Gordiigiimiiz gibi bugiin en ilkeli olarak goriilse bile, donemi i¢in bir zenginlik géstergesi
olan atla ulasimdan bugiine, “ulasilabilirligi” saglayan teknige hakim durumda olan smiflar,
yollart ve ulagim sistematigini, kendi Oncelik ve tercihlerine gore kurmuslardir. Mekan
tizerindeki bu egemenliklerini de diger simiflarin algilamasi kolay olmamus, sistem degistikce
geride kalmay1 ya da ¢arki yakalamay1 dncelikli hedef bilmeyi kabullenmiglerdir.

Tramvaylar

Sonra yavas yavas c¢eperlere dogru biiyiiyen kentlerde daha kalabalik “toplu tagima”
yapabilecek araglar gelistirilmeye baglanmis, banliyo trenleri ve elektrikli tramvaylar ortaya
¢cikmustir.

Gergekei edebiyatta hemen yansisini bulan bu gelisim, cumhuriyet doneminin en biyiik
edebiyateilarindan olan Tanpinar’in eserlerinde de goriiniirliik kazanmis; yazarin kahramani
Mimtaz, “tramvaym... pesine takilmig, bilinmeze, talihin hasin cilvelerine dogru
yiurtimiis”tiir. (Tanpinar, 2005: 46) Perulu yazar Llosa ise, baskent Lima’nin genglerini
anlattif1 eserinde, “Chorillos tramvay hattinin” yanindaki mekanlardan s6z eder. (Llosa,
1984: 228) Alman Nobelli edebiyat¢1t Heinrich Boll’tin mizah yiiklii elestirel 6ykiilerinde ise
tramvay siirekli kullanilan bir kent i¢i ulasim aracidir. (B5ll, 1967: 49-50, 156)° Bir diger
Nobel o6diillii yazar olan Cezayir asilli Albert Camus de Cezayir’de islenen bir cinayeti
anlattig1 “Yabanci“sinda, geceyi ve tramvay1 anlartir. (Camus, 2010: 30)4

Tramvaylar yukarida edebi eserlerden yapilan bazi alintilarda da goriildiigii tizere, diinyanin
hemen tiim cografyasinda var olmuslar, 6zellikle tarihi dokusunun korunmasi igin ¢aba
gosterilen kentlerde Saraybosna’dan Tiran’a, Bremen’den Amsterdam’a kullanilmiglardir.
Ustelik Avrupa’da pek cok kentte tramvaylar, nostaljik bir 6ge olmanin 6tesinde toplu tasima
araci olarak artan bir sekilde kullanilmaktadir. (Ornegin Paris ve Barcelona) Bugiin iilkemizde
de bircok kentte, 6zellikle kentsel merkezlere ulasim konusunda diger seceneklere gore daha
gevreci ve kent dokusuna Ozenli bir segenek olarak tramvaylarin yeniden isletmeye
konulduklarini gérityoruz.

! Ulkemiz otomobil sektdriiniin snemli ismi Kog ile ilgili yazarin anlatimi s6yle: “Talat Enistemin Vehbi Kog ile
ilgili bir anis1 sdyle: o zaman otomobiller yok. Sanayi Miistesari’nin makam faytonu var. Enistem tekerlekleri
dondiikge elektrik tireten bir dinamo kuruyor, boylece gece far gibi 151k parliyor. Halbuki o zamanlar en fazla
fener kullaniliyor. Bunu gormiis Kog ve ilgilenmis. “Obiir bakanlara, miistesarlara da yapabilir miyiz?” diye
enisteme sormus. Enigtem de “yapabiliriz” yanitim1 veriyor. “Peki, bu ka¢ yil dayanir?” diye soruyor Kog.
Enistem, “carpma olmadik¢a ¢ok dayanir, dmrii uzun olur” diyor. Kog, “bu olmadi iste, bir ariza olacak ki, stk
sik bize bagvursunlar” diyor. (Uysal, 2013: 14)

2 «Atatiirk meydaninda garotsalarin (ath araba) konakladigi, 1930-36 araliginda, Kibris’daki otomobil sayisi
500-600 kadardi. 1000 numarali Ford arabay1 1936’da Girne’de gordiigiimiizde herkes dehsetle ayaga firlamist.
Ne olacaktt Kibris’in hali?” (Denktas, 2000: 152)

® “Kara Koyunlar” dykiisiinde, “elindeki zimbayla biletindeki giinii iptal eden” ve bdylece “zamana hikkmeden”
tramvay bilet¢isini anlatir; “Dostluk Baska Aligveris Baska™ oykiisiinde ise savastan donenlerin sivil yasama
karigamamasini, “bir tramvaydan inememeleri” érnegiyle son derece etkili bir dille canlandirir. (Béll, 1967: 49-
50, 156)

* Yazar sOyle anlatiyor: “Sokagin fenerleri birden yanip geceyle birlikte 1s1ldayan ilk yildizlari solduruverdi...
Sokak lambalart yagl kaldirimlart parlatiyordu. Tramvaylar dizenli araliklarla isiklarmi parlak saglar,
giilimseyen bir ¢ehre ya da glimiis bir bilezik tizerine sagtyordu.” (Camus, 2010: 30)
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Otobiis ve Metro

1990’larla birlikte, bircok kentte bazi otobiis hatlarinin 6zellestirilmesi gerceklestirildi.
Ornegin Ankara Biiyiiksehir Belediyesi adina toplutasim hizmeti yapmakla gérevli olan EGO
Genel Midiirliigtniin, elindeki araglarin yetersiz kalmasi ve artan toplutasim ihtiyacinda 6zel
isleticilerden yararlanilmasi amaciyla 1997 yili igerisinde agilan ihaleler ile 400 adet Solo tipi
otobiis hatti ile 95 adet ¢ift katli otobiisiin ¢alistirilmasinin dzellestirmesi yapilarak, 10 yil
stire ile isletme hakkinin devri gergeklestirildi. (Tuncer, 1998: 78-90) Bu islem daha sonra
siire uzatimi yoluyla siirdiiriilirken, iki bagli hizmet kalicilagt1.

Zamanla rayl sistemlerin dayatmasi, kamuya ek bir harcama alani agti. Sonug, acik bir
celigkiyi isaret ediyordu: “toplutasim hizmetlerinde, altyapisi hazir olan ve isleyen ulasim
alanlarinin “6zellestirilmesi” gerceklestirilirken, kurulus maliyeti ¢ok daha yiiksek olan “rayli
tagima” hizmetlerinin yapim ve isletme yiikiin kamunun elinde kalmakta ve belediyelerin
yetersiz gelirlerine yiiklenmekteydi.” (Tunger, 2003: 173-188)

Otobiis ulagimindaki yenilesmeler, giiniimiizde biyoyakit, dogalgaz, elektrikli ve hidrojen pilli
olarak gelismeye devam etmektedir. Ornegin “Kuzey Avrupa, Amerika ve Cin'de elektrikli
otobiis kullanimimin yaygin oldugu... Avrupa'da Londra, Kéln ve Roma gibi biiyiik sehirlerde
bu araglarin yayginlagtirilmas: i¢in sifir emisyon bolgelerinin olusturuldugu” bildirilirken;
“Kog¢ Toplulugu Sirketleri'nden Otokar'm trettigi Tiirkiye'nin ilk elektrikli otobiisti Doruk
Electra’nin da Istanbul, Izmir, Samsun ve Antalya biiyiiksehir belediyeleri tarafindan test
edildigi” haberler arasinda yerini almistir. (URL 3)

“Brezilya'da da toplu tagima araglarinda yakit tasarrufu amaciyla Sao Paulo Belediyesi’nin,
Mitshubishi ile anlagarak daha once biyoyakit kullanan filosunu bataryali araglara

donustiirmeyi basardigr” bilgisi verilmektedir. (URL 4)

Yaklasik olarak ayni tarihlerde de gelisen ve derinlesen ulasim sorunlari, kent yonetimlerinin
daha teknoloji yogun alanlara yonelmesini gerektirmis ve metro yapimi uygulamalart (hafif
ve agir rayl tasimacilik olarak) kentlinin giindemine girmistir. S6zkonusu yatirimlarin biyiik
yatirim maliyetleri, kentlerin ¢agdas finans modellere olan ilgisini de artirmstir.

Metro ulasimi, ¢agin yeni ¢6ziimii olarak diger tilkelerden tilkemize yansiyan bir gereksinim
olmus, tilkemizden ¢ok once diinyanin birgok mega kenti metro aginin yayginhigi ile yarisir
duruma gelmislerdir. Hatta kimi metrolar, kente dair simgesel bir rol kazanmiglardir. Ornegin
“diinyanin en modern binalarinin bulundugu New York gibi gorkemli kentin metrosu, son
derece kirli ve bakimsiz goriiniislii, adeta korkutucu bir yapida iken, Washington metro
sistemindeki klimali, modern dizaynli istasyonlar eski ve yeniyi adeta sembolize etmektedir.”
(Tunger, 2008: 34-38)°

Ayni sekilde bugiin biiyiiyen kentlerdeki ulagim hizmetlerinin tekel 6zelligi de ekonomideki
etkin gii¢lerini artirmaktadir. Baz1 yatirim tlir ya da zaman araliklar1 i¢in ticari anlamda karli
olmamalar1 birincil unsur olarak degerlendirilemez. Ciinkii ekonomi dis1 boyutlari da en az bu

® “ABD schirlerinin ¢ogu iki tiir toplu tasima sistemine sahiptir: Otobiisler ve troleybiisler. Toplu tagimacilik
olduk¢a giivenli ve dakiktir, otobiisler zaman ¢izelgelerinde gosterilen vakitte gelirler. Genis arazi kaynagi
nedeniyle New York gibi birka¢ metropolitan kent disinda, yaygin yerlesimli konut yapilanmasiyla, Amerika’da
kent i¢inde otobiis kullanimi kimi zaman diger tilkelerdeki tempo dikkate alindiginda, biktirict derecede yavas
goriinebilmektedir.” (Tunger, 2008: 34-38) Bu da ulasimin rahat, itis kakis olmaksizin ve konfor i¢inde
yiriitiilmesi geleneginden kaynaklanmaktadir.

485



yonleri kadar 6nemlidir. Atilgan buna New York’dan bir 6rnek vermektedir: “Dogal tekellerin
iirettigi kamu hizmetlerinin sosyal ve kiiltiirel yararlar1 vardir. Bu alandaki kamu harcamalari
beseri sermayeyi artirmak ve sosyal biitiinlesmeyi saglamak ic¢in yapilmaktadir. Bilango
anlamindaki zararla, makro diizeydeki yararlar1 kars1 karsiya koyup degerlendirmek yanlis
olur. Hele yerel kamu hizmetlerinin piyasaya birakilmasi son derece yanlis bir politikadir.
Diinyanin en zengin tilkesi olan Amerika’da, diinya ticaretinin merkezi New York’da, her
tiirlii 6zel ve toplu ulagim imkani var iken, 2005 sonunda yapilan 2 giinliik metro grevi giinde
1.5 milyar dolar zarar yaratti. Demek ki toplu ulasimin, tasimacilik gelirlerinden baska
yarattig1 onemli zenginlikler vardir.” (Atilgan, 2006: 27)

Ote yandan toplu ulasim uygulamalar1 sadece kentsel ekonomideki rolleri acisindan degerli
degildir. Ayn1 zamanda tartigmasiz daha “cevreci” modellerdir. “Motorlu tasit dizgelerinin
yerini rayli tasima dizgelerine birakmasi” talebi, rayli dizgelerin ayni zamanda “enerji
savurganligiin 6nlenmesine ve hava kirliliginin azalmasma” sagladiklar1 katkilara da
dayanmaktadir. (Keles, 2014: 130) Ozellikle yeraltim kullanabilen modeller ise ilk yatirim
maliyetleri yiksek olmasina karsin, uzun erimde kent topragi kullanim maliyetini de
azaltmaktadir.

Sonug¢

Bu ¢alismada David Harvey’in 6nerdigi anlamda “cografi muhayyile” kullanilarak, kentsel
mekan dontgiimleri, ulagim politikalar1 tizerinden okunmaya ¢alisilmistir. Teknolojinin
gelismesine ve kentin biiylimesine paralel olarak degisen, dontisen ulagim araglari, kentin
siifsal paylasiminda da kolaylastirict olarak islev tasimiglardir.

Bugiin kenti¢i ulagimdaki tiim doniisiimlere genel olarak bakildiginda, kente yapisal
midahalelerle  gergeklestirilen = ekonomik  islevlendirme  lizerinden,  kentlilerin
gereksinimlerinin farklilastirldig1 saptanmaktadir. Ozellikle 6zel arag odakli bir sekillendirme
tercihinin kullanilmasi; biiyiiyen kentlerin merkez-gevre iliskilerini hem zorlagtirmakta hem
de caligma saatlerine bagli olarak bagi koparmamayr se¢mektedir. Ancak bu tercih,
ulagilabilirlik kanallarini kullanma agisindan kentin sinifsal farkini daha belirgin duruma
getirmektedir.

Bu temel gorevi nedeniyle, metropollerde toplu ulagim politikalarmin, kendi bagina ekonomi
yaratan bir aragsalliga sahip bulundugu sdylenebilir. Bitiin bir ulagim uygulama tarihi
diisiintldigiinde, ulasim hizmetlerinin, dogasi itibariyle “tekelci” olan mekan olgusuna,
esneklik ve rant artisi getirdigi agiktir. Sorun bu rantin kullanimi konusunda yaratilan
algilarda odaklanmaktadir. Harvey’in 6nerdigi sekilde, “cografi muhayyile”nin ve “mekansal
biling”in etkin kullanimi halinde, siirece miidahale olanaklari da belirecek, sinifsal talepler
mekansal igeriklerini kazanacaklardir.

Konut-ticaret olanaklari ile kentsel mekanda ortaya ¢ikan ekonomik doniisiimler, daha somut
ifade edildiklerinde, kent hakkina iligskin kullanim alanlar1 da islerlik kazanabilecektir. Hem
kentin korunmasi hem de kentli haklarinin korunmasi adina bu kararlara katilim 6nem
tagimaktadir. Avrupa Kentsel Sarti, kentliler i¢in, -Her tiirlii kirlilikten, bozuk ¢arpik kentsel
cevrelerden arinma hakki (Surdirtlebilir Cevre) ve -Yasadigr kentsel ¢evreyi demokratik
kosullarda denetleyebilme hakki (Katilimeilik) ilkelerini temel 6nemde gérmektedir.
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Bu haklarin sadece yazili metinler olarak kalmamasi ve hayata gegmesi i¢in de karar alicilarin
kentlinin miidahale hakkina saygi gostermeleri gerekmektedir. Uzlagma kiiltiirii giiniimiizde
biiyiik 6nem tagimaktadir. Uzlagmaz tavirlar, toplumsal tansiyonun daha kolay yiikselmesine
neden olmaktadir. Bugiin kentsel kalkismalar olarak agiga ¢ikan eylemlilikler, Harvey’in
aradig1 sosyal adalet arayisinin bir pargasi olarak algilanmalidir. Ciinkii kenti kullanim degeri
olarak onemseyen kentli ile kenti sadece degisim degeri iizerinden algilayan rant odakli bakis,
kentin temel ¢ehresini de farklilastirmaktadir.

Kent insani bir ozgiirliik ve isbolumii projesi olarak dogmustur ve boyle kalmasi, insani
boyutunun yagamasina baglidir. Aksi halde, asir1 degerlenmis yapilar mezarligindan bagka bir
anlam1 olmayacaktir. Yapilmasi gereken sey, kent kararlarina yalin kararlar olarak degil,
sonuglart itibariyle cografyayr nasil doniistiirdikleri noktasindan bakmayi kural haline
getirmek gerekmektedir. Ayrica kent eger bir ekonomik diizenleme araci ise bundan dogrudan
zarar goren kesimler adina sosyal adaleti saglayict miidahaleler yapilmalidir. Ulasim bu
acidan cok stratejik bir aragtir. Mekan kullanimi konusunda, ulagimda yasanan gelismelerin
sagladigi olanaklar i¢in de Avrupa Kentsel Sartt metinleri, yalin ve kesin talep unsurlari
olarak kullanilmalidir.
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