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OTOMOBIiL BAGIMLILIGI VE SOSYAL YANSIMALARI
OZET

Sosyal hayatta Onemli bir yere sahip bulunan ulasim ve ulasim
araclari, hemen herkesin giinltik hayatinda onemli roller oynamaktadir.
Ozellikle, hayatimizda apayri bir yer isgal eden otomobil, icadindan
bu giine toplumlarin yasaminda giderek artan 6lciide etkili olmaya devam
etmektedir. Buglin, neredeyse otomobilsiz bir ulasim tarzinin mimkin
olmadidil yoéninde bir algilama hikim slUrmektedir. Bu anlayis tipka
baska alanlarda oldugu gibi, otomobile karsi da bir bagimliligin
gelistigi fikrini akla getirmektedir. Cesitli nedenlerle ortaya c¢ikan
otomobil badimliligi, inkdri mimkiin olmayan ve ¢ozimi {zerinde
diistinmemiz gereken bir gercek olarak ©Oniimiizde durmaktadir. Bu
calismada, otomobil baimliliginin nedenleri, sosyal hayattaki
yansimalari ve ¢Ozim 6nerileri ilzerinde durulmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Otomobil, Ulasim, Sosyal Yasam, Bagimlilik,

Sosyal Yansima

AUTOMOBILE ADDICTION AND ITS SOCIAL REFLECTIONS

ABSTRACT

Transportation and the means of transport which occupies an
important place in the social life plays an important part in almost
everybody’s daily life. Especially being situated in rather different
position in our life automobile has been continuing increasingly to be
influential in the life of societies from its invention to date. Today
a perception is prevailing that a way of transport without automobile
is nearly not possible. This perceptiveness reminds the idea that a
addiction of automobile has also developed in Jjust the same way as
other manners. Automobile addiction which occurs due to wvarious
reasons remains as a reality before us that impossible to deny and
must be thought upon its remedy. In this study it 1is dwelt on the
reasons of automobile addiction, its reflections on social life and
proposals for the solution.
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1. GIiRiS (INTRODUCTION)

Bilindigi gibi, endistriyel vya da teknolojik driinler, temelde
birtakim insan ihtiyaclarinin karsilanmasli amacina hizmet etmek lzere
iretilmekte ancak, kolayca birer aliskanlik/badimlilik halini
alabilmektedirler. Guntmiiz toplumlarina bakildiginda bilgisayar,
internet, cep telefonu gibi teknolojik Uriinlerin bireylerde badimlilik
yaptiklari rahatlikla godzlenebilmekte, bu durum cesitli arastirmalarla
da desteklenmektedir. Bu tir Dbadimlilik, madde bagimlilidi gibi
bagimlilik tirlerinden farkli olmakla Dbirlikte, bireyleri kolayca
etkisi altina alabilecek Dbir vyapidadir. Hiz-haz iliskisi, hareket
6zglirltigli, hadkimiyet duygusu gibi psikolojik wunsurlar veya c¢arpik
kentlesme, kentlerin giderek yayilmasi ya da dizensiz ulasim adi gibi
cevresel/mekadnsal diizenlemeler Dbireyleri otomobile badimli hale
getirebilmektedir.

Oyle ki, giinumiiziin kent yasaminda otomobile bagimlilidin tamamen
ortadan kaldirilmasinin mimkin olmadidi, belki azaltilmasi yoninde
birtakim adimlar atilabilecedi go6risi yaygin bir kanaat halini almis
bulunmaktadir. Kisaca, sayisiz olumsuz etkileri sebebiyle otomobil
verimsiz bir ulasim araci olarak gorilmesine radmen cesitli faydalari
nedeniyle de ondan tamamiyla vazgecilemeyecedi fikrinin genel kabul
gordigl soylenebilir.

Kentlerin giderek vyayilmasi, buna paralel olarak is ve ev
arasindaki mesafenin daha da artmasi, toplu ulasimin cazip hale
getirilememesi, alternatif wulasim tarzlarinin yayginlik kazanamamasi
gibi durumlar, Dbireyleri giderek daha ¢ok otomobile Dbagimli hale
getirirken; trafik kesmekesi, kazalar, enerji ve verim kaybi gibi
maddi-manevi kayiplar da muazzam rakamlara wulasmaktadir. Bu konuda
¢OzUm adina girisilen cabalar ise c¢ok yetersiz kalmaktadir.

Bittin bunlar, ulasim, trafik ve ilgili konularda bugline kadar
¢cok sey sOylenmis olmasina radmen, otomobil badimlilidinin bir kez
daha godzden gecgirilmesini, otomobil adirlikli bir yapi arz eden ulasim
probleminin tekrar ele alinmasini zorunlu kilmaktadir.

2. CALISMANIN ONEMI (RESEARCH SIGNIFICANCE)

Calismanin temel noktasi; otomobile badimli wulasim tarzindan
kaynaklanan sorunlarin belirlenmesi, bu sorunlarin olusumunda etkili
olan faktorlerin ortaya konmasi ve bu durumun sosyal yasam alanlarina
olan etkilerinin betimlenmesi seklinde &zetlenebilir.

Otomobil merkezli wulasimin toplum hayatina etkileri konusunda
yapilmis yeterli sayida c¢alismaya rastlanmamaktadir. Dolayisiyla bu
calismanin, sosyolojik anlamda hissedilen bir ihtiyac¢ {izerine ortaya
¢ci1ktid1i ve bu alana katki salamasinin beklendidi sOylenebilir.

3. DENEYSEL VE ANALITiK CALISMA
(EXPERIMENTAL AND ANALYTICAL STUDY)

Bu c¢alismada, bireyleri otomobile bagimli kilan faktdrler ortaya
konulmak suretiyle, bu bagimlilidin sosyal yansimalarina vurgu
yapilmasi ve c¢Ozime yonelik Onerilerde bulunulmasi ama¢lanmaktadir.
Calisma temel olarak, ylksek 1lisans tezine veri saglamak amaciyla
gergeklestirilen bir arastirmanin (Karaca, 2000) bazi bulgularinin
yveni bir bakisla ele alinarak yorumlanmasina dayanmaktadir. S&z konusu
arastirma, Elazi§ ilinde gercgeklestirilmis olup kendileriyle gorilsme
yapilan ve anket wuygulanan 150 kisilik bir ©&zel otomobil sahibi
grubunu kapsamaktadir. Calismada ayrica, ilgili kaynak taramasindan
elde edilen destekleyici nitelikteki c¢esitli arastirma verileri de
degerlendirilmis ve bu suretle bir durum tespiti yapilmaya ve bazi
yorumlamalarda bulunulmaya c¢alisilmistair.
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4. BULGULAR VE YORUMLAR (FINDINGS AND COMMENTS)

Calismanin bu bolimlinde, otomobil kullaniminin neden bu kadar
yayginlik kazandidi ve gercekten de otomobil badimlilidir gibi bir
bagimlilik  tilrinden s6z edilip edilemeyecedi konulari {izerinde
durulduktan sonra, konuyla 1ilgili arastirma bulgulari yorumlanmaya
calisilmistir. Ancak, bulgularin vyorumlandidi bu bdélimde sadece
yukarida sozu gegen arastirma verilerine baimli kalinmamis,
yorumlamalara destek saglayici nitelikte goOriilen teorik bilgilere de
yer verilmistir. Konunun tam netlik kazanabilmesi icin yer yer kaynak
belirtilerek baska arastirma bulgularindan da yararlanilmistir.

4.1. Neden Otomobil? (Why Automobile)

Otomobilin en ©onemli fonksiyonu, sUphesiz ki wulasim ihtiyacini
gidermesidir. Mesafeleri daraltmada c¢ok ©onemli Dbir islev {stlenen
ulasim aracglari icg¢inde 0©6zel bir yere sahip olan otomobil, sadece bir
ulasim nesnesi olmakla kalmayip, bu yapisinin Otesinde c¢odgu insan ic¢in
ayni zamanda bir zevk kaynadi ve kendini ifade etmede bir sembol olma
6zelligi de kazanmis bulunmaktadir. Boylece otomobil, bireyin kendi
kisisel diinyasi tlzerindeki hakimiyetini pekistiren bir arac¢ olarak
ginlik hayatimizda bagimlilik derecesinde yer edinmistir.

Kisiye 06zel olusu ve ©6zel amaclar ic¢in kullanilmaya misait
yapisi, otomobili ¢ekici hale getirerek pek c¢ok kisi tarafindan
benimsenip kabul gbdrmesini salamis ve bu durum, otomobile olan
ragbeti oldukca artirmistir.

Otomobil sahiplerinin %87.3’1#, otomobilin ©&nemli bir ihtiyacg
oldugunu belirtmislerdir. Bu veriye gdre, kullanicilarin g¢ok biuyik bir
bolimi tarafindan otomobil, sahip olunanlar arasinda Oncelikli bir
ihtiya¢ olarak goériilmektedir. Yani otomobilin yerine getirdigi pek c¢ok
fonksiyonundan biri olan ulasim ihtiyacini karsilama 06zelligi, c¢ok
sayidaki kullanicinin ©Onceliklerinden biri olarak gorilmekte ve
otomobile olan ragbeti arttiran unsurlarin basinda goérilmektedir.

Ntufusun biuytik bir kesimi ig¢in, satin alma, enerji ve Dbakim
maliyeti nedeniyle otomobil, wulasilmasi gii¢ konumunu korumaya devam
ettirmekte ancak, alternatif ulasim sistemleri gelismis olsa bile,
bireysel kullanimda sagladigi avantajlar nedeniyle ihtiya¢ olarak
algilanmaya devam etmektedir. Toplu tasima ne kadar gelisirse
gelissin; insanlarin biyik c¢odunluunun otomobili vazgegilmez bir arag
olarak gbrmeye devam edecekleri anlasilmaktadir.

Daha hizli wulasim, kisiye sagladigi ozglurlik, konfor wve
ayricalik gibi 06zellikleri yaninda otomobil, bir yatirim objesi, stati
gdstergesi ve sosyal iletisim nesnesi olarak kendini sunma araci gibi
islevler de vylklenmistir. Kimine gOre otomobil, dretildigi ilk andan
itibaren, kisinin sosyal ve ekonomik diizeyini yansitan mesajlar veren
bir gbsterge olarak ©o6nemli bir bildirim araci olmustur (Elgezdi,
2003:19-20) .

Otomobilin cazibesi, biraz da teknoloji {Uzerindeki hdékimiyet,
bireysel ozglirlik, glg, hiz ve sosyal statiinin adeta somutlastidi bir
ikona donlismesinden ileri gelmektedir. Arabalar eski tarihlerden beri
bir stati gdstergesi olarak goriulmistiir. Bunu, tanrilarin arabalarla
dolasan varliklar olarak tasvir edildigi Yunan mitolojisinde acikca
gormek mimkiindiir. Tarihte arabalar sadece tanrilar ic¢in dedgil, krallar
ve muzaffer komutanlar i¢cin de Dbir gbsteris araci olarak islev
gérmiistiir. M.0. 81 yilinda, kazandidi =zaferleri Roma’ya gdrkemli bir
giris yaparak kutlama niyetinde olan Dampay’in, doért fil tarafindan
cekilen bir savas arabasiyla sehre girmek istedidi ancak bu fikirden,
sehrin kapilarinin béyle bir arabanin gecgmesine miisaade etmeyecek
kadar dar olmasi nedeniyle vazgectigi aktarilmaktadir (Sentirk, 1998:
19-20) .
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Gunimizde, “araba” denilince aklimiza gelen ilk ve neredeyse tek
ara¢ otomobil olmasina radmen, ulasimdaki fonksiyonellidi ag¢isindan
aslinda o kadar da verimli bir ara¢ olmadigi gdrilmektedir. Hatta
otomobilin, en verimsiz ulasim araci oldudu, omrintin neredeyse
tamamina vyakinini park yerinde gecirdigi, trafikte neredeyse bombos
olarak seyrettigi yoniinde elestirilere muhatap olmaktadir.

Bununla birlikte, blylk bir kosturma icinde gegen ginimiz sosyal
hayatinin kolaylastirilmasi ve mesafelerin g¢abucak asilmasi suretiyle
hedeflere varilmasinda otomobil, vazgecilmez bir arac niteligindedir.

Glinimiizde otomobil, ©zellikle gelismis Ulkelerde temel ulasim
araci, hatta neredeyse yegédne ulasim araci konumundadir. Bireylerin
rahatini saglamadaki avantajlari su gotlrmez bir gercek olan otomobil,
ayni zamanda ulasim sistemlerinin ayrilmaz bir parcasi olma &zelligine
de sahip bulunmaktadir. Ancak, ekonomik acidan hesapla ulasim
sistemlerine duyulan ihtiyac¢ giderek daha fazla hissedilmektedir.

Otomobilin, yirminci yizyilda vyayginlasmasini saglayan iki
6nemli gelisme olmustur. Biri {dretim, digeri tiketime ydnelik olan bu
gelismelerden ilki Taylor’ain, emedin parcalanmasi projesinden
hareketle, otomobilin toplu {UUretimini hizlandiran bant sistemini
gelistiren Henry Ford tarafindan ortaya konulmustur. Tiketim
alanindaki yenilikse General Motors’un yoéneticilerinden Sloan’in
gelistirdigi, her vyil ayri bir modelin piyasaya slurilmesi ve farkli
pazar alanlarina farkli drinlerin sunulmasi fikridir (Freund ve
Martin, 1996: 92).

Bircok insan otomobile, kisilere hareket 0O0zglirliigi taniyan Dbir
nesne olarak bakmaktadir. “Tebdil-i mek&nda huzur vardir” disiincesine
sahip insanimiz ig¢in, codrafi alanda serbestce hareket edebilme
kabiliyeti bulunmaz bir nimet sayilmakta; kent hayatinin sikintila
etkilerinden kacmayi kolaylastirmada otomobil sahiplidi vazgecilmez
bir firsat olarak karsilanmaktadir.

Genelde bireysel kullanima yonelik tasarlanan otomobil,
baskalariyla iliski durumunu ve baskalarina badgimlilidi en aza indiren
veya yok eden Dbir tiketim tarzini amag¢lar. Esyaya sahip olmakla
kisisel 0zglrligin saglanacagi fikrini en c¢ok vurgulayan arac¢ da yine
otomobil olmaktadir.

Yolculuklarin biuylik bir kisminin otomobille gerceklestirilmesi
konusunda, toplu ulasimin vyetersiz ve 1islevsiz olmasi sebebiyle
otomobilin zorunlu bir tercih halini almasi oldukga etkili olmaktadir.
Yani, bireyleri otomobile badimli hale getiren en Onemli sebeplerden
birisinin, alternatif ulasim bic¢imlerinin yetersiz olmasi ve ihtiyaca
tam cevap verememesi oldugu sdylenebilir.

insanlar genellikle, kendilerini sinirlayan ve baskilayan
meké&nlari ya da yasam sartlarini dedJistiremediklerinde onlardan kacgip
uzaklasmanin yollarini ararlar. Iste otomobil, bdéyle bir kacis imkana
sunmasindan dolayi tercih edilen bir ulasim araci olmaktadir.

Nitekim arastirma kapsamindaki otomobil sahiplerinin $%31.3'41,
hareket oOzglirligini artirmasinin, otomobile olan talebi arttirdidini
diistinmektedir. Yani s6zi gegen bireyler, gerek kendilerinin gerekse
cevrelerindeki baska bireylerin otomobil edinme davranislari ilzerinde
otomobilin hareket 0zgiirligi saglama ©zelliginin etkili oldugunu ifade
etmektedirler.

Otomobil, valnizca Dbireysel degil, ailece hareket imkéni
saglayan bir aractir. Bu ylizden otomobiller, c¢odu zaman sadece birer
araba olarak dedil, birer aile arabasi olarak sunulmaktadir. Bu durum,
otomobil reklamlarinda da acikca goriilebilmektedir.

Nitekim otomobil sahiplerinin %54.7’si, otomobilin seyahatlerde
aile mahremiyetini korumasinin, otomobillere olan talebi arttirdig:
goriistindedir. Goruldigt gibi, arastirma kapsaminda gdrisiilen otomobil
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sahiplerinin yarisindan c¢odu, otomobil edinme davranisi ve ulasimin
giderek daha c¢ok otomobillesmesinde aile faktoritnin, daha dogrusu
ailece 0zel yasam alanini koruyabilecek sekilde hareket &zgiurligli elde
etme durumunun etkili oldudu gorisiinde birlesmektedir.

Bu yoniyle otomobil, aile i¢i samimi iliskileri devam ettirerek,
baskalarinin varliklarindan ve aile mahremiyetine wvakif olmalarindan
rahatsiz olma sikintisiyla karsilasmadan hareket edebilme imkani
saglamaktadir. BoOylece insanlar, hem evin dért duvari arasinda mahk{m
kalmaktan kurtulmakta, hem de alternatif meké&nlarda gezinti yapma
ihtiyaclarini goriirken sicak yuva ortamlarindan uzaklasmamakta, adeta
ev ortamini seyahat esnasinda sltrdirmiis olmaktadirlar. Sehirlerarasi
seyahat, piknik, e§lence ve dinlenme amacina yonelik gezintilerde bu
durumun Onemi daha belirgin sekilde ortaya c¢ikmaktadir.

Bireyleri otomobile bagimli hale getiren c¢cok dedisik sebepler
sayilabilir. Kalabalik sokaklarda vyaya dolasmanin c¢ekilmez bir hal
almasi, egzoz gazi vb. rahatsizlik veren kirleticilere daha fazla
maruz kalma riski, sokak magandalari tarafindan rahatsiz edilme, aile
mahremiyetinin korunamamasi, disari c¢ikildiginda sokaklarda kilcik
cocuklari vyuriitme veya kucakta tasimanin gl¢cligii, isten arta kalan
zamanin gindelik hayatla ilgili baska faaliyetlerde bulunmak ig¢in
yetersiz kalmasi, yorgunluk ve yiiriime konusundaki isteksizlik gibi
durumlar bu sebepler arasinda siralanabilir.

Ginltk hayatin monotonludundan kaynaklanan sikinti ve stres
durumlarindan uzaklasip bir nebze rahatlamak isteyen Dbireylerin
akillarina ilk gelen seylerden biri de otomobile atlayip bir tur atmak
olmaktadir. Glinlik hayatin sikinti ve problemlerinden bunalan birey,
kendine 06zel bir ortam olusturup vyalniz kalmasini saglayan otomobile
adeta bir kacis, bir rahatlama vasitasi olarak sarilmaktadir. Pesinde
kosup durdugu arzularinin Dbluyik bir kismina ulasamayan Dbireyin,
otomobile sahip olma giidisiinii tatmin ettigi wve bu gUdintin otomobile
bagimliligi artirdigi da disinilebilir.

Sonu¢ olarak, 1ilk basta daha c¢ok bir ihtiya¢ olarak godrilen,
daha ziyade fonksiyonlari ile &n plana ¢ikan ve sahip olunmak istenen
otomobil, c¢esitli sebeplerle daha sonra giderek bagimlilik olusturan
bir nesne halini alabilmektedir.

4.2. Otomobil Kullanimi ve Bagimlilik
(Use of Automobile and Addict)

Otomobil, so6zciik olarak Yunanca bir ©on ek olan “auto: kendi
kendine” wve Latince fiil “mobil: hareket etmek” sdzciiklerinin
birlestirilmesiyle tilretilmistir. Genel tanimiyla motorlu ve dort
tekerlekli tasit olarak adlandirilan ve 1lk olarak 18. vyilizyilda
gelistirildigi kabul edilen otomobilin temel amaci, gindelik yasamda
yolcu tasimadir (Elgezdi, 2003:19).

Temelde bir ihtiyacin karsilanmasina yonelik olan otomobil
kullanimi, pek c¢ok kisi ig¢in bir tutku olarak gerceklesirken; c¢odu
kisi i¢in de bir badimlilik halini alabilmektedir. Bir wulasim araci
olarak kullanildigi ve ihtiyagtan fazla kullanilmak suretiyle israfa
yol acmadigi middetce, otomobil kullanimi bir problem olusturmazken;
¢odu kisinin bir tutku olarak basladigi otomobil kullaniminin giderek
bagimlilik halini almaya baslamasi, c¢ok ¢esitli etkilerle sonug¢lanan
bir problem halini alabilir.

Ozetle, “otomobilden vazgecememe, onsuz bir ulasim tarzi
diistinememe vya da onu baska ulasim araclarina tercih etme” seklinde
ifade edebilecegimiz otomobil bagimliliga, iki farklz sekilde
gerceklesebilmektedir. Bizzat kullanicisinin otomobil tutkusu

nedeniyle onsuz yapamamasl ya da otomobilinden vazgecememesi s06z
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konusu olabilecedi gibi; c¢esitli sartlarin bireyleri otomobile bagimli
hale getirmesi de mimkin olabilmektedir.

Hiz tutkusu, seyahat 0Ozglrligi, hékimiyet duygusu, sahiplik
duygusu, kisisel vya da ailevi mahremiyet gibi faktorler, kisinin
kendisinden kaynaklanan badimlilik nedenleri arasinda yer alirken;
ulasim adginin yetersizligi, toplu wulasimin cazip olmayisi, is
hayatinin gerektirdidi hareketlilik ihtiyaci, kentin farkli bdlgeleri
arasindaki kopukluk, alternatif ulasimin gelistirilememesi gibi
cevresel faktdérleri, Dbireyin disinda gerceklesen ve onu otomobile
mahkm eden faktdrler arasinda saymak mimkindir.

Otomobil bagimlilarinin, otomobillerinden ayri kalmalara
durumunda Dbliylik bir eksiklik hissettikleri, otomobil sahiplerinin
ifadelerine yansimaktadir. Cinkl otomobil sahiplerinin %50.7’si, kisa
bir siireligine de olsa otomobillerinden ayri kaldiklari takdirde, cok
sikildiklarini ancak, bu duruma alismaya c¢alistiklarini; %9.3’141 ise
mutlaka bir otomobil bulup kullanmaya calistiklarini ifade
etmislerdir. Yani otomobil, eksikligini bluylk &lciide hissettirmekte,
kendini aratmaktadir. Kisaca ifade etmek gerekirse; ister bireyin
kisisel tercihlerinden kaynaklansin, isterse onun disinda gerceklesen
durumlar nedeniyle olsun, otomobil kullanimi zamanla bir bagimlilik
halini alabilmektedir.

Toplu tasima, verimsiz Dbir ulasim tirli olan bireysel otomobil
ulasimina en 6nemli alternatif oldugu halde, ulasim aginin
yetersizligi, Dbireysel tercihler ve otomobile olan bagimlilik gibi
sebeplerle toplumun her kesimine yayginlastirilamamaktadir. Codgu kisi,
alternatif ulasimin yetersizligi nedeniyle otomobili tercih ederken;
ulasim imkdnlari ne dizeyde olursa olsun otomobilden vazgecmeyecek
olanlar da cikmaktadir.

Nitekim otomobil sahiplerinin %48.7’si, toplu tasima sistemi
ihtiyaca cevap verebilecek kadar cazip hale getirilse de otomobilden
vazgecmeyeceklerini; %$29.3’14 ise sadece uzun yolculuklarda otomobilden
vazgegebileceklerini belirtmislerdir. Yine otomobil sahiplerinin
$50.7"si, otomobil edindikten sonra sehir i¢i ve sehirler arasi
seyahatlerinde bir artis oldudunu ifade etmislerdir.

Bu verilere dayanarak, hareket kabiliyetini arttiran ve toplu
tasimaya gbre daha rahat hareket etme firsatinin yaninda ailevi ve
bireysel hayat konusunda cesitli avantajlar sunan otomobil
kullaniminin, alternatif wulasim zamanla gelistirilse Dbile terk
edilemeyecek bir bagimlilik halini alabilecedi soylenebilir.

4.3. Otomobil Bagimliliginin Sosyal Yansimalari
(Social Reflects’ of Automobile Addict)

Kaginilmaz olarak badimli hale geldigimiz otomobil ve toplumsal
hayatimizdan c¢ikarip atmamiz mimkin olmayan karayolu ulasimi ve 0Ozelde
otomobilli wulasim ile Dbunlarla ilintili olan unsurlarin, karsimiza
genis bir yelpazede c¢ikan cesitli sosyal yansimalari bulunmaktadir.

Otomobil Dbadimlilidinin sosyal vyansimalari olarak karsimiza
¢ikan durumlardan ilk akla gelenleri, sosyal meké&nlarin ulasim agdi ve
araclari ile isgal edilmesi, c¢evre sorunlari, maddi problemler, saglik
sorunlarai, sosyal iliskilerin bozulmasi, trafik kazalari, trafik
egitimi ya da bilinci konusundaki sorunlar, yol givenligi konusundaki
problemler ve ulasim esitsizlidi seklinde siralamak mimkindir.

4.3.1. Sosyal Mekanin Isgali ve Cevre Sorunlari
(Invade of Social Location and Environmental Problems)
Otomobil bagimliliginin sosyal yansimalarinin en derin bicimde
hissedildidi alanlarin basinda, sosyal mekdnin ulasim ihtiyaclarina
gore bigimlendirilmesi vya da doénlistirtilmesi gelmektedir. Otomobilin
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hédkim oldugu ulasim sisteminin ortaya c¢ikardigi ihtiyaclari karsilama
cabasi, toplumsal mekdnin bu ydnde doénlstiriilmesiyle sonug¢lanmis ve
ginlik faaliyet alanlarinin dagilimi buna gdre gercgeklestirilmistir.
Bu durum ise hareketlilik ihtiyacini daha da arttirmis, kentin dedisik
bdlgelerindeki cesitli islerin yapilabilmesi icin yeni ulasim
faaliyetlerinin glinliik programa dahil edilmesini zorunlu kilmistir.
Cocuklarin okul wulasimi, 1ise gidis gelis, edlence yerlerine gidis
gelis ve alis veris gibi ihtiyag¢larin, ulasim probleminden bagimsiz
olarak karsilanmasi adeta imké&nsiz hale gelmistir. Bu durum, otomobil
sahibi olmayi, hatta bazi aileler ic¢in birden fazla arabaya sahip
olmayi bir zorunluluk haline getirmistir.

Otomobil icat edildidinde, hatta bir ulasim araci olarak
kullanilmaya baslandidi ilk zamanlarda bile, fiziksel meké&ni bu kadar
derinden etkileyebilecedi kimsenin aklina gelmezdi. Ortaya c¢ikisindan
itibaren otomobil/araba, kendine vyol acabilmek ic¢in sehir planini
koklld bir sekilde etkilemis ve yol merkezli bir sehir planlamaciligini
netice vermistir. Bu yeni planlama fikri sosyal yasami Dbluyik &lclide
degisime udratmis ve vyol kiltlirinin bic¢imlenmesini de saglamistir.
Gec¢cmisin hanlara, kervansaraylari; ginimiiziin dinlenme tesisleri,
kopriileri ve otoyollari ile bunlar paralelinde sekillenen sosyal hayat
tarzi hep bu yol kiiltirinin Urinleri olarak tezahliir etmislerdir.

“Mekan kaygisinin, sehir planlamacilarini hentz harekete
gegirmedidi eski zamanlarin sokaklari yahut caddeleri, suyolu gibi,
kendi tabii akisi icinde gelisiyordu” (Pala, 1998: 167). Ancak
gintimiizde, dedil sehir vyolunun, bir kéy yolunun Dbile kendi tabii
akisina birakilmaya tahammiilid yoktur. Haliyle sehir ve koy
planlarinin, hatta &6zel mekdnsal planlamalarin bile temel unsurunu yol
olusturacaktir. Zira 5-10 yil oncesinin sehir planlara dahi

(gelismeler hesaplanamadigi icin) Dbuglinin trafidini kaldiramamakta;
dar sokaklaraz, yetersiz caddeleri, trafik sikisikligis ve park
problemleri ile tam bir kesmekes yasatmaktadir.

Kisaca, glunimiz sehirlesmesinde sehir planlarinin, genis cadde
ve sokaklar, kavsak, gecit ve 1si1klandirmalar hesaba katilarak
yapilmasi, her sitede bir otoparkin veya her semtte c¢ok katli
otoparkin zorunlu kabul edilmesi, yol boyunca petrol istasyonlari ve
dinlenme tesislerinin siralanmasi, daglarin tinellerle, nehir ve
bogazlarin koéprilerle asilmasi, otoyollara biliyik paralar harcanmasi,
terminal, durak ve otoparklarin sehrin o6nemli kisimlarini olusturmasi,
trafigin akisini kolaylastirmak ic¢in, gerektiginde eski vyapilarin
yikilip yollarin genisletilmesi, trafik isaretlerinin meké&nda Onemli
bir yer tutmasi gibi unsurlar, otomobilin fiziksel mekani
bigcimlendirmedeki roliiniin canli onlarca Ornedini olusturmaktadir.

Otomobil agirlikli ulasim sistemi, c¢ok genis arazilere ihtiyacg
gbsterir. “Otoyollarinin her bir millik kismina 100.000 m2?’1ik arazi
miktari diiser. Demiryollari, otoyollarin altida biri kadar arazi isgal
ettigi halde, ylizde 67 daha fazla yolcu tasima kapasitesine sahiptizr”
(Freund ve Martin, 1996: 40).

Gelismis ilkelerde, kent alanlarinin neredeyse yarisi otomobil
merkezli ulasima ayrilmistir. Hatta bazi mega kentlerde, topraklarin
icte i1kiye vyakin kisminin otomobil gibi motorlu arac¢lara tahsis
edildigi gbzlenmektedir. Gogler ve nifus artisina paralel olarak
kentlerin giderek genislemesi sonucu, yolculuk mesafeleri de uzamis,
o6nceleri vyaya ve Dbisiklete dayali olan wulasim sistemleri vyerini
motorlu tasitlara birakmistair. Motorlu araclarin sagladigi
erisilebilirlik, kentlerin genis alanlara yayilmasina imkdn vermis,
boylece motorlu tasitlara bagimlilik giderek artmistir. Bu iki gelisme
birbirini besleyen bir kisir déngdl halini almistir (Candan, 2003;
Lorasokkay, 2007:4).

132



E-Journal of New World Sciences Academy R I
Humanities, 4C0030, 5, (1), 126-149. ISR
Karaca, M.

Ote taraftan, kent mekdninda yapilasmadan arta kalan alanlar,
otomobile hizmet edecek otopark alanlari ve yollara tahsis edildikcge,
yesil alan, park, bahce, c¢ocuk parki vb. sosyal ihtiyaclara yonelik
meké&nsal diizenlemeler daha da azalmakta, bu tir sosyal ihtiyaclari
karsilamaya yonelik alanlar neredeyse tamamen yok olmaktadir. Yani,
meké&nin beton vyapilar ve otomobiller tarafindan isgali, en temel
sosyal ihtiyag¢larin karsilanmasini bile giderek imkénsiz hale
getirmekte, bu tir ihtiyac¢larin bir kismi i¢in kent disina kacgis
zorunlu bir hal almakta, bu ise otomobile olan bagimliligi bir kat
daha arttirmaktadir.

Kent meké&ninda karsilanmasi imkédnsiz hale gelen diger Dbazi
sosyal faaliyetler, giderek vyeni Dbir sektdr haline gelen c¢esitli
sosyal tesislere kaydirilmakta ve ayri bir mali yukumlulik
getirmektedir. Bu kilfeti karsilayacak durumda olmayan Dbireyler,
sosyal aktiviteleri neredeyse biisblitin terk etmekte ve bedensel saglik
ve psikolojik huzur ic¢in vazgegilmez olan vyararli etkinliklerden
yoksun kalmaktadirlar.

Otomobil sahiplerinin vyarisi, vyasadiklari ildeki vyesil alan,
park-bahce ve cocuk parki gibi alan ve dizenlemeleri c¢ok yetersiz
bulduklarini belirtirken; %$38.7"si daha da gelistirilebilecegini
soyleyerek, aslinda bu tiir diizenlemeleri yetersiz bulduklarini ifade
etmislerdir. Oto sahiplerinin sadece %12'si, bu alanlari yeterli
bulduklarini belirtmislerdir. GOridldigi gibi, sosyal amag¢lara yodnelik
alanlarin yetersizligi codu vatandas gibi, otomobil sahipleri
tarafindan da hissedilmektedir. Bu durum, Dbeton yapilar ve motorlu
araclar tarafindan isgal edilmis olan kent mekdninda, yok olma
noktasina gelmis bulunan sosyal c¢evrenin, acilen ele alinmasina
ihtiya¢ oldudunu disindirmektedir.

Yiksel’in (2003:17-18) de Dbelirttigi gibi, kent ic¢i trafik
kazalarinda en fazla etkilenenlerin basinda yayalar gelmektedir. Yolda
ylurimek, oynamak, oturmak vb. sebepler tamamen c¢evre hatalarindan
kaynaklanmaktadir. Otopark vyetersizligi ve aliskanliklar nedeniyle
yaya vyollari {lzerine park edilen arag¢lar, vyayalarin kendilerine
ayrilan yol kesimlerinden yararlanmalarini engellemektedir. YoJun yaya
trafiginin oldugu kent merkezleri, egitim, kiltiir alanlari ile spor
tesisleri civarindaki vyollarda trafidin sakinlestirilmesi, vyayalarin
givenligi acg¢isindan Onem kazanmaktadir.

Temelde ekolojik bir sorun olmakla birlikte, otomobilin sosyal
yansimalari icinde ele alinabilecek Onemli problemlerden biri de cevre
sorunudur. AJir sanayinin yaninda, genelde motorlu tasitlarin, Ozelde
otomobillerin c¢evre i{zerinde olusturdugu tahribat muazzam boyutlara
ulasmis bulunmaktadir.

Bal’a gbre, organizmayi ve kisiyi etkileyen ve c¢evreleyen tium
dis ortam ya da sartlari iceren cevre; doJa ve maddi kiiltir &6Jelerinin
birlikte olusturdugu bir ortamdir. Fiziksel, dogal, tarihi,
psikolojik, toplumsal c¢evre gibi farkli c¢evrelerden s6z edilebilir
(Bal, 1999:178-179).

Insan faaliyetleri sonucunda c¢evreye verilen =zararlar, zaman
icinde cevrenin kendini yenileyebilme yetenedinin c¢ok istiine ¢ikmis ve
cevre hizla bozulmaya baslamistir (Keles ve Hamamci, 1998: 19).

S6z konusu bozulmada siphesiz motorlu aracglarin, ©zellikle
otomobillerin payi bluyuktiir. Otomobillerin; benzin, dizel vya da LPG
ile c¢alisan igten yanmali motorlarinin ag¢ifa c¢ikardigi egzoz gazlari,
fren balatalari gibi asinan parcalariyla doJaya saldiklari
partikiiller, aki, filtre, 1lastik gibi Omriint doldurmus pargalar ve
asfalt yollardan cevreye salinan kirleticiler ile ¢esitli sekillerde
cevre kirliligine neden olmaktadirlar.
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Tasitlardan kaynaklanan ve hava kirliligine neden olan birincil
kirleticiler CO, Pb ve askidaki partikiil maddelerdir. Bu kirleticilere
ilave olarak araclardan Onemli oranda hidrokarbonlar ve azot oksitler
atmosfere salinmaktadir. Bu kirleticiler toksik o6zelliklere sahip
olup, fotokimyasal smog olusumlarina ve istenmeyen meteorolojik
sartlara sebebiyet verebilmektedirler. Motorlu tasitlar, kullandiklara
yakit tlrline gore atmosfere degisik kirleticiler Dbirakmaktadirlar.
Motorlu tasitlardan kaynaklanan gaz olarak baslica hava kirleticileri
karbon emisyonlari (CO ve CO,), NOx ve HC’lar olurken, daha c¢ok kati
sayilabilecek vyapidaki kirleticiler ise 1is ve partikiil maddedir.
Atmosferde ikincil kirletici olan ozon ise c¢evre sagligini olumsuz
etkileyen bir diger kirletici turidir (Oztirk, 2006:6).

Kimi Avrupa ilkelerinde, her vyil otoyol aglarinin ylzeyinden 1
mm’ 1ik bir tabaka asinmakta ve 100.000 ton civarinda ince toz etrafa
sacilmaktadir. Benzer arastirmalara gdre, insani etkinliklerle havaya
salinan karbon monoksitin ic¢te ikisi de trafik kaynaklidir (Freund ve
Martin, 1996:49).

Otomobil vb. araclarin olusturduklari kirlilikten kaynaklanan
ekolojik tahribatin nasil tamir edilecedi sorusu insanodlunu kara kara
diistindiriirken; cevrenin tarihi dokusunda ve kiiltiirel cevrede trafik
kaynakli bozulmalar artarak devam etmektedir. Keles ve Hamamci’nin
ifade ettikleri gibi, insan Uretimi eserlerden olusan kiiltlirel cevre,
su, hava, toprak, flora gibi kirletilebilen ya da yitirilebilen bir
cevredir ve yaratilmis olan kiltir, yasayan kUltirin yikici etkisi ile
karsi karsiya bulunmaktadir (Keles ve Hamamci, 1998:135-136).

Otomobil kaynakli c¢evre kirliligi sadece otomobilin agiga
¢ikardiklarindan ibaret degildir. Bizzat siriiciilerin olusturduklara
kirlilik de hatiri sayilir oranlara ulasmaktadir. Ginlik hayatta,
otomobilin camindan sigara kil ve izmariti, yiyecek icecek ambalaji,
kdgit mendil vb. atmak suretiyle kirlilige katki vyapan strtci ve
yolcularla sikga karsilasmaktayiz. Hatta otopark ya da duraklarda arag
ktilliklerinin bosaltilmis oldugunu gormek hi¢ sasirtici karsilanmaz.

Otomobil sahiplerinin ©nemli bir kisminin, cevre konusunda
oldukca bilingsiz davranmakta olduklari godzlenmektedir. Bunlarin %$10’u
otomobilleriyle seyahat ederken, vyiyecek artigi, sigara kild ve

izmariti gibi atiklarini otomobillerinin camindan atmakta; %26.7'si de
atiklara kendilerince uygun bulduklara yerlerde yol kenarina
atmaktadirlar. Yani, otomobil sahiplerinin Onemli bir kismi c¢evreye
karsi duyarsiz davranmakta ve cevre kirligine katki yapmaktadirlar.

Otomobil sahiplerine yoneltilen, “otomobilinizin eskimis
(lastik, filtre, akii, yad gibi) parcalarini ne yaparsiniz?” sorusuna
verdikleri cevaplar, c¢evre acgisindan hi¢ i¢ agici degildir. Cunkid
bunlarin beste biri, otomobile ait zararli atiklari bilingsiz bir
sekilde, herhangi bir yere atma, ¢o6p bidonlarina atma veya yakma
yoluyla c¢evreye birakmaktadirlar. Yine bunlarin %75'1, bu tir atik
maddeleri servis veya tamirhanede biraktiklarini ifade etmislerdir. Bu
maddelerin tamirciler tarafindan nasil kullanildigi arastirildidinda,
karsilasilan manzara c¢ok daha Urkiticidir. Clinkid c¢odu tamircinin soguk
k1s aylarinda, kullanilmis vyad Dbasta olmak {izere Dbu tir atiklari
1sinma amacli yaktiklari gdzlenmektedir.

Oysa bu maddelerin her biri ayri bir tehlike kaynagidir. Bir
litre kullanilmis motor vyagi ylzlerce ton ic¢me suyunu kullanilamaz
hale getirebilmektedir. Yine, vyag, lastik, plastik aksam gibi otomobil
parca ve malzemelerinin yakilmasi durumunda c¢evreyi asiri derecede
kirleten gaz ve partikiiller aciga c¢ikmaktadir.

“Yagmurlu bir havada seyahat ederken, yayalara su sic¢crattiginiz

olur mu?” sorusunu otomobil sahiplerinin %3.3'4, “evet” diye
cevaplarken; %$14.7’si, ‘“pek farkinda olmam” diyerek, adeta diger
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insanlarai hic gormediklerini, onlara hic¢ dikkat etmediklerini,
otomobillerinin disinda neler olup bittiginin farkinda bile
olmadiklarini belirtmislerdir. Bazi slricilerin, dogal c¢evre gibi
sosyal cevreyi de pek umursamadiklari anlasilmaktadir. Orneklerden
anlasilacagi gibi, otomobillerin wve kullanicilarinin c¢evre {zerinde
¢cok buyik kirletici etkilerinin bulundudu sdylenebilir.

4.3.2. Otomobil Sahipliginin Ekonomik Boyutu
(Economic Size of Automobile Ownership)

Teknolojik tasarimi her gegcen gin gelistirilmesine radmen,
otomobillerin ic¢ten yanmalili motoru vyakiti yeterli dizeyde enerjiye
cevirecek 0Ozellikte olmadidindan, tam bir verim elde edilememektedir.
Bu da enerjinin biylik bir kismini bosuna heba eden otomobili, diger
ulasim araclarina gdre enerji ihtiyaci oldukca yiiksek bir tasit haline
getirmektedir.

Otomobil, orta gelirli kisiler ic¢in konuttan sonraki en pahali
ikinci Urtin konumundadir. Bu sebeple insanlarin biliyik bir kisminin
iiretkenlik ¢aglarinda yaptiklari Odemelerin en Onemli bolimiini araba
taksitleri olusturur. Bu sebeple, 06zellikle dar gelirliler tarafindan
otomobilde aranan ©Ozelliklerin basinda, ihtiya¢ giderme ve ekonomik
olma 6zelligi gelmektedir.

Otomobil sahiplerinin %54’ otomobilde, ihtiya¢ giderme, %29'u
ise fiyat ve yakit yodnlyle ekonomik olma ©6zelligini aradiklarini ifade
etmislerdir. Bu veriler, dar gelirliler icin otomobilin fonksiyonunun
ne oldugu ve maliyet probleminin ©onemi konusunda fikir verebilecek
nitelikte gorinmektedir.

Buglin Tirkiye’de, orta halli bir wvatandasin ortalama Dbir
otomobil alabilmesi 1ig¢in, genellikle vyillarin birikimini -disinden
tirnadindan arttirarak- ortaya koymasi gerekmektedir. Daha kisa silirede
veya daha wucuza otomobil sahibi olmak isteyenler ise kullanilmis
otomobile yonelmekte, bu durum da “ikinci el” tabir edilen kullanilmis
oto pazarinin hareketlenmesine yol acmaktadir. Oysa fiyati normalden
daha diustk olan kullanilmis otonun, alicisina maliyeti o kadar da
diisiik olmamaktadir. Cinkii bu otomobiller, c¢ok kullanildiklarindan
cogunlukla parcalari asiri derecede asinmis ve orijinalligini yitirmis
olmaktadir. Bu sebeple yakit sarfiyati arttigi gibi buna bir de sikca
karsilasilan tamir masrafi eklenmektedir.

Bu yiizden, otomobilin ortalama bir aileye maliyeti Dbazen,
sagliga vya da cocuklarin egitimine ayrilan paydan daha yiiksek
olabilmektedir. Yani, otomobile yapilan aylik harcama c¢ocuklarin aylik
editim, saglik, giyim, oyuncak vb. giderlerinin online gecebilmektedir.

Otomobil sahibi aile reislerinin yaklasik lcte ikisi, c¢ocuklarzi
icin ya otomobillerine yaptiklarindan daha az harcama yapmakta ya da
ancak otomobile vyaptiklari kadar bir harcamayi c¢ocuklarina yeterli
gormektedirler. Yine, otomobil sahiplerinin {icte birinin aylik mutfak
ve temizlik masraflari, otomobile yaptiklari harcamaya denk dismekte
ya da bu harcamalarin gerisinde kalmaktadir.

Kisaca, dar gelirli olduklari ig¢in zaten kit kanaat gecginen c¢ogu
aile, bin bir gliclikle alabildikleri otomobilin yakit, wvergi, sigorta,
bakim ve tamirat giderleri gibi harcamalari nedeniyle biyik bir yikin
altina girmekte, biitgelerinden kendileri ve c¢ocuklari i¢in ayirdiklara
pay biusbitin azalmaktadir.

4.3.3. Otomobil Bagimliliginin Insan Sa§ligina Etkileri
(Human Health Impacts of Automobile Addict)
Otomobil merkezli wulasim sistemleri, kentsel meké&nda ortaya
¢ikardigi doniisim ve Dbireylerin ekonomik vyasamlarinda vyol ac¢tig:
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sorunlarin vyani sira, insan sadligini tehdit eden ¢ok c¢esitli
problemlere de kaynaklik edebilmektedir.

Otomobil agirlikli ulasim sisteminin saglikli yasam ve ekolojiye
olan etkileri, gizlisinden acikca gdzlenebilir olanlarina kadar bluylik
bir ¢esitlilik arz etmektedir. Trafik kazalari vya da zehirli egzoz
gazlarinin neden oldugu ©problemlerden otomobil kolayca sorumlu
tutulabilirken; otomobil ve trafik kaynakli stres ve saglik
sorunlarinin sorumluludunu dogrudan dogruya otomobile ylklemek o kadar
da kolay olmamaktadir.

Gelisen teknoloji ve c¢evreci aracglar gelistirme arayisi 1ile
birlikte, otomobillerin emisyon miktari fark edilir derecede diismesine
ragmen, solunabilecek temiz hava oranindaki diistis de devam etmektedir.
Motorlu araclardan kaynaklanan kirlilik seviyesi, atmosferin kendi
kendini temizleyebilme kapasitesini tehdit edecek boyutlara ulasirken;
bu kirliligin azaltilmasina yonelik ¢oézumler bir tirlt istenen dizeye
ulastirilamamaktadir. Daha c¢evreci otomobiller {retmeye ydnelik
cabalarin da yeterli kabul edilebilecek bir netice verdidi sdylenemez.

Otomobillerden havaya salinan partikiiller, nefes darligz,
akcier kanseri ve dider solunum yolu bozukluklari basta olmak lzere
cesitli rahatsizliklara yol ac¢maktadir. Bazi mega kentlerde kirli hava
ktitlesinin sehrin {izerine ¢oktigi donemlerde, acil servislerin dolup
tastid1 ve solunum rahatsizliklarindan kaynaklanan Olimlerde biyik
artis oldudu gozlenmistir (Freund ve Martin, 1996:52).

Otomobil vb. araclar, insan sagligi ve cevre 1lizerinde sadece
zehirli gazlarla degdil; fren balatalarinin asinmasi gibi vyollarla
aciga c¢ikardiklari c¢esitli metal ve mineral parcaciklarla da tahrip
edici etkide bulunmaktadirlar.

insan sadligini tehdit eden giirtiltii kirliligi de motorlu tasit
trafiginin yol actigdi ciddi problemlerdendir. “Ses, kisilerin fizik ya
da ruhsal rahatlik duygularini Dbozucu bir nitelik kazandiginda
‘girtdltld’ halini alir. Girtltd isitme mekanizmasini bozdudu, uyku ile
dinlenmeyi huzursuz kildigi, kisilerin birbirleriyle konusmalari ya da
Oteki iletisim imké&nlarinin arasina girdigi veya onlarin gerek fikri,
gerekse baska eylem yolu ile ugrasmakta olduklara konulara
dikkatlerini vermelerini engelledidi, onlari sinirlendirdigi ic¢indir
ki stres kaynagi olusturur.. Glriltiden etkilenmenin sireklilik
kazanmasi durumunda uykusuzluk, sinirlilik, yorgunluk gibi hafif
ruhsal degisikliklerin yani sira hezeyanli ve hatta paranoid
(stiphecilik) gibi ileri dereceli ruhsal bozukluklara da rastlanmistir”
(Balcioglu, 2001:58).

Bircok kentte trafigin gliridltd olusturan kaynaklarin Dbasinda
gelmesi, ulasim araclarinin, Ozellikle de otomobillerin insan
yasamindaki yeri ve etkilerinin ciddi bir sekilde gbzden gecgirilmesi
gerektigini bir kez daha ortaya koymaktadir.

Otomobil bagimliligi, egzersiz yapma olanadini sinirladigi gibi,
kent mekdninda otomobile ayrilan alanlar da spor ve sosyal faaliyet
alanlarini daraltmakta, bodylece sadlikli vyasam i¢in gerekli hareket
kabiliyetini kisitlamaktadir. Yani sagligimiz, yvalnizca Dbedensel
calismanin azalmis olmasindan dedil, otomobil hdkimiyetindeki mekdnin
yurtylis yapma ve bisiklete binme imkdnini elimizden almasi sebebiyle
de tehdit altinda bulunmaktadir.

Uzun slre ayni pozisyonda otomobil kullanmak, bel, sirt ve boyun
agrilari gibi rahatsizliklar olusturabilmektedir. Sirekli yolu kontrol
etmek =zihinsel yorgunluk ve dikkatin dadilmasi sonucunu doJururken;
kol ve bacaklarda da yorgunluk meydana gelmekte, bunun sonucu stres ve
sikinti gibi psikolojik sorunlar dogmaktadir. Distk model ve arizali
otomobillerde bu tir problemler daha da artmaktadir. Tren yolcularinin
kalp atislarinin, otomobille seyahat edenlerinkine oranla daha distk
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oldugu; siiriciliigiin, wviicuttaki stres hormonu, kan sekeri ve kolesterol
seviyelerini yiukselttigi, arastirmalarla saptanmistir. Trafik
tikaniklidina maruz kalinmasiyla, c¢esitli ters psikolojik tepkilerin
ortaya ¢ikmasi arasinda belirgin bir iliskinin wvar oldugu; trafik
tikanikligina wuzun siire maruz kalmanin, olumsuz ruh hallerinin
artmasina, tahammiilin azalmasina ve sabirsiz araba kullanma
aliskanliklarina neden olabildigi gdzlenmistir (Freund ve Martin,
1996:59) .

Trafik stresinin c¢ildirticiligi sapkin ya da saldirgan kisilik
6zellikleri ile de birlesince, trafik ortamindaki bireylerin
givenligini tehdit edecek siiriicii davranislari ile karsilasilmasi
kacinilmaz olmaktadir. B&yle durumlarda Tekinsav’in ifadeleriyle, vyol
siddeti olarak adlandirilan, diJer siriiclilere el kol hareketi yapmak,
kifir etmek, korna calarak Ofkesini gdstermek, baskalarinin aracglarina
zarar vermnek, sol seride gecerek vyavas araba kullanmak, dider
araclarin yolunu kesmek, vyakin takip, kizdiran sturtctylt kovalamak,
bazi1i araclara c¢esitli nesneler firlatmak gibi sapkin davranislarla
karsilasilmasi soz konusu olabilmektedir (Tekinsav, 2000:22).

Otomobil sahiplerinin yaklasik {icte ikisi, otomobil kullanmaktan
kaynaklanan c¢esitli rahatsizliklar yasadiklarini ifade etmektedirler.
Otomobil sahiplerinin, otomobil kaynakli rahatsizliklarinin basinda
%$28.6 1ile asiri kilo sikayeti gelmektedir. Bu sonu¢ c¢ok da sasirtici
goriinmemektedir. Cinkidl otomobil badimliligi sebebiyle ortaya c¢ikan
asiri hareketsizligin, vicutta yaglanma ve kilo artisina yol acmasi
beklenebilecek bir sonu¢ olarak gdriilebilir.

Otomobil sahipleri arasinda ikinci derecede sikédyet konusu olan
rahatsizlik, Oncekini destekler nitelikte olan “hareket glicligi”
sikdyetidir (%16.6). Otomobilin egzersiz imkdnlarini yok etmesi sonucu
yasanan en ©Onemli rahatsizliklardan biri olan hareket gic¢ligt,
6zellikle uzun yolculuklardan sonra daha belirgin yasanmaktadir. Yodun
ve stresli sehir ig¢i trafiginde ara¢ kullanmak da kisilerde bu
rahatsizlidin bas gdstermesine yol acabilir.

Otomobil sahiplerinin dc¢lincti sikéyet konusu, adale adrilaridir

($16) . Adale agrilari da yine, otomobilde hareketsiz olarak belli bir
pozisyonda durmaktan kaynaklanir ve daha c¢ok sirt, bel, boyun, kol ve
bacak kaslarinda kendini hissettirir. Otomobil kaynakli

rahatsizliklarin biuylk bir kisminin, hareket imkaninin kisitlamasina
bagdli olarak ortaya c¢iktidi distUnilmektedir. Otomobil kaynakli olarak
ortaya c¢iktidi kabul edilen rahatsizliklarla ilgili dider sikéyetler
ise, uyku diizensizligi (%5.3), gdrme bozukludgu (%1.3), isitme problemi

(%0.6) ve solunum yollari rahatsizliklara ($0.6) seklinde
siralanmaktadir.

Bu verilerin, otomobilin bedensel sadliga c¢esitli olumsuz
etkilerinin bulundugu; bireye sagladigi konfor ve avantajlarin
yaninda, beden sagligini bozucu etkilerinin de olabilecedi gOrisiini
destekler nitelikte oldugu disinilmektedir.

Otomobil sahiplerinin %$32'si, sakin  bir trafikte otomobil
kullaninca rahatlayip huzura kavustuklarini ifade etmislerdir. Bunun
icin codu otomobil sahibi, bos zamanlarinda dinlenmek ve stres atmak
i¢in sakin bir vyolda, sakin bir saatte, otomobilleriyle dolasmayi
baska etkinliklere tercih etmektedirler. Bundan hareketle otomobilin,
trafik stresi olmamak ve cevreden rahatsiz edici durumlarla
karsilasmamak kaydiyla, insan psikolojisini olumlu etkileyebilecedi,
kisilere rahatlik, huzur ve zevk vererek psikolojik tatmin
saglayabilecedi diistiniilebilir.

Otomobil sahiplerinin %38.6’s1i, trafik sikisikliginda huzursuz
olup sinirlenerek strese girdiklerini ifade etmislerdir. Gorildigi
gibi, normal sartlarda =zevk ve huzur verebilen otomobil, olumsuz
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trafik sartlarinda, stres ve huzursuzluda yol acabilmektedir. Boyle
bir durumda otomobil dodrudan dodruya huzursuzludun kaynadi gibi
gorilmese de trafik sikisikliginin blyik 0olclide araclarin yapisindan
ve c¢oklugundan kaynaklandidi gercedi otomobili sorumlu konumuna
oturtmaktadir.

Otomobil sahiplerinin yaklasik yarisi (%49.3), trafikte
yasadiklara yorgunluktan sonra hig kimse ile ilgilenmek
istemediklerini, dinlenip huzur bulmaya calistiklarini ifade

etmislerdir. Yani, trafik vyorgunlugu nedeniyle, arkadas, aile ve
cocuklariyla ve sosyal <c¢evreleriyle iligkilerini  keserek kendi
kabuklarina c¢ekilmektedirler. Bu durum, otomobil adirlikli trafidin
bireyi vyalnizlida ve sosyal 1izolasyona udratarak toplum ve c¢evreye
karsi yabancilastirma riskini hatirlatmaktadir.

Bu veriler, otomobilin asiri kullaniminin trafidi kilitleme ve
isleri vyavaslatma yoluyla bireylerin huzurunu kag¢irip onlari strese
sokabilecedi; dolayisiyla, insan psikolojisini bozan wve ruh diinyasini
olumsuz etkileyen faktdrler arasinda, trafik wve ona bagli olarak
otomobilin de yer alabilecedi dislincesini akla getirmektedir.

4.3.4. Otomobilin Fiziksel ve Sosyal Mesafe Ile Iligkisi
(Relationship with the Car's Physical and Social Distance)

Mesafe, sosyal iliskilerin kurulup devam ettirilmesine tesir
eden en 6nemli etkenlerden biridir. Insanlarin sosyal iliskilerine bir
engel olarak gordiikleri codrafi mesafe etkenine karsi tarih boyunca
miicadele edile gelmistir. Ulasim ve iletisim teknolojisi bu
miicadelenin bir urindir (Sentiirk, 1998:15-23).

Iste wulasim arac ve teknolojileri, kokeni ©belki tekerlegdin
icadini da asan, binek hayvanlarinin ehlilestirilmesine kadar dayanan
bu micadelenin bir {drlni olarak ortaya c¢ikmis ve gelistirilerek
bugiinkii haline kadar getirilmistir.

Zaman ve mekdnin sikistirilabilecedi, boéylece daha ¢ok isin daha
cabuk halledilebilecegi fikri, insanlarda hizli hareket etme arzu ve
cabasini dogurmaktadir. Fakat daha yiiksek hizlara wulasmak, ginlik
hayatimizda her zaman hedefledigimiz islerin daha fazlasini
gerceklestirmemizi saglayamamistir. Clnkd kalabalik kentlerdeki trafik
tikanikligi, otomobillerin hiz potansiyelini adeta kullanissiz hale
getirmekte, boylece islerimizi halledebilmek icin yollarda daha fazla
zaman harcamamiza yol acmaktadir.

Toplu Uretimine baslanmasi 1ile birlikte otomobil, daha genis
kitlelerin kullanabilecedi bir wulasim araci haline gelmis ve =zaman
iginde hizla yayginlasmistir. Bir zamanlar, sadece zengin imkédnlara
olanlarin kolayca; siradan vatandaslarin ise c¢ok zor sartlar altinda
ulasabildikleri mesafelere bugiin daha genis toplum kesimleri kolayca
ulasabilmektedir. Uzak mesafelerde oturan insanlar bile artik
rahatlikla sosyal ve kiiltiirel iliskilere girebiliyor, birbirlerini
taniyip birbirleri hakkinda daha fazla ve saglikla bilgi
alabiliyorlar. Boylece, sosyal 1iliski wve topluluklarin kurulmasi ve
devam ettirilmesinde mesafe, Dbir dedisken olma dederini giderek
yitiriyor. Yani sosyal iliskilerde fiziksel mekdn bir engel olmaktan
giderek c¢ikiyor.

Kitle iletisim araclari ile birlikte, fiziksel mesafeyi oldukca
kisaltmis bulunan ulasim arac¢larinin, bireyler, toplumlar ve kiltirler
arasindaki sosyal mesafeyi de ayni 0Olg¢iide kisalttiklarini soylemek pek
de mimkiin goriinmemektedir. Zira sevgi, baris ve dostluk ic¢in fiziksel
yakinlik yeterli olmamakta; hatta iliskilerin gelistirilmesinde sosyal
vakinlik, fiziksel yakinliktan daha biuylik bir 6nem tasimaktadir.

Codu zaman aile araci olma boyutu ©n plana ¢iksa da genellikle
bireysel bir tiketim araci olarak islev gdren otomobilin, bireyleri
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yalnizlastirdigi diisinilmektedir. Zira, giinliik hayatlarinda ise gidis
gelislerde, alis veris ve eJlence yerlerine ulasmada otomobilleri ile
seyahat eden bireylerin, baska insanlarla temaslari ve sosyal
iliskileri asgari dlzeye 1inmis ve giderek toplumdan izole olmaya
baslamislardir. Gindelik hayatlarinda tanidiklari insanlarla trafikte
karsilasip, bir klakson veya selektdr ile selamlasan ancak tek kelime
bile etme firsati bulamadan gecip gitmek zorunda kalan insanlarla
sikca karsilasmaktayiz. Ayni seyleri cogu zaman kendimiz de
yasayabiliyoruz.

Otomobil edindikten sonra sosyal iliskilerinde herhangi bir
dedisme vyasanip yasanmadidi sorusu karsisinda otomobil sahiplerinin
$47.3"1, sosyal iliskilerinde ©nemli bir dedisme olmadigini ifade
ederken, %12.6’711k bir kitle soruyu cevapsiz Dbirakmistir. Yani,
Otomobil edinme, pek c¢ok kisiye sosyal iliskilerini gelistirmede
herhangi bir katki saglamamis goriinmektedir. Otomobil edindikten sonra
eski arkadaslarini kaybetmeye basladigini ifade eden c¢ok az sayida
kisi de olmustur(%1.3). Bu rakam cok onemli gorinmemekle birlikte, bir
baska soruya verilen cevaplar incelendidinde ilgin¢ Dbir sonucla
karsilasilmaktadir. Zira, otomobil sahiplerinin %31.3’1 otomobillerine
fazla yolcu bindirmediklerini; %$19.3’11  otomobillerini  kesinlikle
baskalarina kullandirmadiklarini ifade etmislerdir. O halde, Dbu
kisilerin sosyal iliskilerinin bozulmasi bu kata tutumlarindan
kaynaklaniyor olabilir. Yine, otomobil sahiplerine sorulan “kisa bir
siire 1i¢in park etmeniz gerektiginde nasil davranirsiniz?”, sorusuna
cevap olarak otomobil sahiplerinin $%5.3’1, “aracimi her hangi bir yere
birakirim, baska arac gelirse beklemesini rica ederim”, diyerek bencil
davranmakta ne kadar ileri gittiklerini acikca ortaya koymuslardir.

Gortildigli gibi otomobil sahipleri, otomobillerini baskalariyla
paylasmama, trafikte seyrederken ya da arac¢larini herhangi bir yerde
park ederken Dbaskalarini dikkate almama, c¢evreyi koruma konusunda
duyarsiz davranma gibi bencilce davranislar sergileyerek Dbaska
insanlarin tepkilerini g¢ekebilmekte ve bu suretle sosyal iliskilerini
daha da zayiflatabilmektedirler.

Ote taraftan, trafikte yasanan tikaniklik ve stres durumlarai,
baska insanlar ile olan sosyal iliskileri bir kat daha problemli hale
getirmektedir. Ciinkii yogun ve stresli bir trafik ortaminin olusturdugu
sikintilar, baska surici veya yayalarin hatalari ya da anlayissizca
hareketleriyle de Dbirlesince, baska insanlara karsi blusbitin &fke
duyulmasi ve topluma karsi olumsuz yaklasimlar gelistirilmesi sonucunu
dogurabilir. Oysa gunlik islerin yurtyerek gerceklestirildigi,
insanlarin c¢arsi pazarda, sokakta karsilasip selamlastiklari, {i¢c bes
kelime ile de olsa sohbet etmeden ayrilmadiklari ortam vya da
toplumlarda daha ic¢ten iliskilerin kurulabilecedi ve sosyal mesafenin
bu sekilde daha da azalacadi rahatlikla sodylenebilir. Fakat dur durak
bilmez bir kosusturma ile gecen yapisi ile 0One c¢ikan gilinimiiz sosyal
hayatinda, bu tiur iliskilere vyer kalmasinin pek mimkiin olmadigi
gercedi de gbz ardi edilemez.

4.3.5. Trafik Kazalari (Traffic Accidents)

Otomobille 1ilgili basta gelen problemlerden biri de trafik
kazalaridir. Medya haberlerinde ve yetkililerin beyanlarinda trafige
dikkat ceken, “aman bayraminiz k&busa donmesin, tatiliniz zehir
olmasin” tirliinden uyarilara genisge yer verildidine, hatta resmi tatil
stirelerinin belirlenmesinde bile trafik ve kazalarla ilgili kaygilarin
6ne ¢iktigina sikca sahit olmaktayiz. Yine {lkemizde her vyil, terdr
vb. olaylarda hayatlarini kaybeden insan sayisindan kat kat fazlasinin
trafik kazalari sonucu 01diglnt, vyizlercesinin de sakat kaldigini
gormekteyiz.
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Her gegen giin yasamimizin biraz daha vazgeg¢ilmez bir parcgasi
olan araclar, bir vyandan da bircok insanin yasamina son vermekte,
onlari sakatlamakta ya da maddi =zararlara yol acmaktadir. GiUnimiizde
bircok ilkede oldugu gibi UtUlkemizde de trafik kazalari baslica ©6lim ve
sakatlanma nedeni haline gelmistir (Tekinsav, 2000:1).

Arastirmalar, ABD’de, 15-19 vyaslari arasindaki gen¢ 0&limlerinin
baslica nedenini otomobil kazalarinin olusturdudunu; cinayet sonucu
6limlerin oraninin otomobil kazalari sonucu &6lim oraninin beste ikisi
oraninda kaldidini ve otomobil kazalarinin, ortalama Omir siresini
azaltan nedenlerin basinda geldigini godstermektedir (Freund ve Martin,
1996:63) .

Arastirmalara gdre, diinya genelinde, her yil yarim milyon insan
trafik kazalarinda hayatini kaybetmekte wve 15 milyon kisi de
yaralanmaktadir. Tim dinyada insan &limlerinin 9. nedeni olarak,
karayollarinin giivensizligi goOsterilmektedir. EJer mevcut egilimler
dedismez ise 2020 yilinda trafik kazalari, O6lim nedenleri ag¢isindan 3.
siraya ylkselecektir (Yiksel, 2003:1).

Elbette trafik kazalarinin yegédne sorumlusunun otomobiller
oldugu iddia edilemez, ancak, karayollarinda meydana gelen kazalarin
ve bu kazalar sonucu vyasanan Olimlerin, hava ve demir yolunda
yasananlara oranla c¢ok yilksek rakamlara ulastigi ve kazalara karisan
aracglarin Onemli bir oranini otomobillerin olusturdudu ortada olduduna
gbre, otomobil bagimliliginin en Onemli sosyal yansimalarindan birinin
trafik kazalari oldudu rahatlikla sOylenebilir.

Otomobil sahiplerinin %$37.3’1 ¢esitli sekillerde trafik kazasina
karismislardir. Bu kazalarin biiyik bir boéltimli sehir ic¢inde yasanmis
olup; %53.5’"1i baska bir aracla carpisma; $%$35.7'si 0Ozellikle yayalara

olmak izere, carpma seklinde yasanmistir. Bu kazalarin %6871
dikkatsizlik, dalginlik veya kurallara uymama sebebiyle meydana
gelirken; %14’41 asiri hizdan kaynaklanmistir. Geri kalanlar 1ise
olumsuz hava, yol ve c¢evre sartlari ile alkolli arac¢ kullanma yliziinden
yasanmistir.

Otomobil sahiplerinin; %86.6"sinin siricli hatalarina, %28’inin
yol hatalarina, %$12.6"s1nin trafik isaret ve kurallarinin

yetersizligine, %12’sinin ise yaya hatalarina bagladigi; c¢ok biiylik bir
kisminin insan hatasindan kaynaklandigi Dbir gergek olan trafik
kazalari, Oyle bir sosyal yara haline gelmistir ki; “trafik” olgusu,
“canavar” kavramindan ayri telaffuz edilmez olmustur.

4.3.6. Trafik Bilinci ve Kiiltiiriniin Yetersizligi
(Traffic Awareness and Culture of Failure)

Trafik kazasi saylisinin asgariye indirilmesi ve ulasim
probleminin cozlume ulastirilabilmesi, her seyden once trafik
kurallarina uymayl bir zorunluluk haline getirmekte, bunun yolu ise
egitimden gecmektedir. Kaza riskinin azaltilmasi biiyik 0Olciide deneyim
ve strlicilik Dbecerilerinin arttirilmasina baglidir. Eskiden vyillar
stiren deneyim sonucu elde edilebilen siliriiciliik becerisi, glntmiizde c¢ok
ki1sa slireli kurslarla, c¢odu kere yetersiz sartlarda kazanilmaktadir.
Boyle olunca da yetersiz egitilen siriictiler, kurallara uygun davranmak
ya da aracin sahip oldugu fiziksel sartlara gbre hareket etmek yerine
kisisel yeteneklerine gilivenmeye kalkismaktadirlar. Bdylece trafik
kurallari g6z ardi edilerek riske girilmekte, bilerek kazalara
davetiye c¢ikarmaktadirlar.

Nitekim bir arastirmaya godre, 1996-2000 vyillari arasindaki 5
y1llik doénemde meydana gelen kent ic¢i trafik kazalarinda, kazaya neden
olan wunsurlarin basinda %96 gibi yliksek bir oran 1ile striciler
gelmekte; onlari vyayalar (%3.25) ve ara¢ hatalari (%0.29) takip
etmektedir (Yiksel, 2003: 12).
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Strtict egitimi ile 1ilgili arastirmalar, bu konuda nasil bir
basiboslugun hikim stUrdigint gbzler  Oniline sermektedir. Nitekim
strlicilerin %60’1, siriici kurslarina diizenli bir sekilde devam ederek
stiricii belgesi aldiklarini ifade ederken; %15.3’1 kursa devam etmeyip
sadece sinavlara girerek; %2’si 1ise kurs ve sinavlari bir sekilde
ayarlayarak siirici belgesi aldiklarini ifade etmislerdir. Yine ayni
kisilerin %50.7’si kendilerini sturicilikte yeterli goritrken; %$31.3'1
biylik Olciide, %16’s1 kismen yeterli; %2’si ise yetersiz gormektedirler
(Y1ldiz ve Karaca, 2005:45).

Su bir gercek ki; egitilmesi gereken sadece siiriiciiler degildir.
Trafigin sadece yol flzerinde seyreden araclardan ibaret zannedilmesi
buyik bir hata olur. Slriiciler kadar, yolcu ve yaya olarak trafige
katilanlar da trafigin sagdlikli islemesinde sorumluluk sahibidirler.
Gin ic¢inde belki birkac kez bir sekilde trafide katilan yetiskin ve
cocuklarin da trafik konusunda egitilmelerine, trafik ve yol gilivenligi
konusunda bilin¢lendirilmelerine ve halk geneline mal edilecek bir
trafik kiiltUrinin kazanilmasina ihtiyac¢ duyulmaktadir.

Kullandiklari aracg¢ lzerinde sinirsiz tasarruf sahibi olduklarini
diistinseler de, arac¢ sahipleri veya sirliciler, direksiyona gecince her
istedigini yapabilecek, otomobillerini fitursuzca kullanabilecek
durumda olmadiklarini ve vylksek sesle mlizik dinleme, gereksiz vyere
araca gaz verme gibi yollarla girtiltd yapma haklarinin bulunmadidini
unutmamalilar. CUnki hic¢ kimse aracini kullanirken (0zellikle yerlesim
alanlarinda) tek Dbasina ve sinirsiz Ozglrliilk sahibi degildir ve o
farkinda olmasa da aracini kullanirken trafikteki hareketleriyle
baskalarini rahatsiz etmesi ya da baskalarinin glivenligini tehlikeye
atmasi her an icin s6z konusu olabilir.

Aracimizi kullanirken baskalarini tehlikeye atmamiz sdz konusu
olabilecedi gibi, yanlis bir park sonucunda da ara¢ trafidini aksatma,
yaya trafigini engelleme, itfaiye araci, ambulans gibi arag¢larin
gbrevlerini yapmalarini engelleme, bir otopark ya da 0zel milkiyet
giris c¢ikisini kapama gibi, hi¢ akla gelmeyecek c¢ok biliylik problemlere
neden olmamiz mimkindir. Sadece ara¢ kullanirken dedil, Dbir vyerde
beklerken ya da park ederken de baskalarinin haklarina saygl duymaya
ve hi¢ kimseyi magdur etmemeye dikkat edilmesinde ve sorumluluk
bilinciyle hareket edilmesinde bluylik yararlar bulunmaktadir.

4.3.7. Ulasim ve Yol Giivenligi (Transport and Road Safety)

Ulasim sisteminde yol giivenligi, tarihin her déneminde blyik bir
6neme sahip olmustur. “Halil Rifat Pasa’nin, ‘Gidemedigin yer senin
degildir’ dedigi gibi, devlet olmanin geredi sahip olmak, istikrar:
saglamak, halkin can ve mal givenligini saglamaktir” (Velikéhyaoglu,
1998:48) .

Bunun icin tarih boyunca devletler, glivenli bir ulasim sistemine
biiyiik o6nem vermis, topraklarindan gecgen vyolcularin glvenlik ic¢inde
seyahat etmesi ic¢in gerekli her tirld tedbiri almislardir. Selcuklu ve
Osmanli’da yol giivenligi denilince, vyollar {lzerinde insa ettirilmis
olan kopri, han, kervansaray, c¢esme, namazgdh gibi sosyal ve kiiltirel
amacli vyapilar dikkatimizi c¢eker. Zira tarihimizde bluylik bir O&neme
sahip olan ve orada konaklayan yolcularin ka¢ gln misafir edilip hangi
sartlarda agirlanacaklarina kadar her ag¢idan standartlari belirlenen
kervansaraylarin, bir gbrevi konaklamayi temin etmekse, bir baska
gbrevinin de yol glvenligini saglamak oldudu sdylenebilir.

Demiryolu, hava ya da deniz ulasimi, merkezi sistemlerin Onceden
planlanan sinir sartlari icinde belirli hareketlere yodneltilip bdylece
kaza olasiliklari en aza indirilirken; karayolu ulasiminda her tasit,
sUiriiciisiinin farkli iradesi altinda bulunmakta, tasit sayisinin diger
ulasim tirlerindekine gdre c¢oklugu ve hizli artisi, birim tasit basina

141



E-Journal of New World Sciences Academy R I
Humanities, 4C0030, 5, (1), 126-149. ISR
Karaca, M.

diisen yol alanini giderek azaltmaktadir. Diger vyandan, tasit
kullanicisi izerindeki denetim olanadi da goOreceli olarak zayiftir. Bu
durum, karayolu ulasimini glUvenlik bakimindan diger ulasim tirlerine
gdre farkli kilan bir &6zellik olmaktadir. Iyi bir yol tasarimi ile
trafik kazalarinin azaltilmasinin, ilke ekonomisine katka
saglayabilecedi gercegi, yol yapiminin amaca uygunludunun bu yodnden de
degerlendirilmesini zorunlu kilmaktadir (Yiksel, 2003:3-10).

GinlUmizde, yolculuk esnasinda konaklamak i¢in genellikle otel,
lokanta, market, petrol istasyonu gibi boélimlerden olusan dinlenme
tesislerinden vyararlanilmakta, yol glvenligi ise trafik ©polisi,
jandarma gibi glivenlik glicleri tarafindan saglanmaktadir. Yol
givenligini arttirmak ic¢in araclarda, ilk vyardim c¢antasi, yangin
soéndiriicti, hava durumuna gdre =zincir, takoz, c¢ekme halati gibi aracg
gereclerin bulundurulmasi zorunlu tutulur. Ayrica, genis ve glvenli
yollar 1ile trafik isaretleri gibi giivenlik Onlemlerinin yani sira,
trafik denetimi, hiz kontroli gibi uygulamalarla ust diizeyde bir yol
ve ulasim giivenligi saglanmaya calisilir.

Yol gilivenliginin vyukarida sayilan unsurlardan ibaret olmadiga
muhakkaktir. Yol ve trafik gilivenligi dendiginde, arac¢ glvenliginden
givenli surtse, cevresel faktorlerden iklim oOzelliklerine kadar
cesitlenen sayisiz etmen devreye girmektedir. Gercek anlamda bir yol
givenligi saglanabilmesi ig¢in, silrlicisiinden yayasina, yol glzergdhinda
yasayan, satis yapan veya hizmet sunanindan wulastirma ile ilgili

kuruluslarin gbrevlilerine kadar herkese Onemli sorumluluklar
dismektedir. Burada sozl gecenlerle 1ilgili vya da bizzat onlardan
kaynaklanan bazi ihmallerin, kimi zaman trafik kazalara ile

neticelendidi bilinmektedir. Nitekim arastirmalara gbre, slrlicilerin
dortte Uc¢l Ulkemiz karayollarinin, yol gilivenligi ve ulasimi saglamada
yetersiz oldudu goriistindedir (Yildiz ve Karaca, 2005:47).

Otomobil sahiplerinin sadece %6.7'si kara yollarimizin can ve
yol glivenligini wve wulasimi sadlamada tam yeterli oldudunu kabul
ederken; %17.3’4 kara vyollarimizi Dbluylik ©&lclide vyeterli, %38’1 de
kismen vyeterli gOrmektedir. Otomobil sahiplerinin %36’s1 1ise kara
yollarimizin bu konuda tamamen yetersiz kaldigini distinmektedir. Yani,
otomobil sahiplerinin bluytk bir kisminin ulasimda yol ve can glivenligi
konusunda birtakim endiseleri bulunmaktadir.

Otomobil sahiplerinin ifadelerinden, kazalara davetiye c¢ikaran
ihmalkdrliklar i¢inde olduklari anlasilmaktadir. Bunlarin %30.7’si
araclarinda ufak bir arizanin bas gdstermesi halinde servise basvurmak
i¢cin acele etmeyip bir slire idare etmeye calistiklarini ifade ederken;
%$5.3’4 bu durumu Onemsemediklerini belirterek duyarsizliklarini ortaya
koymuslardair.

Bu ihmalkarlik hali duyarsizliktan kaynaklanabilecedi gibi,
maddi imkdnsizliklardan da kaynaklanabilmektedir. Ancak ihmal edilen
kiicik arizalar daha blyik arizalara kaynaklik ederek veya kazalara yol
acarak hem maddi hem de manevi maliyeti, telafi edilemeyecek boyutlara
ulastirabilmektedir. Nitekim ara¢ kaynakli mal ve can kaybina yol acgan
kazalarin 6nemli bir kisminin, kucuk problemlerin ihmalinden
kaynaklandigi bilinen bir gercektir.

Otomobil sahiplerinin duyarsizlidi sadece aracg¢larindaki ariza ve
problemlerin ihmal edilmesi seklinde dedil, arac¢larda bulundurulmasi
zorunlu arag¢ gereg¢ler konusunda da ortaya c¢ikmaktadir. Bunlarin %28’1
bu tlr nesneleri mecburiyetten dolayili araclarinda bulundurduklarini
ancak pek kullanmadiklarini ifade ederken; %26.7'si bu tir gerecgleri
pek Onemsemediklerini ifade etmislerdir. Kisaca, otomobil sahiplerinin
yarisindan c¢ogunun, arabalarinda zaruri ara¢ gerecleri bulundurma ve
gerektiginde kullanma konusunda ihmalké&r davrandiklari gdzlenmektedir.
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Bu sonug, trafik kazasi sayisinin ve Dbildncosunun bu denli yliksek
olusunu daha iyi anlamamizi sadlar nitelikte gOriinmektedir.

Toplumsal bir sorumluluk olan yol ve trafik giivenligi konusunda
yetkili ve sorumlular basta olmak ilzere her vatandasa Onemli gOrevler
distiigi bilinmektedir. Toplumda bu Dbilincin olusturulmasinin ve
herkesin {zerine diiseni eksiksiz yerine getirmesinin saglanmasi igin
yol ve trafik kiiltirline dair genis kapsamli calismalar yuritilmesinde
fayda gortlmektedir. Bu alanda yapilacak calismalar konusunda, editim
kurumlari ve medya basta olmak {zere resmi veya sivil toplumsal
kuruluslara da Onemli gOrevler distigl dustntlmektedir.

4.3.8. Ulasimda Yasanan Sosyal Esitsizlikler
(Social Inequalities in Transport)

Genellikle gbdzden kacmakla birlikte, otomobil sahiplidinin
yiksek maliyeti nedeniyle degisik niifus kesimleri arasinda otomobilden
faydalanmada bir esitsizlik yasanmakta oldugu goézlenmektedir. Ulasim
sistemlerinin otomobil merkezli konumuna radmen ekonomik, sosyal ya da
fizyolojik engeller yiuzinden kimi insanlar otomobilden yoksun kalmakta
ya da ondan yeterince yararlanamamaktadirlar. Hatta otomobil merkezli
ulasimin, c¢odu insanin seyahat 0zglirliiginii gasp edecek derecede ulasim
imké&nlarini gliglestirdigi dusinilmektedir. Bu konuda magdur olanlarin
basinda c¢ocuk, vyasli, kadin, 0Ozirli ve yoksul vatandaslar gelmektedir.
Toplu tasimacilik, wulasim imk&nini yayginlastiran ve sikintilari bir
nebze hafifleten alternatif bir ulasim bicimi olarak ortaya
¢ikmaktadir. Toplu ulasimdan en c¢ok otomobilsiz olanlarin yararlandigi
da siiphe gotlirmez bir gercektir. Dolayisiyla toplu ulasimdan daha c¢ok
dar gelirli kesim, vyasli, Ozlurlid, kadin ve cocuklarin yararlandiklara
disiinilmektedir.

4.3.8.1. Yoksul Kesimin Ulasim Sorunlari
(Transportation Problems of Poor People)

Yoksulluk veya dar gelirli olma halinin, otomobil sahibi olmanin
oniinde blyik bir engel olmasi yetmezmis gibi, ev ve is yeri arasindaki
mesafenin her gecen giin daha da artmasi, kentte yasayan dar gelirliler
i¢in durumu daha da icinden ¢ikilmaz hale getirmektedir.

Evden ise gidis geliste kullanilan yolun uzaklidi bazen birden
fazla ara¢ degistirmeyi gerektirdidinden, dar gelirli bireylerin toplu
tasima arac¢larindan yararlanmalari da adeta imkdnsiz hale gelmekte; bu
durum otomobili bir care olarak gdrmelerine yol acmaktadir. Ancak bu
insanlar biitgelerinin elverigsizligi nedeniyle, genellikle eski ve
bakimsiz otomobilleri almak mecburiyetinde kalmaktadirlar. Cogunlukla
eski, darbeli, arizali ve dékintd olan bu otomobiller, vyol ve can
givenligini riske attiklari gibi hem aile biitgesinde biylik bir kambur
halini almakta hem de eksik donanimlari nedeniyle &teki araclara gdre
sahiplerini daha sik trafik cezasina carptirmaktadirlar.

Dar gelirli ailelerin Otekilere gdre genellikle otomobilleriyle
daha az yol kat ettikleri gdzlenmektedir. Buna radmen otomobil ulasimi
i¢in yaptiklari harcama hayli yiliksek rakamlara ulasabilmektedir.

Yoksul kesim, trafik kaynakli kirliligin saglik dzerindeki
olumsuz etkilerinden de daha fazla etkilenmektedir. Cink#i oturduklari
bolgeler ve evlerinin genellikle bu tir olumsuzluklara daha c¢ok maruz
kalacak yapida oldugu, dolayisiyla kirlilik ve glrtltiden de daha c¢ok
etkilendikleri g&zlenmektedir.

Trafik kazalari sonucu Olimlerde Dbile vyoksul kesimin daha
dezavantajli konumda oldudu sdylenebilir. Trafik kazalari ile ilgili
istatistik wve yayinlar incelendiginde, &zellikle yaya o6limlerinde alt
siniftan olanlarin ve c¢ocuklarinin 0©6lUm oranlarinin O&tekilerden daha
yiksek oldugu gbdzlenmektedir. Bunun en ©&nemli nedeni olarak da 1is,
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okul, spor vya da gezilere vyilriiyerek gitmek =zorunda olmalari ve
yeterince giivenli olmayan bodlgelerde dolasmalari ve oyun oynamalari
gbsterilebilir.

4.3.8.2. Ulasim ve Otomobil Karsisinda Kadinin Konumu
(Position of Women in Transportation and
Automobile Against)

Kadinlarin wulasim tarzlarini, genelde erkek egemen kiultur
kodlari ve bu cercevede olusmus bulunan trafik ortami belirlemektedir.
Kadinlarin, arac¢ sahipligi ve striicilik konusunda oldudu gibi, ehliyet
alma hususunda da erkeklerle esit sansa sahip olmadiklari
sbylenebilir. Toplumumuzda kadinlarin editim sanslarinin genelde disik
olmasi, calisma hayatinda yeterince yer almamalari ve aile Dblitgesinden
bu ise yeterince pay ayrilmamasi nedeniyle kadinlar, sltrici belgesine
ya hic¢ sahip olamamakta vya da ¢ok zor sartlar altinda ve c¢ok zaman
sonra sahip olabilmektedirler. Bu durum onlari, baska problemlerle de
boJusmak zorunda kalacaklari toplu ulasim arac¢larina itebilmektedir.

Kadinlarain, gerek o6zglven eksikligi, gerekse kadin silirtictiliginin
yeterince benimsenmedidi ve yeterince anlayisla karsilanmadidi erkek
egemen trafik ortaminda yer almaktan c¢ekinmeleri nedeniyle otomobil
kullanmaktan kacinmalari, onlarin toplu ulasim aracglarini erkeklerden
daha fazla tercih etmeleri sonucunu dogurabilmektedir.

Arastirmalara gbre, erkek siriicllerin bluyik bir codunludu, toplu
tasimacilik ne kadar yeterli hale gelirse gelsin otomobillerinden
vazgecmek niyetinde degildir. Oysa kadin strilicilerin biyik c¢ogunlugu
buna dinden razidir. Ehliyet almanin gen¢ kizlarla geng erkekler igin
esit derecede Onem tasimasina radmen kizlarin ehliyet aldiktan sonra
toplu ulasimi erkeklere gbre daha fazla tercih ettikleri ortaya
cikmistir (Freund ve Martin, 1996:80).

Otomobil sahiplerinin $%54’# kadinlarin arabalardan erkekler
kadar yararlanamadiklarini ifade etmislerdir. Otomobil kullanimi kadar
otomobillerden yolcu olarak yararlanmada da kadinlarin erkekler kadar
sanslari olmadigdi disintlmektedir.

Otomobil sahibi evli erkeklerin %52.8’1 eslerinin otomobil

kullanamadiklarini, $%33’43 kullanabildiklerini; $%13.3’41 ise zorunlu
hallerde kullanabildiklerini belirtmislerdir. Bu sonug¢, kadinlarin

otomobilden siriici olarak yeterli diizeyde faydalanamadiklarini bir kez
daha gOstermektedir.

Kadinin bu konudaki yoksunludunu pekistiren birinci derecedeki
faktdor ekonomik yetersizlik olurken; ikinci faktdér kadinin genellikle
evde bulunmasi, ailenin sahip oldudu otomobilin ise erkedin hizmetinde
olmasidir. Kadinlarin otomobilden yeterince vyararlanmasinin Oniindeki
engelleyici unsurlar arasinda; stricilik konusunda kadina
givenilmemesi, kadinlarda o6zgiven eksikligi, sirici editimi ve ehliyet
alma konusunda kadinin birtakim glicliklerle karsilasmasi ve geleneksel
anlayislarin kadinin bu ydndeki taleplerine ket wvurmasi gibi etkenler
sayilabilir.

4.3.8.3. Otomobil, Kent ve engelliler
(Cars, the City and the Disabled)

Ozellikle kentlerde vyasayan engelliler, giinlik hayatlarinda
mekdnsal dizenlemelerle ilgili bluylk engellerle karsilastiklari gibi
ulasim ve trafik acg¢isinda da dezavantajli konumda bulunmaktadirlar.
Yari felgli, gbrme ozuUrlid vb. sekilde cesitli engelleri olan kisiler,
siriciliik ve otomobil kullanma imkdnindan yoksun olduklari gibi, toplu
tasimadan da geredince yararlanamamaktadirlar. Cinki séz konusu ulasim
sistemleri, bu gibi kisilerin vyararlanmalarina ¢odgunlukla uygun
olmayan yapidadir. Bircok engelli insan, c¢evreye yeterli diizeyde uyum
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saglayamadigindan bu insanlarin Otekilerden farkli ulasim sistem, aracg
ve ortamlarina ihtiyag¢lari bulunmaktadir. Dolaysiyla engellilere
hizmet verecek wulasim sistemlerinin, onlarin kullanimina daha uygun
olarak dizayn edilmesine bluylik ihtiya¢ duyulmaktadir. Bunun ic¢in
engelli vatandaslarin gunlik hayatlarini zorlastiran engelleri
bertaraf etmek suretiyle toplumsal hayata uyum saglamalarina
kolaylastirmak ig¢in daha kullanisli ulasim sistemlerine gerek oldudu
anlasilmaktadir.

Karabulut’un Dbelirttigi gibi, 6zirlti Dbireylerin toplumdaki
normal vyasam ic¢inde yerlerini alabilmeleri ve kendi vyetenekleriyle
kendi baslarina ayakta durabilmeleri, engellerin kaldirilmasi, c¢evre
dizeninin buna uygun hale getirilmesi ve kendilerine verilecek egitim
ile dogrudan baglantilidir (Karabulut, 2007:125-128).

Engellilerin kent ortaminda zarar gdrmeden ve baskalarina muhtac
olmadan o&zglirce hareket edebilmelerini saglamak ¢ok kolay olmamakla
birlikte imké&nsiz da degildir. Bu bireylerin normal sosyal yasam
ig¢inde vyerlerini alabilmeleri ve trafikte bagimsiz davranabilmeleri
igcin konuyla ilgili herkese Onemli gbrevler distigli disintlmektedir.

Zira mevcut duruma bakildiginda, ulasim araclarzi, yollar, yaya
gegitleri ve kentsel mekdn konusundaki diizenlemelerin vyetersiz
kaldigz, engelliler icgin engel olusturan altyap1 sorunlarinin
yeterince ¢oOzlimlenemedidi gbzlenmektedir. GlUnimizde bile kentlerin

ayrilmaz birer parcasi gibi duran, oysa saglikli insanlarin bile
kullanmakta glicliklerle karsilastigi, vyaslilar ve cocuklu kadinlar
ig¢in de Dbiyik sorunlara yol acan ist gegitler goz oniinde
bulundurulursa engelliler ic¢in ulasim probleminin biytkligt daha iyi
anlasilabilecektir.

4.3.8.4. Trafikte Cocuklar ve Yaslilar
(Children and Senior Citizens in Traffic)

Cocuklar, wulasim sorunlarini genellikle biiyiklerin kullandigzi
otomobillere ya da toplu tasima araclarina binerek, bisiklete binerek
veya yuriuyerek c¢ozmek durumundadirlar. Cocuklarin, yuridyerek veya
bisikletle ulasim saglama eylemlerinin yodun trafikte cereyan etmesi
birtakim tehlikeleri de beraberinde getirmektedir. Arac¢ carpmasi tlurl
kazalarin coguna karisanlarin ¢ocuk olmasi bunu ispatlar niteliktedir.

Yaya givenligi konusundaki bir arastirmaya gore, yerlesim
alanlarinda gercgeklesmis trafik kazalarindan en fazla yayalar
etkilenmektedirler. 1994 vyilinda 06lim wvakalarinin %45’ini, 1995
yilinda %42’sini, 1996’da %38’ini wve 1997 vyilinda %40’1n1i vyaya
6limleri olusturmaktadir. Kazalarda yaralanan ve Olenlerin biuyiik bir
kismini cocuklarin olusturdudu gorilmektedir (Karabey, 2006: 9).

Arastirmalara bakilirsa, vyasli nltfus i¢in saglik sorunlarindan
sonraki en Onemli sorunun ulasim problemi oldudgu sdéylenebilir. Yasli
siiriciler, maddi, fiziksel ve c¢evresel engellerle her an karsi karsiya
olduklari gibi wulasim aracglari konusunda da biliyik engellerle karsi
karsiya kalmaktadirlar. Ozellikle trafik isiklarinin yayalara gecis
hakki tanima silirelerinin kisa oldudu ortamda yilirtimek onlar icin blylk
bir tehlike olusturmaktadir.

Otomobil merkezli ulasimin ilk bakista =zannedildigi gibi sosyal
farkliliklarin giderilmesinde vyardimci bir ara¢ oldugu fikri, daha
yakindan bakilinca sorgulanmaya muhta¢ gdrinmektedir.

Otomobil sahiplerinin %46.7'si arac¢ dizayni, sehir alt yapisi ve
yollar uygun olmadigindan c¢ocuk, vyasli ve oOzirlilerin araclardan
yeterince yararlanamadiklari goOriisiindedir. Yine otomobil sahiplerinin
%$27.3'"10 so6zl edilen kesimin hareket alanlarinin azaldidini ve kaza
yapma risklerinin arttigini disinmektedir.
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Sehir mekdninda gezme, yaya olarak ulasim sadlama ve oyun oynama
gibi durumlar ic¢in c¢ocuk ve vyaslilarin hareket alanlari ve imkdnlari
oldukca daralmis, hareketlilik halinde 4ise her an kazalarla burun
buruna yasama mecburiyeti ile karsi karsiya kalmislardir. Dolayisiyla
ulasim vasitalarindan yeterince yararlanamadiklari gibi trafidin hikim
siirdiigi sehir mekdnindan da yeterli dizeyde yararlanamamaktadirlar.

Otomobil sahiplerinin %18’inin de ifade ettikleri gibi, c¢ocuk ve
yvaslilar c¢odunlukla vyaya olduklari ic¢cin hava kirliligi ve egzoz
gazlarina doJrudan maruz kalmalari onlarin sagliklarini da ciddi
bicimde tehdit etmektedir.

Otomobil sahiplerinin %4’inin belirttigi gibi yaslari nedeniyle
siriicilik yetenedini heniiz kazanamamis vya da bu yetenedi kaybetmis
olmalari da c¢ocuk ve vyaslilarin otomobil gibi tasitlardan yeterince
yararlanamamalarina yol acmaktadir. Kisaca, c¢ocuk, vyasli ve Ozurliler,
basta olmak iizere, nifusun cesitli kesimlerinin otomobil wve otomobil
merkezli wulasimdan yararlanma konusunda Otekilerle esit imkénlara
sahip olmadiklari sOylenebilir.

5. SONUC VE ONERILER (CONCLUSION AND SUGGESTIONS)

Medeniyetlerin olusmaszi, yayilmasi ve ktlttrler arasi
etkilesimde etkin rol oynayan ve sosyal hayati derinden etkileyen yol
ve ulasim olgulari, bilimsel olarak incelenmeye muhtac¢ konulardandir.
Bunlarin detayli incelenmesine ihtiya¢ bulundugu halde bu c¢alismanin
sinirlilidili nedeniyle dar cercevede otomobil badgimlilidinin sosyal
hayattaki yansimalari tizerinde durulmustur.

Calisan kesim basta olmak izere herkes i¢in ulasim araclara,
yogun kosusturma ortaminda varlidi daha biylk onem kazanan sosyal bir
ihtiya¢ mesabesindedir. Buglin bitin toplumlarda yeni ulasim sistem ve
araclari gelistirilmekte, arac tirt, kalitesi wve sayisi giderek
artmaktadir.

Ozellikle otomobil, ulasim acisindan islev ve verimliligi cokca
tartisilmakla birlikte, kisilerin sosyal ve sahsi hayatinda badimlilik
olusturacak derecede biuylik bir yer edinmistir.

Yiksek maliyeti ve distik verimlilidine radmen, bir taraftan
bireysel tiuketimi onceleyen yapisi, hiz tutkusu, hékimiyet duygusu,
hareket serbestligi ve o&6zgirlik istedi gibi bireysel faktoérler, diger
taraftan toplu tasimanin itici vyanlari, ulasim adinin yetersizligi,
alternatif ulasimin eksikligi ve vyayalasmayi zorlastiran kent mekani
gibi cevresel etmenler nedeniyle otomobile duyulan ihtiyacin ve
otomobil badgimliliginin Oniine gec¢ilememektedir.

Bagimlilik halini almis olan asiri otomobil kullaniminin; sosyal
meké&nlarin gaspi, c¢evre sorunlari, maddi problemler, saglik sorunlarai,
sosyal iliskilerin bozulmasi, trafik kazalarz, yetersiz trafik
editimi/bilinci, vyol glivenlidinin vyetersizlidi ve ulasim esitsizligi
gibi ¢esitli sosyal yansimalari ile karsi karsiya bulunmaktayiz. Bu
yansimalari daha da c¢esitlendirmek ve listeyi wuzatmak mimkiindir.
Ancak, bunlar ilk bakista gbdze c¢arpan ve acil ¢ozlim Dbekleyen
problemler olarak daha cok dikkat cekmektedir.

Otomobil kullaniminin tamamen terk edilmesi s&z konusu olmasa da
bireysel ve sosyal hayattaki olumsuz vyansimalarinin azaltilabilmesi
icin otomobil kullaniminin sinirlandirilmasinda yarar olacagi
distinilmektedir. Bu is, kanun ve yasaklamalarla olamayacadina gore,
otomobil kullanicilarinin benimseyecedi diuzenlemelere ihtivyac
duyulmaktadir. Bu konuda vyapilabilecek dlizenlemelere dair c¢ok sey
siralanabilir. Ancak burada, uygulanabilirligi bulunan birkacg
uygulamaya kisaca deginilmektedir.

Calismada sikga vurgulandidi gibi, alternatif ulasimin yeterince
gelistirilememesi, toplu tasimanin eksiklikleri, kisisel ve c¢evresel
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birtakim problemler otomobillesmeyi koriiklemekte ve otomobil
bagimliliginin artisina katki saglamaktadir. Bireysel problemler ayri
bir konu olmakla Dbirlikte, 0Oteki sorunlarin giderilmesi halinde

bireylerin otomobilden vazgecmeye, hic olmazsa otomobil kullanimini
asgariye indirmeye daha kolay ikna olabilecedi sdéylenebilir.

Gunimiztin c¢arpik kent ortami vyeterli esneklige sahip toplu
tasima sistemini imké&nsizlik derecesinde zorlastirmaktadir. Toplu
tasimanin daha verimli hale getirilebilmesi i¢in kent mekdninin
yeniden gbzden gecirilmesi ve elverisli bolgelerin daha islevsel bir
ulasim ad1i icin vyeniden diizenlenmesi vyarar sa§layabilir. Ozellikle
mega kentler ig¢in {iretilen alternatif wulasim seceneklerinin (rayli
sistem, metrobiis vb.), biylimekte olan ya da gelisme potansiyeline
sahip kentler icin de glindeme alinmasinda yarar olabilir. Bugln ig¢in
maliyetli godriinen ulasim sistemleri gelecekte kendilerini kolayca
amorti edebilecegi gibi, ucuz addedilen ¢ozlmler de ileride
¢cOzimslizlige donltiserek daha pahaliyla mal olabilirler.

Saglik ve spor acgisindan bluylk bir Oneme sahip olmasina radmen
yayalasma ve bisiklet kullanimi vyayginlastirilamamaktadir. Sehir
merkezleri ile c¢evre arasindaki mesafenin wuzakligi yirimeyi veya
bisikletle wulasim saglamayi =zorlastirdigi gibi vyaya ve Dbisiklet
yollarinin yetersiz ve glUvenli gecgitlerden yoksun olmalari ve bu tiir
ulasimda giivenligi riske atan ara¢ yollarinin vyapisi, yayalasma ve
bisiklet kullanmanin onlinde Onemli bir engel olusturmaktadir. Bunun
icin daha genis, rahat ve arac trafigi ile i¢ ice olmayan yaya yollari
ve Dbisiklet kullanimina tahsis edilmis gltvenli vyollarin varlidina
ihtiyacg duyulmaktadir. Sirf bisiklet kullanimina 6zgll yollar
yapilamasa da uygun bolgelerde hic¢ olmazsa bir seritlik uygulamalar
baslatilabilir. Boyle bir uygulama ile hem c¢ocuklar hem spor yapacak
olanlar hem de bisikletle ulasim saglamak isteyenler icin bluyik bir
kolaylik ve hizmet sunulmus olacaktir. Yeni imar planlarinda ve sosyal
mekdn diizenlemelerinde bu ihtiyacin gdzden kacgirilmamasinda yarar
olacagi distnilmektedir.

GinlUmizde trafik problemini ic¢inden ¢ikilmaz hale getiren
baslica nedenlerden biri de vyayilan kent nedeniyle vyakin ulasimin
imkdnsiz hale gelmesidir. Kentler sektdrlere gbre farkli katmanlara
bolinip yayildikega, birbirinden uzaklasan Dbirimler Thareketlilik
ihtiyacini ve ulasim i¢in harcanacak zaman ve maliyeti arttirmaktadir.

Bu durum, trafik akisinin vyeniden ele alinarak dizenli bir
yapliya kavusturulmasini zorunlu hale getirmektedir. Bazi sektdrlerin
kent disina tasinmasi kac¢inilmaz ise de yerlesim birimleri, isyerleri,
okullar wve oyun alanlarinin birbirlerine vyakin olacak sekilde
diizenlemesi vyakin ulasimi kolaylastirarak trafik probleminin ve
dourdugu stresin azaltilmasina katki saglayabilir. Bdélge icinde
motorsuz ulasima imkdn taniyacak bu tlir dizenlemeler, bdlge ici
hareketliligi daha miimkiin hale getirecektir. Boylece, kisisel saglik
igin o6teki ulasim tarzlarindan daha yararli olan yirime ve bisiklete
binme imké&ni da arttirilabilir.

Bu yondeki diizenlemelerde basari elde edilebilmesi ig¢in, kentsel
planlamalarda yeni vyaklasimlara ihtiyac¢ duyulmaktadir. Bu alanda
6ncelikli olarak vyapilabilecek dizenleme, imara yeni ag¢ilan yerlesim
alanlarinin her tirld hizmet distnilerek planlanmasi seklinde
olabilir. Bu tiUr yerlesim birimlerinin, vyaya olarak rahatga wulasim
saglanabilecek mesafede vyer alan market, okul, spor salonu, park,
cocuk parki, firin, cami vb. sosyal tesis ve kuruluslari kapsayacak
sekilde diizenlenmesi trafik probleminin ¢obztimiinde  biyik vyarar
saglayabilir.

Ote taraftan, ev ile isyeri arasindaki ulasim sorununu c¢dzmek
i¢cin kentin c¢esitli sektdrlere gbre bolinmesi ve her bir sektdre ait
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bolgelerin o boélgede vyer alacak kuruluslarin c¢alisanlarina hizmet
verecek konut ve hizmet birimlerini kapsayacak tarzda planlanmasi
¢Ozim saglayici olabilir. Burada dikkat edilecek nokta, sektorin
tiriine gbdre, 1is alanlari ile konut alanlari arasindaki mesafenin
ayarlanmasidir. Sayet s6z konusu sektdr, glUrtlti ve kirlilik olusturan
birimlerden meydana geliyorsa ikamet alanlarinin glivenli bir uzaklikta
tutulmasina dikkat edilmesi gerekecektir.

Tirkiye’de ©&Snemi c¢ok erken dénemde fark edilip temelleri
atilmasina radmen demiryolu wulasimi yeterince gelistirilememistir.
Bugiin demiryolu wulasimindan, yeterli cazibeye sahip olmadigdi ig¢in
neredeyse hic¢ faydalanilmamaktadir. Gerci, hizli tren uygulamasi basta
olmak lzere bu konuda c¢esitli calismalar devam ettirilmektedir ancak
heniiz istenilen noktanin ¢ok uzadinda bulunuldudgu sOylenebilir. Soz
konusu calismalarin hizlandirilmasinda ve diinyanin c¢esitli ilkelerinde
cok verimli bigimde kullanilan rayli sistemin ihmal edilmesi nedeniyle
iilkeye kaybettirilmis olan yillarin dodurdudu a¢igin bir an once
kapatilmaya c¢alisilmasinda bluyltk yarar bulunmaktadir. Zira kesmekese

donen karayolu ulasiminin dogurdugdu trafik canavarinin onine
gecilebilmesi ic¢in daha wuygun ve givenli baska bir ulasim sistemi
alternatifi gorlinmemektedir. Havayolu ulasimi da oldukca gilivenli

olmakla birlikte, kisa mesafelerde simdilik alternatiflerin yeterince
gelistirilememis olmasi ve maliyetinin yiiksek olusu nedeniyle niifusun
biylik bir kismi ic¢in wuzak bir alternatif olmaya devam edecek gibi
goriinmektedir. Dolayisiyla izerinde durulmasi ve gelistirilmesi
konusunda, ©6ncelikli alternatif ulasim sisteminin demiryolu ulasimi
oldugu diustntlmektedir.

Trafik probleminin O6nemli bir boyutunu da park sorunu
olusturmaktadir. Ozellikle is ve yerlesim bdlgelerinde ihtiyaca cevap
verecek vyeterlilikte otoparklarin bulunmamasi yollarin park alani
olarak kullanilmasi sonucunu dogurmakta, bu ise trafik tikanikligini
birka¢ misli daha arttirmaktadir. Bircok kent merkezinde oldudgu gibi
kenar semtlerde de ihtiyaca cevap verebilecek yeterlilikte otoparklar
bulunmamakta, otopark olarak tahsis edilen alanlarin sinirliligda
nedeniyle talep edilen park Ucretleri de vylksek olabilmektedir. Hem
yollarin park amacli isgallerinin sonlandirilabilmesi hem de
siiriclilerin arag¢larini otoparklara birakmaya gontillii olabilmesi igin
yeterli kapasiteye sahip, glivenli ve uygun fiyatli otoparklara bitin
kentlerde ¢ok siddetli ihtiya¢ bulunmaktadair. Bunun ic¢in konut
alanlarinda site sakinlerinin; ticari amac¢li planlanan birimlerde ise
calisanlarin ve potansiyel miisterilerin araclarina yetebilecek
kapasitede otoparklarin insasi bir zorunluluk olarak kabul edilebilir.
imara yeni acilan alanlarda park probleminin &ncelikli konular
arasinda ele alinmasinda, eski yerlesim alanlarinda da uygulanabilecek
¢cozimlerin gbz ardi edilmemesinde Dbiylik vyararlar Dbulunmaktadir.
Mekdnin tamamen park alani olarak isgal olmamasi ic¢in yatay otoparklar
yerine 06zellikle yeraltina dogru diizenlenecek dikey otoparklar ¢ozim
olabilir.
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