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OZET

MEKANIN URETIiMIi, KENTSEL HAKLAR VE MEKANIN
PAYLASIMI: SiVIL HAKLAR HAREKETI UZERINE BiR
INCELEME

Gokhan PIRLI
Yiiksek Lisans Tezi, Sosyoloji Anabilim Dali
Tez Damigmant: Dr. Ogr. Uyesi Emin YIGIT

2019, XVII + 95 sayfa

Gliniimiizde kentler kapitalist sermayenin temel dinamiklerinin sekillendirdigi
mekanlar haline gelmistir. Kapitalist sermayenin temel dayanagi ise sermaye
birikimdir. Uretim ve tiiketimin artmasina kosut olarak varligini daha genis alanlara
yayan sermaye birikiminin biiylik oranda kendini var ettigi mekanlar olan kentler,

metalarin iiretildigi alanlar olmanin 6tesinde kendileri de bir meta haline gelmislerdir.

Ulasim ve iletisim teknolojilerindeki gelismeler ve artan rekabet ile birlikte
sermaye mekandaki mesafe engeli olabildigince hizli bir sekilde asmak durumunda
kalmistir. Bu nedenle kapitalist iiretim tarzi mekan {izerinde yayilmayi
gergeklestirebilmek i¢in kentsel mekanda uygun diizenlemelere ihtiyag duymustur.
Kent merkezleri arasindaki kesintisiz ulagim sistemlerinin kurulmasi bu diizenlemelerin

basinda gelmektedir.

Bu baglamda kent mekaninda kapitalist ideolojinin iiretiminde 6nemli bir paya
sahip olan unsurlardan biri basta otomobil olmak iizere motorlu tasitlardir. Otomobil,
temel islevi olan ulagim araci olmaktan 6te zamanla stilistik bir objeye doniismesinin
yani1 sira gerek kendisine ayrilan devasa biitcelerle gerekse kentin kurulmasinda
merkezi oneme yerlesmesiyle, kapitalizm-kent iliskisini anlamada kilit bir noktaya

yerlesmektedir.

Bu ¢alismanin temel amaci da kapitalist sermayenin kentsel mekani dizayn etme

bi¢imini tartismak, otomobilin kent mekanin kapitalist insasindaki roliinli ortaya
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koymak ve otomobil merkezli kent tasarimina kars1 kent mekaniin adil paylasimini
talep eden Critical Mass Hareketi’nin, kent ve kentli haklar1 baglaminda doniistiirticii

bir kentsel-toplumsal hareket olarak okunmasidir.

Buna bagli olarak da arastirmanin sorunsalinin somutlanabilecegi alan olarak
Tiirkiye’de Critical Mass eylemlerinin diizenli olarak gergeklestigi sehirlerden birisi

olan Izmir ili segilmistir.

Critical Mass eylemlerinin kent hakki ve mekanin adil paylasimi baglaminda
gergeklestirdigi  doniisiimlerin - saptanabilmesi i¢in nitel arastirma yontem ve

tekniklerinden derinlemesine goriisme teknigi kullanilmistir.

Bu arastirma sonucunda, CM eylemlerine katilan bisiklet kullanicilarinin kent
hakki kavrami iizerinden bu hareketi bir kent hakki miicadelesi olarak degerlendirip

degerlendirmedikleri sorgulanmistir.

Calismaya yansiyan veriler 1s1ginda ¢aligmanin temel savi kentlerin motorlu
tasitlar merkezli dizayn edildigi, Critical Mass hareketinin de bu duruma ¢esitli direnis
mekanizmalariyla itiraz ederek kent hakkini ve kentin adil paylasimini talep eden bir

yeni sosyal hareket oldugudur.

ANAHTAR SOZCUKLER: Mekanm Uretimi, Mekanin Adil Paylasimi, Kent
Hakki, Critical Mass.
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Cities have become spaces shaped by the basic dynamics of capitalist capital today. The
capital is the mainstay of capitalist accumulation. Parallel to the increase in production and
consumption, cities, which are the places where the accumulation of capital extends itself to
a wider area, have become a commodity themselves, in addition to being the areas where
commaodities are produced.

With advances in transportation and communication technologies and increasing
competition, capital has to overcome the distance barrier in space as quickly as possible. For
this reason, the capitalist mode of production needed proper arrangements in urban space in
order to be able to spread on space. establishment of uninterrupted transport system between

urban centers are at the forefront of these regulations.

In this context, one of the factors that have an important share in the production of
capitalist ideology in urban space is motor vehicles, especially automobiles. The automobile
is a key point in understanding the capitalism-city relationship, not only as a means of
transportation, but also as a stylistic object, as well as the huge budgets allocated to it and its

central importance in the establishment of the city.

The main purpose of this study is to discuss how capitalist capital designs urban space.
It is also to describe the role of automobile in the capitalist construction of urban space and
to describe the Critical Mass Movement as a transformative urban-social movement in the
context of urban and urban rights, which demands the fair sharing of urban space against

automobile-centered urban design.



Accordingly, the area can be embodied as one of the problematic Critical Mass research
activities in Turkey city of Izmir province, which occur regularly been selected. In order to
determine the transformations of Critical Mass actions in the context of the right to city and
fair sharing of space, in-depth interview technique was used among qualitative research

methods and techniques.

As a result of this research, the movement of bicycle users involved in the CM action
was questioned with the concept of the right to the city while evaluating a struggle for the

right city.

As aresult of the data obtained, the main argument of the study is that cities are designed
with motor vehicles and Critical Mass movement is a new social movement that demands the
right of the city and fair sharing of the city by objecting to this with various resistance

mechanisms.

KEY WORDS: Production of Space, Fair Sharing of Space, Right to the City,
Critical Mass.



ONSOZ

Bu calisma bir bisiklet kullanicis1 olarak gilindelik hayattaki deneyimlerimden ilham
alarak ortaya c¢ikti. Zaman igerisinde, bisiklet kullanirken yasadigim zorluklarin kaynagina
dair kafamda sorular olusmaya basladi. Cevremdeki bisiklet kullanicilarinin ne tiir zorluklar
yasadigi, kentte bisiklet ile ulagim saglarken ne tiir engellerle karsilastigi konusunda yaptigim
gozlemler zihnimdeki sorular1 derinlestirdi. Zihnimdeki sorularin derinlesmesi Sirasinda
kentlerin motorlu tasitlar merkezli dizayn edilmesine bir tepki olarak ortaya ¢ikan Critical
Mass Hareketi ile karsilastim ve bu hareket ile ilgili bir caligma yapmaya karar verdim.
Critical Mass, 1992 yilinda San Francisco’da ortaya ¢ikan, diinya genelinde ii¢ yiizden fazla
sehirde yapilan ve 2010 yilindan beri izmir’de devam eden bir sosyal harekettir. Izmir’de ilk
yapilan Critical Mass eyleminden beri bu hareketin bir katilimcisi olarak, Tiirkiye’de Critical
Mass Hareketi tizerine bir ¢alisma olmamasi sebebiyle bir ilk adim olarak gordiigiim bu

caligsmay1 yapmak benim i¢in daha da 6nemli bir hale geldi.

En basta bu tez calismasinin ortaya ¢ikmasinda fikir ve 6nerilerinin yani sira lisansiistii
ogrenim hayatim boyunca zamanmi, akademik bilgilerini ve tecriibelerini benimle
paylasmaktan higbir zaman g¢ekinmeyen degerli danisman hocam Dr. Ogr. Uyesi Emin
YIGIT’e tesekkiirii bir borg bilirim. Tez jiirimde yer alarak yapici elestirileri ile tez calismam
konusunda beni yiireklendiren Dog. Dr. Ozlem BALKIZ ve Dog. Dr. Hasan SEN hocalarima

da ayrica tesekkiir ederim.

Bu zorlu stirecte bana destegini esirgemeyen, umutsuz hissettigim anlarda beni her

zaman motive eden dostum ilyas YASAYACAK a minnettarim.

Ayrica ¢aligmanin alan arastirmasi boliimiinde yaptigim derinlemesine goriismelere

vakit ayirip sabirla sorularimi yanitlayan tiim katilimcilara siikranlarimi sunarim.

Son olarak hayatim boyunca her kosulda desteklerini benden esirgemeyen ve bana
inancini yitirmeyen basta annem Ayse PIRLI ve teyzem Aysel KARADAS olmak iizere
sevgili aileme sonsuz tesekkiirlerimi sunarim. Bu ¢aligmami erken yaslarda kaybettigim

babam Kazim PIRLI’ye adiyorum.
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GIRIS

Diinya tlizerindeki niifusun biiylik boliimiiniin kentlere kaydig1 giintimiizde, kentler pek
cok soruna da ev sahipligi yapmaktadir. Barinma, ¢evre, ulagim gibi pek ¢ok alanda yasanan
sorunlar ile birlikte kentler, gittikge artan niifusun taleplerini karsilayamamakta, kent sakinleri
yasadiklar1 mekan hakkinda s6z sahibi olamamaktadir. Devlet ve sermayenin kent mekanini
sekillendirdigi gliniimiiz kentinde, kent sakinleri karar mekanizmalarina sahip olabilmek igin

cesitli kentsel toplumsal hareketler ile miicadeleye girismektedir (Castells, 2017).

Tiirkiye’de kentli haklarinin gerek akademik giindeme gerekse giindelik hayata girisi
diinyadaki diger iilkeler ile kiyaslandiginda oldukc¢a ge¢ gergeklesmistir. Uzunca bir siire salt
konut hakki/barinma miicadeleleri ekseninde algilanan kentli haklar1 (Baysal, 2011), ancak

Gezi Parki Eylemleri ile birlikte tam manasiyla tartisilmaya baslanmistir.

Bu manada literatiirde ¢ok¢a calisilmamais bir alan olan kent hakki, mekanin paylasimi
gibi konularin konjonktiirel olarak da 6neminin bir kat daha arttig1 goriilmektedir. Calismanin
ana aksini olusturan Critical Mass Hareketi ile ilgili de Tiirkiye’de yapilmis herhangi bir
caligsma olmayis1 g6z oniine alindiginda, bu arastirmanin literatiire 6nemli bir katki saglamasi
ongoriilmektedir. Ayn1 zamanda Tirkiye’de Critical Mass Hareketi ile ilgili yapilan bir

caligmanin olmamasi sebebiyle ¢calisma birtakim siirliliklar igerisinde yiiriitilmiistiir.

Gilinlimiizde kent mekanlar1 sermaye merkezli dizayn edilen yerler haline gelmislerdir.
Bu duruma karsin kentliler zaman zaman ¢esitli toplumsal hareketlerle kent mekaninda karar
alma mekanizmalarina ortak olmaya ¢alismaktadir. Bu baglamda ¢alismanin temel problemi,
motorlu tasitlar merkezli sehir dizaynina karsi, sehir mekaninin adil paylasimi talebini ortaya
koyan Critical Mass Hareketi’nin, kent ve kentli haklar1 kavramlar: tizerinden doniistiiriicti
bir eylem olarak sorgulanmasidir. Motorlu tasitlarin -6zelde otomobilin- sehir mekanin
kapitalist dinamiklerle insasindaki roliiniin ortaya konmasi ve motorlu tasitlar merkezli
ulagimin bir sorgulamaya tabi tutulmasi da bu ¢alismanin alt problemlerden birincisini

olusturmaktadir.

Bu sorgulama yapilirken ayn1 zamanda Critical Mass katilimcilariin bu eylemi ve

kendilerini nasil okuduklariin sorgulanmasi ikinci alt problemini olusturmaktadir.



Kapitalizmin kent mekaniyla iliskisi yeni ortaya ¢ikmig bir durum degildir. Bu sebeple
kapitalizm ve kentin iligkisini anlayabilmek i¢in ¢aligmanin ilk boliimii olan “Kent Mekani
ve Kapitalizm” baslig1 altinda ilk kentlerin ortaya ¢ikis siireci, Ortacag kentlerinde feodal
diizenin ortaya ¢ikisi, topragin doniisiimii ve ticaretle birlikte baglayan ekonomik doniisiimiin
yol actig1 Sanayi Devrimi’nin kentlerin doniistimiinde oynadigi rol gibi konular ele alinmastir.
Sanayi Devrimi’nin gergeklesmesi ve makinelesmenin liretim alaninda egemen olmasi ¢agdas
anlamiyla kentin de ortaya ¢ikis1 anlamina gelmektedir. Fordist iiretim bigiminin ortaya ¢ikisi
ile birlikte degisen iiretim yapisi ve kentin gecirdigi doniisiimlerin ortaya konmasinda 6nemli
bir yere sahip olan kentlesmenin ekonomi politigini tartisan yaklagimlar da ¢alismanin birinci

boliimiinde ele alinmistir.

Ulasim, iiretim ve tiikketim iligkileri baglaminda motorlu tasitlar ve 6zelde otomobil
merkezli kent tasarimi yayalar, bisikletliler, engelliler gibi pek ¢ok grup i¢in hak kavramini
dogurmustur. Bu iligkilerin daha iyi anlagilabilmesi i¢in c¢alismanin ikinci boliimii olan
“Kentsel Haklar, Mekanin Adil Paylasimi ve Kent” boliimiiniin baginda hak kavrami ve kent
hakki kavrami ele alinmistir. Sermayenin kesintisiz bir bicimde mekéan {izerindeki dolagimi,
sermayenin hizlica yayilabilmesi i¢in biliylik Oneme sahiptir. Bu durumun yani sira
sermayenin tiiketimi slirekli hale getirmek i¢in yeni istek ve ihtiyaclar yarattigi goriilmektedir.
Otomobil de bu ihtiyaclarin basinda gelmektedir. Bu sebeple ¢aligmanin bu bdliimiinde
otomobil merkezli kent tasariminin mekana hakimiyeti, otomobil iiretiminde yasanan
doniistimler ve otomobilin yayginlagma siireciyle birlikte ulagim, iretim, tiiketim ve kent
iligkisi analiz edilmistir. Ikinci bdliimiin son kisminda, kent mekAninin motorlu tasitlar
merkezli tasarlanis siireci ele alindiktan sonra bu tasarima bir tepki olarak ortaya g¢ikan

Critical Mass Hareketi yeni sosyal hareketler baglaminda analiz edilmistir.

Calismanin {cilincli boliimii olan “Arastirma Sorunsali ve Metodolojisi” kisminda
aragtirmanin yontem, teknigi ve sorgulama temalar1 belirtilmis; bu sorgulama temalar
dogrultusunda yapilan derinlemesine miilakatlar “Bulgular, Tartisma ve Sonug” boliimiinde

analiz edilmistir.

Arastirmanin sorgulama temalarin iki bdliime ayrilmistir. ilk béliim olan “Sermaye,
Mekanin Uretimi ve Giindelik Yasam Pratikleri” temasi altinda katilimeilarin giindelik yasam
pratikleri iizerinden kent ve kent mekanina iligkin bakis acilari, deneyimlerini ortaya

cikarmaya yonelik sorular sorulmustur. Temalarin ikinci boliimiinii olusturan “Sivil Haklar,



Mekanin Paylasimi ve Critical Mass Hareketi” iist baslikli temada katilimeilarin Crtical Mass
Hareketi’nin sivil haklar miicadelesinde nasil var oldugu, eylemin stratejileri ve direnis

pratiklerinin ortaya ¢ikarilmasi amaglanmistir.



1. BOLUM

1. KENT MEKANI VE KAPITALIiZM

1.1 Kent Kavram

Giliniimlizde niifusun biliylik cogunlugunun yasadigi yerler olan kentler, haklarinda
cesitli tartigmalar yiiriitiilen ve sosyoloji, tarih, ekonomi, cografya, mimari, siyaset gibi pek
cok farkli disipline konu olan bir alan haline gelmistir (Bumin, 1992; Duru ve Alkan, 2002).

Bu nedenle literatiirde oldukga farkli kent tanimlarinin yer aldig1 goriilmektedir.

Rusen Keles (1998:75) kenti “siirekli toplumsal gelisme iginde bulunan ve toplumun
yerlesme, barinma, gidis-gelis, calisma, dinlenme, eglenme gibi gereksinimlerin kargilandigi,
pek az kimsenin tarimsal ugraslarda bulundugu, koylere bakilarak niifus yoniinden daha

yogun olan yerlesme birimi” olarak tanimlamaktadir.

Keles’in (1998:75) tamiminda da oldugu gibi, literatiirdeki kent tanimlamalarinin pek
cogunda yapilan ortak vurgu, kentin tarim dig1 iiretim etkinliklerinin mekani olmasidir
(Aslanoglu, 2000). Bal (2006)’a gore kenti koy karsiti olarak konumlandiran bu tip
tanimlamalarin kaynaginda, Ferdinand Toennies’in kdyii karsilayan cemaat (gemeinschaft)

ve kenti karsilayan cemiyet (gesellshaft) kavramlastirmalari yatmaktadir.

Kentin tarim dist iiretimin ve istthdamin gerceklestigi, niifus acisindan belirli bir
biiyiikliige sahip bir mekan olarak tarif edildigi bu tip tanimlamalar kenti tarihsel siire¢
igerisinde anlamaya yetmemektedir (Aslanoglu, 2000 ve Tekeli, 1988). Ayrica kentin, sayisal
biiytikliige gore tanimlanmasi kentin salt yonetsel bir kavram olarak algilanmasina ve kentin

mekanla siirlandirilmasina yol agacaktir (Wirth, 2002).

IThan Tekeli’ye (1988) gore, daha genis perspektiften kenti kavrayan bir bakis agist
kentlesme siirecinin evrimsel yoniinii ve kentin fiziki olusumunu agiklayabilen, ayn1 zamanda
kentlesmenin toplumsal miicadelelerle etkilenebilecegini gdsterme potansiyeline de sahip
olmalidir. Kentlesmeye kapital birikim siirecleri acisindan bakan yaklasimlar bu sartlari

yerine getirebilecek potansiyeli tagimaktadir.



Fakat Sengiil (2001)’in de belirttigi gibi Marksist yazinda Friedrich Engels’in 1845
yilinda kaleme aldig1 Ingiltere’de Isci Simifinin Durumu eseri disinda kent mekanimna dair
sistematik bir degerlendirme bulunmamaktadir. Bu durum Manuel Castells ve Henri
Lefebvre’nin 1960’11 yillarda mekani Marksist c¢oziimleme agisindan ele almalar1 ile
degismistir (Gottdiener, 2001). 1960’11 yillarda baslayan bu tartigmalar sonucunda “mekanin
toplumsal olarak iiretildigi ve ayn1 zamanda toplumun iiretici gii¢lerinden oldugu genel kabul

gbérmiistiir” (Kaynar, 2015:7).

Kent mekanimi Marksist ¢erceveden ¢oziimleyen bu yaklasimlarin ilgi alan1 Sanayi
Devrimi sonrasi endiistrilesen kent mekanidir. Thorns’un (2010) da ifade ettigi gibi,
endistrilesen sehri anlamak i¢in de Oncelikle sanayi Oncesi sehirlerin gelisimine bakmak
gerekmektedir. Hal boyle olunca ¢alismanin bu kisminda kentlerin kdkenlerinden giliniimiiz

kentine topragin gecirdigi doniisiimler ele alinacaktir.
1.2 ilk Kentlerin Ortaya Cikisi

[k kentsel yerlesmelerin yaklasik olarak, Neolitik dénemin sonuna denk gelen M.O.
2500 ile M.O. 3500 yillarinda, Mezopotamya, Misir, Cin ve Hindistan’da ortaya ¢iktigi
bilinmektedir. Bu yerlesimlerin nehirlere yakin verimli ovalarda kurulmus olmasi tarimsal

iiretimin yer se¢ciminde belirleyici bir etken oldugunu gostermektedir (Aslanoglu, 2000).

Koylerin kente doniiserek uygar topluma gecilmesinin temelinde ise tarimsal tiretimden
elde edilen toplumsal art1 yatmaktadir. Art1 {iriin iiretimi, kendi beslenme ihtiyac1 igin tarimsal
iretim yapma zorunlulugu olmayan ve dolayisiyla tarim dis1 alanlarda uzmanlasabilecek

kimselerin ortaya ¢ikmasini saglamistir (Senel, 2017).

Arkeolojik bulgulara gore bu durum M.O. 3500’lerde, Asagi Mezopotamya’da bulunan
Eridu koylinilin kente doniismesiyle gergeklesmistir. Koyliiler izerinde egemenlik kuran bir
toplulugun toplumsal artiyr elde etmesinin koyleri kente doniistiirerek uygar topluma
gecilebilmesini sagladig diisiiniilmektedir (Childe, 1975’ten akt., Senel, 2017). Belirtmek
gerekir ki M.O. 3000°1i yillar ayn1 zamanda “tahil tarimi, saban, ¢dmlek tezgahi, tekne, el
dokumasi, bakir metaliirjisi, soyut matematik, kati astronomik goézlemler, takvim ve yaz1”

(Mumford, 2013:49) gibi olduk¢a 6nemli yeniliklerin ortaya ¢iktigi zaman dilimine denk



gelmektedir. Toplumsal artinin ortaya ¢ikisinda tarimin yani sira sozii edilen gelismelerin

roliiniin de altin1 ¢izmek yerinde olacaktir.

Elde edilen toplumsal artinin biriktigi yerler ise insanhigin ilk bankalar1 olarak
nitelendirilebilecek olan tapinaklardir. Tapinak ayni1 zamanda, yoksullara yardim etme, kitlik
zamanlarinda halkin ihtiyaglarini karsilama gibi islevleri de iistlenmistir (Senel, 2017).
Tapinak bu acidan, dinsel islevinin yani sira ekonomik islevi de yerine getiren birim olma
ozelligini tasimaktadir (Aslanoglu, 2000). Tapinagin yarattifi ekonomik ve dinsel
biitlinlesmeye, toplumsal artinin {retilmesiyle birlikte kendine yeterliliklerini kaybedip
birbirine bagimli duruma gelen kent ve kdyler arasindaki baglilik iliskisi de eklenince ilk

formuyla kent devletleri ortaya ¢ikmistir (Senel, 2017).

Bu biitiinlesme sonucunda, toplumsal arti iireten katmanli yapisi, artiyi denetleyen
egemen katmanz, diizeni icte ve digta koruyan ordusu, ekonomik, toplumsal, siyasi igleri yoneten
yonetici kadrosu ve farkli katmandan ve meslekten kimselerin nasil davranacaklarini saptayan
yasalari, bu yasalart uygulayan memurlariyla devlet dogacakti. Devletin dogusu icin gerekli
kosul olan zor araglari yani sira, halki istenen davranmglar: goniillii olarak yapmaya kandiran
dinsel “ideoloji” si ile devlet diizeninde orgiitlenmis uygar toplum, ilk bicimiyle “kent devleti”
olarak belirdi (Senel, 2017: 46).

1.3 Ortacag Kenti

Ortagag toplumu ve kurumlar feodal sozciigii ile nitelendirilmektedir (Senel, 2017).
Feodalizm ya da derebeylik ise genel hatlariyla “siyasi ve askeri giicli elinde bulunduran
topragin miilkiyetine ya da imtiyazina sahip bir senyorler (derebeyler) sinifi ile bu sinifin
otoritesine bagimli bir koleler smifinin toplumsal yapmin temel ikiligini olusturdugu
toplumsal diizen” (Bal, 2006:298) olarak tanimlanmaktadir. Tanimdan da anlasilabilecegi
gibi Ortagag’da toprak miilkiyetine ve askeri giice sahip olmak kilit dneme sahip olmustur.
Uretim topraga bagli oldugu i¢in ekonomik giice sahip olmak ancak topraga sahip olmakla
mimkiindiir. Toprak miilkiyetinin el degistirmesi ise savaslar yoluyla ger¢eklesmektedir. Bu
yilizden feodal beylerin onlar i¢cin hem {iiretim yapacak hem de savasacak askerler beslemesi

gerekmistir (Huberman, 2017).

Feodal toplumun sinif yapisina bakildiginda, Bal’in (2006) taniminda oldugu gibi,
Senel (2017) de Ortacag toplumunun sinifsal yapisinin temel olarak, soylular (feodal beyler),



serflerden olustugunu belirtmekte fakat bu siniflara ek olarak ¢agin sonlarina dogru énemi
artacak tacirler ve zanaat¢ilardan olusan kentli siniflar1 da {igiincii bir katman olarak analizine
eklemektedir. Huberman’a (2017) gore ise feodal toplum, savasan sdvalyeler ve din adamlari
disinda ¢ift¢ilik ve hayvancilik yaparak bu siniflara yiyecek ve giyecek saglayan g¢alisan
siifindan olugmaktadir. Goriildiigl gibi, feodal toplumun sinif yapisina iligkin farkli analizler
olsa da literatiirde feodal toplumun temel olarak serfler ve soylulardan olustugu kabul

gormektedir. Bu sebeple s6z konusu siniflara yakindan bakmak yararli olacaktir.

Serfler, Ortagag toplum yapisinin en alt katmanini olusturmaktadir. Yoneticileri olan
feodal beylerin topraklarinda tiretim yapmakla yiikiimliidiirler. Serfler, hem kendi ihtiyaglari
icin igledikleri topraktan soylulara pay vermekte, hem de beylerinin malikanesine ayirdigi
topraklart da islemekteydiler. Ayrica feodal beylerin angarya islerini de yapmak durumunda
kalmislardir (Senel, 2017). Serflerin bir baska dnemli 6zelligi de topraklar soylular arasinda
el degistirse de kendilerinin toprakta sabit kalip, yeni efendisine hizmet etmeye devam
etmesidir (Huberman, 2017). Feodal beylerin topraklarini isleyerek gecimini saglayan serfler,
bunun yani sira savag zamanlar1 da asker olarak feodal beyler ile savasa girmekle yiikiimlidiir.
Feodal beyler de buna karsilik serflerin giivenligini saglamak ile ylikiimliidiir. Fief s6zlesmesi
ya da feodal s6zlesme olarak adlandirilabilecek bu iliskide, “korunma altina giren vasal, onu
koruma altina alan ise siizeren adiyla anilir” (Senel, 2017:234). Feodal toprak miilkiyetinde,
derebeyleri ile krallar arasinda da benzer bir iligki mevcuttur. Krallar, topraklarini
derebeylerine dagitarak bir bakima onlarin siizereni olurken, derebeyleri de krallara karsi
vasal konumundadir. Derebeyleri ayrica, kendilerinden daha kii¢iik beylere topraklarinin
kullanim hakkini devrederek bu dongiiyii siirdiirmiistiir. Serflerin konumu ise, bu yapida en

altta olmaya devam etmistir (Senel, 2017).

Niifusun yaklasik onda birini olusturan soylular, toprak miilkiyetini ele gegirmeleriyle
birlikte artik yoneten konumuna gelmistir (Senel, 2017). Tarimsal {iretimin gerceklestigi
topragin belirli bir zimrenin sahipligine gegmesi Ortagag’a 6zgli degildir, bu durum Neolitik
donemden de geriye, ilkel kabile toplumlarmma kadar dayandirilabilmektedir. Ancak,
Ortagag’da toprak miilkiyetinde goriilen en 6nemli degisim topragin, toplulugun ortak miilkii
olmaktan ¢ikip bir ya da birkag toprak beyinin miilkiyetine girmesidir. (Kaynar, 2015). Feodal
beylerin, serflerin izerinde mutlak hakimiyet kurdugu Ortacag’in sinifsal yapist kabaca boyle

sekillenmistir.



Ortagag’da soylular-serfler ikiliginin olusturdugu kendine yeten bir ekonomik diizen
kurulmustur. Serfler, {irettikleri tarimsal iriinler ile kendilerinin ve feodal beylerin
ihtiyaclarim1 karsilamistir. Ayrica bu dénemde kasabayla ¢ok smirli bir aligveris vardir.
Uretim miktarinin artirilamadigi, serflerin ekonomik acidan yerinde saydig1 bu kisir dongii
ise bir siire sonra feodal diizeni tehdit etmeye baslamistir. Bu kisir dongiiniin sebep oldugu
Hagl1 Seferleri’nin de etkisiyle Ortagag’in tikanan ekonomik sisteminden kapitalist diizene
gecisin sartlart olusmustur (Senel, 2017). Ticcarlar, Hacli Seferleri i¢in yola c¢ikan
savaseilarin ihtiyaglarmin karsilanmasi i¢in ordularla birlikte Dogu’ya dogru yola
cikmiglardir. Seferlerden donen Hacglilarin Dogu’da gordiigii yeni mallara olan talepleri
Avrupa’da artan niifusun etkisiyle birlesince ticarette de bir canlanma gergeklesmistir. Ayni
zamanda Akdeniz’de ticaretin de tekrar kontrol altina alinmasi ile birlikte ticari canlanma

pekismistir (Huberman, 2017).

Ortacag’in kapali ekonomik yapisi ayni zamanda kentlerin olusum siireclerini de
olumsuz etkilemistir. Bu yapmin kokten doniisimii Sanayi Devrimi’ne kadar
gerceklesmemistir. Sanayi Devrimi’nden Onceki siiregte, s6z konusu doniisiimiin temelleri
ticaretin gelisimi ile atilmistir. Aym1 zamanda ilerleyen asamalarda burjuva sinifini
olusturacak olan tiiccarlarin kentlere gelisi ile birlikte, feodal ekonomik diizenden, kapitalist

ekonomik diizene gecis icin gerekli ortam olusmaya baslamistir (Giil ve Ergun, 2016).

Kdylerin kente doniisiimiinde art1 {iriin iiretiminin belirleyici oldugundan s6z edilmisti.
Kentlerde de tarim dis1 alanlarda uzmanlagmanin gelismesi i¢in yiyecek maddelerinin
disaridan alinmasi gerekmektedir. Fakat bu alimin tek tarafli olmas1 miimkiin degildir. Kentin,
aldig iiriinlere karsilik denk 6lgiide {iriin satmas1 gereklidir. Iste bu durumun siirdiiriilmesi de
ancak ticaret ile miimkiindiir. Pirenne’e gore, ticaret ve sanayi kentin varligim1 devam
ettirebilmesi i¢in olmazsa olmaz unsurlardir. Ticaret ve sanayi bir yandan kent ile kir
arasindaki miibadeleyi devam ettirirken bir yandan da bu miibadele i¢in yeni iriinlerin
iiretilmesini saglamistir (Pirenne, 2016). Boylece, Ortacag’in baslarinda serfler ve soylularin
yaninda kii¢iik ve 6nemsiz bir azinlik olarak kalan tiiccarlar 6ne ¢ikmaya baslamistir (Senel,

2017).

Ortagag’da ticaretin gelistigi bolgelere bakildiginda, tacirler agisindan iki Onemli
ithtiyacin karsilanmasinin belirleyici oldugu goriilmektedir. Bunlar ulasim ve giivenliktir.

Ticaretin ilk niivelerinin goriildiigii kentler Italya ve Hollanda olmustur. Ticaretin



yayginlastig1 kentler, ilk baslarda daha ¢ok nehir boylarinda ya da kiy1 seritlerinde yer
almigtir. Sonrasinda ticaretin gelisimine paralel olarak farkli bolgelerde de yayilmislardir.
Ortacag’da tacirlerin gezgin olarak basladigi ticari hareketler bir siire sonra yerlesik diizende
devam etmek zorunda kalmistir. Bu duruma yol agan sebeplerden biri dogal kosullarin sebep
oldugu ulasim engelleridir. Ayni zamanda mallarin1 da korumalar1 gerektiginden hem
giivenlik hem de ulasim olanaklar1 agisindan uygun kale kentler ya da kasabalar, tiiccarlar
icin bir ¢ekim noktasi olmustur. Boylece Avrupa’da onuncu ylizyildan on {i¢iincii ylizyilin
sonlarina degin ticaretin gelisimi hizlanmistir. Tacirlere ev sahipligi yapan kentler de ticaretle

birlikte, Ortagag’in kapali ekonomik yapisindan styrilmistir (Pirenne, 2016).

Boylece ticaretle birlikte zenginlesen, kasaba ve kentlerde yasayan yeni bir sinif ortaya
cikmistir. Burjuva denilen bu yeni sinif, ekonomik giicii elde etmesiyle birlikte kuskusuz
yonetimde de s6z sahibi olmak istemistir. Ortagag’in baslarinda tiretim araglarindan -toprak-
yoksun oluslar1 ve giivenlik ihtiyaglari nedeniyle derebeylerine muhtag olan burjuvalarin artik
siyasi yonden derebeylerine tabi olmalarina gerek kalmamistir. Cilinkii ticaretle birlikte
toprak, iretimin tek anahtar1 olmaktan ¢ikmistir (Senel, 2017). Ortacag’in baslarinda,
hareketsiz olan sermaye birikimi 11. yiizyilda ticaretle birlikte hareketlenmis, Hacli Akinlari
ile birlikte bu hareketlenme artik bir degisime sebep olmustur (Huberman, 2017). Ortagag’da
11.yiizyil sonrasi yasanan bu ekonomik doniisiim, bilimsel ve kiiltiirel alanda da yenilikleri
dogurmustur. Sanayi Devrimi, Ronesans, Reform gibi biiyiik doniigiimlerin temellerinde de
Ortacag’da ticaretle birlikte baslayan ekonomik doniisiim ve bu doniisiim sonucunda olusan
bilimsel ve kiiltiirel alandaki gelismeler yatmaktadir (Yigit, 2017). Giil ve Ergun’un (2016:63)
da belirttigi gibi “Avrupa’da feodal diizenin tamamen donlismesi ve yeni bir kentlesme
devrimi i¢in Sanayi Devrimi’nin ger¢eklesmesi gerekmistir”. Bu sebeple, Sanayi Devrimi ve

modern kentin olusum siire¢lerine bakmak yararli olacaktir.

1.4. Sanayi Devrimi ve Kentin Doniisiimii

Ortacag’in Ozellikle ticaret 6ncesi ekonomik manada i¢e kapanik, sermaye dolasiminin
kit oldugu kentlerinin aksine, Sanayi Devrimi ile birlikte iiretim bi¢iminde yasanan
degisimlerle kapitalist iiretim bi¢ciminin hakim oldugu kentlerin temelleri atilmistir.
Teknolojik ve bilimsel gelismelerle birlikte, makinelesmenin ve buna bagli olarak iiretimin
sistematik hale gelmesi, Sanayi Devrimi’nin ayirt edici 6zelligidir. Yogun liretim siirecinde,

kiiciik tiretim atdlyelerinin yerini alan fabrikalar, sehrin disinda yer almaya baslayinca, isciler



de fabrikalarin etrafinda yeni sehirler olusturmuslardir. Bu sebeple sanayilesme, is¢ilerin

olusturdugu bu yeni kentlerin olusumunda basat rolde yer almistir (Keles, 2017).

Sanayi kentlerinde c¢alisan ve yasayan emekgiler ise, Ortacag’in serfleri ya da
zanaatcilart olmuslardir. Ortacag’in sonlarinda canlanan ticari hayat ile birlikte, denizasiri
ticaret yapmaya baslayan tiiccarlarin biiyilk miktardaki mallar1 hizli ve pratik bir sekilde
iiretmesi i¢in kiiciik imalathaneler yeterli olmamistir. Ayn1 zamanda kiiciik imalathanelerde
yaptirilan {riinlerin bir standardinin olmasi da zordur. Bu nedenle, tiiccarlarin biiyiik
imalathaneler agmasi bu durum i¢in ¢ikis yolu olmustur. Bu imalathanelerin ¢alisanlar1 da
serfler ve zanaatcilar olmustur. “Ticaret kapitalinin endiistri kapitalini yaratmasi, ya da

endiistri kapitaline doniismesi olay1 budur” (Senel, 2017: 304).

Kuskusuz, serflerin ve zanaatcilarin bu tip biiyiik imalathanelerde ¢calismaya baslamasi
birtakim zorunluluklara dayanmaktadir. Kiigiikk imalathanelerde iiretim yapan zanaatgilar,
biliylik imalathanelerin maliyetleriyle yarisamamistir. Tiiccarlarin evlerine siparis usulii is
verdigi serfler de yine maliyetlerin diisiiriilmesi i¢in tiiccarlar tarafindan imalathanelerde
calistirilmak istenmislerdir. Senel’in (2017:304) serflerin ve zanaatgilarin is¢ilesmesi’” olarak
tanimladigi bu siire¢ sonunda, topraga dayali feodal ekonomik sistem son bulmustur. Topraga
bagl iiretim yapan serflerin ve kiigiik imalathanelerde iiretim yapan zanaatgilarin tiiccarlar
i¢cin biiyiilk imalathanelerde iiretim yapmalariyla baslayan siireg, yine bu siniflarin sanayi

kentlerini olusturmasi ile devam etmistir (Giil ve Ergun, 2016).

Sanayi Devrimi ile birlikte ortaya cikan sanayi kentlerinin olusumu 18. Yiizyilda
baslamis, 19. Yiizyilda modern sanayi kentlerinin ortaya ¢ikisiyla tepe noktasina ulagmistir.
16 ve 17. Yiizyilin one ¢ikan sehirleri Londra, Amsterdam, Antwerp, Cenova, Lizbon ve
Venedik iken, on dokuzuncu yiizyillda Manchester, Pittsburgh, Chicago, Detroit, Essen,
Dortmund, Lille sanayilesme ile yiikselise gegen sehirler olmustur. 1801°de niifusu yiiz binin
izerinde olan tek sehir Londra iken, bundan yiiz y1l sonra ise niifusu yiiz binin iistiinde olan
kentlerin, niifusun yaklasik ylizde yirmi besine tekabiil etmesi sanayinin kentlerin

biliylimesine olan etkisini gostermektedir (Thorns, 2010:14,15).

Uretim kapasitesinin artirilmast i¢in kuskusuz yeni ve verimi yiiksek enerji
kaynaklarma gereksinim duyulmustur. Buhar enerjisi, lokomotifin ve fosil yakitlarin kesfi ile

birlikte hem iiretim hem de mallarin ulagim hiz1 artmistir (Gl ve Ergun, 2016). Makinelesme
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bu sathada kapitalist liretim bi¢ciminin gelisiminde basat rol oynamistir (Beaud, 2016). Benzer
sekilde Polanyi (2014) de Sanayi Devrimi’nin ger¢eklesmesinde pek ¢ok neden oldugunu
belirtse de makinelesmenin basat roliine vurgu yapmistir. Ona gére, makinelesme ve tliretimin
kiiciik atolyelerden fabrikalara kaymasi piyasa ekonomisinin olusumunu kag¢inilmaz hale
getirmistir. Uretim i¢in gerekli makine ve iiretim tesislerinin kurulusu biiyiik maliyetler
gerektirdiginden, hammadde sikintisinin ¢ekilmemesi, tiretilen mallarin satilacagi piyasanin
varligi ve biiylik miktarlarda iiretimin yapilmasi sistemin karli bir sekilde islemesi icin

gereklidir.

Bu biiyiik sistemin isleyisi sanayi dncesi kentten ¢ok farkli bir kent yapisinin olusumuna
yol agmustir. “Sanayi kentinde kullanilan teknoloji ¢ok farklidir. Organik olmayan enerjinin
sanayli ve tarimsal iiretime, ulasima ve haberlesmeye uygulanmasi, yogun niifusa ve
orgiitlenme olanagina sahip bir kent yaratmistir. Modern kentlerin i¢ diizeni bu teknolojik
farklilagsmay1 yansitir. Kentsel mekan, sanayi Oncesi kente goére ¢ok genistir. Yollar
genislemis, yapilar yiikselmistir. Kentsel arazi kullaniminda artan yogunlukta ihtisaslagma

s06z konusudur. Konut ve isyerleri arasinda kesin bir ayirim vardir” (Aslanoglu, 2000:43).

Ozetle “cagdas anlamiyla kent; sanayi devriminin, makinelesmenin, kapitalizmin ve
kapitalist sinifin gelisimine ve feodal diizenin yikilmasina paralel olarak Avrupa’da ortaya
cikmistir” (Giil ve Ergun, 2016:69). Fakat sanayi kentlerinin hizli biiylimesi birtakim
sorunlarinin da ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Fabrikalarin yakinlarinda isgiiciiniin
toplandig1 sanayi kentlerinde yasayanlar, fosil yakitlarin kullanimiyla birlikte hava kirliligi
sorununa maruz kalmiglardir. Endiistriyel sehirde dar sokaklarda, yiiksek katli apartmanlarda
yasayan insanlar giines 1s1gindan mahrum kalmislardir. Hava kirliligi ile birlesen bu kotii

kosullar, kentin yoksul bolgelerinde rasitizm denilen bir tiir kemik hastaligina sebep olmustur
(Thorns, 2010).

Mumford’a (2013: 561) gore sanayi kentinin temel unsurlar1 “fabrika, demiryolu ve
kenar mahalleydi”. Demiryolu bir yandan fabrikalara ve kentin merkezine hammadde ve
mallar1 hizlica tasirken 6te yandan hava kirliligi ve cevre kirliligini de kente tagimistir.
Fabrikalarin atiklar1 kentin merkezinde birikip kirlilige yol agarken bir yandan da is¢iler konut
sorunu ¢ekmislerdir. Hijyenden yoksun konutlarda yiiksek kira bedelleriyle oturan aileler
bulasic1 hastaliklarla bogusmuslardir. Burjuvalar ise is¢i mahallelerinden izole bir hayat

stirmiislerdir. Bu durum Manchester’de oldugu gibi yoksul ve zengin semtlerin yerlesim
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alanlarinin ayrilmas1 ya da zenginlerin banliydlere yerlesmesi yoluyla gergeklesmistir
(Bumin, 1998). Kotii yasam kosullarinin zirve yaptig1 6zellikle ilk sathada, sanayi kentlerinde
egitim, giivenlik, gida denetimi, afetlere kars1 dnlemler konusunda neredeyse higbir yatirim
yapilmamistir. Sanayi iiretiminin bu derece agir sonuglara neden olmasinin bir nedeni de
kiiciik bolgelere ¢evrenin tolere edebileceginden ¢ok iiretim tesisinin kurulmus olmasidir.
Tim bu kosullara ragmen fabrikalarin yasam alanlarindan uzaga tasinmasi gibi bir dnlem

alimmamistir (Mumford, 2013).

Aciktir ki sanayilesmenin ilk asamalari, “karin1 sadece makinenin yarattigi ekonomiye
degil, ayn1 zamanda iscilerin yoksullastirilmasina borgluydu” (Mumford, 2013: 581). Is
giivencesinden; barinma, yiyecek, temiz hava gibi temel ihtiyaclarindan yoksunluk durumu
is¢ilerin acliktan ve hastaliklar sonucu hayatin1 kaybettikleri noktaya kadar gelmistir. Bu
durum 19. Yiizyilin ikinci yarisindan sonra burjuvazi igin de sorun teskil etmeye baslamistir.
Doktorlar ve ekonomistler, saglig1 bozulan iscilerin verimli ¢alisamayacaklart konusunda
sermaye sahiplerine telkinlerde bulunmuslardir. Yirmi yasina gelen ¢ocuklarin hemen hemen
yiizde onunun askerlik yapabilecek diizeyde temel saglik yeterliliklerine sahip oldugu

goriildiigiinde, devlet bu duruma kars1 6nlem almaya calismistir (Bumin, 1998).

19. Yiizyilin sonlarina dogru kentin yapisini bicimlendirmede iki ana etmen énemli yer
tutmustur. Bunlar “yeni kapitalist endiistriyel ekonominin olusturdugu refah seviyesindeki
yiikselme” ve “kentsel reform hareketlerinin biiyiimesi”dir (Thorns, 2010: 17). Ucretlerin
daha insani seviyelere ¢ikmasi, ulasimin gelismesiyle daha uzun mesafelere ulasim saglanmis
ve bu sayede is¢i sinifinin bir kesimi yoksul mahallelerden uzaklasabilme imkanina sahip
olmustur. Demiryolu sisteminin gelismesinin pesi sira 20. Yiizyilin baslarinda elektrikli
tramvaylar, otobiisler ve nihayetinde 6zel arabalarin kullanilmaya baglanmasi ile birlikte
kentin yerlesim diizeni de degisime ugramustir. Ozel arabalarm artmasiyla birlikte
yayginlasan banliydler, konut sahipliinin de artmasinin yolunu a¢mustir. Yeni ulagim
bicimleriyle birlikte, sehirler banliyolere dogru yayilmis, eski kent merkezlerindeki yoksul
bolgeler yenilenmistir. Ayrica halk sagliginda yasanan gelismelerle birlikte niifus artisi
yasanmistir (Thorns, 2010). Sehirlerin yerlesim diizeninin degismesinde ve banliy6lerin
ortaya ¢ikisinda onemli faktorlerden biri olan 6zel ara¢ kullaniminin yayginlagmasi, aym
zamanda yeni bir iiretim bi¢iminin dogusuna da kaynaklik etmistir. Fordizm olarak

adlandirilan bu yeni iiretim bi¢imine deginmek bu acidan yerinde olacaktir.
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1.5. Fordizm, Banliyolesme ve Tiiketim

Sanayi Devrimi’nin kapitalist girisimcileri genellikle aile sirketleri olarak ortaya
cikmugtir. 20. Yiizyilin ilerleyen yillarinda ise ulusal 6l¢ekte ortaya ¢ikip, ¢cok uluslu ve
nihayetinde kiiresel diizeyde varlik gosteren sirketlerin dogdugu goriilmektedir. Ford Motor
Sirketi de bu tip sirketlerden biridir (Thorns, 2010). 20. Yiizyilda sanayilesme ¢ok uluslu
sirketlerle birlikte yayilsa da fabrikalardaki tiretim organizasyonunun profesyonel siireclerle
yirtimedigi goriilmektedir. Bu ylizyilin baglarinda fabrika igerisinde is¢iler hakkindaki
tasarruflardan ustabasilarinin sorumlu oldugu plansiz ve verimsiz bir sistem hakimdir.
Endiistriyel verimlilik alaninda ¢alismalart olan Frederick W. Taylor’un Bilimsel Yénetimin
Ilkeleri (1911) adl1 eserinde ortaya koydugu sistem 6zetle islerin parcalara boliinmesi, zaman
tasarrufunun saglanmasi igin iglemlerde standartlasma ve tasarim, planlama, yonetim gibi
stireglerin uygulamadan ayrilmasini iizerine kuruludur. Taylor’un iiretim modelinde tiretim
asamasinda daha ¢ok vasifsiz isciler yer almaktadir. Bu iiretim modelinde is¢iler, yalnizca
kendileri i¢in tanimlanan basit gorevleri gerceklestirmektedirler. Taylor’un bu {iretim
modelindeki hedefi, fabrikada tek bir gorevi gergeklestiren is¢inin, zamanla tekrar sayisini
arttirdikca verimliliginin de st diizeye ¢ikmasi ve iiretimin hizlanmasidir. Taylor’un bu
diistincesi, Henry Ford tarafindan gelistirilen montaj band1 yontemini de etkilemistir (Slattery,

2011).

20. Yiizyilda degisen iiretim bigimleri ayn1 zamanda endiistrilesmenin de hikayesini
anlatmaktadir. Yiizyilin baglarinda, otomobil iiretimi 6zelinde iiretim siireclerinde zanaatsal
siirecler hakimken, Henry Ford’un 1913’te iiretim bandini ise kosmasiyla birlikte hem
otomobil iiretiminde hem de endiistriyel kitlesel liretimde biiyiik bir de§isim yasanmistir.
Uretim asamalarmin her adiminin ayrilarak farkli {iretim bantlarina yayildigi bu sistemde her
is¢i planlanan stire igerisinde kendi bandindaki isi tamamlamak zorundadir. Bu sayede montaj
hattindaki verimlilik artirilmistir. Taylorizm’in verimlilik ilkeleri ¢ergevesinde, 1908-1927
yillar1 arasinda iiretilen Model T otomobillerinin fiyat1 1909 yilinda 950 dolar iken, 1923’te
290 dolara kadar diismiistiir. Otomobilin fiyatinin diismesi ile birlikte ayn1 zamanda miisteri
sayisi da artmistir (Ruppert, 1996). Henry Ford’un sekiz saatlik isgiinii i¢in iscilere 6dedigi
bes dolarlik iicret salt iretim disiplinini saglama amaci tasimamustir. Ford, bu sayede tirettigi
araclar i¢in yaratilacak piyasaya fabrikasinda ¢alisan iscileri de dahil etmeyi diisiinmiis ve bu

konuda basarili da olmustur. Artik isciler de sekiz saat ¢aligmanin getirdigi bos zaman
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sahiplikleriyle birlikte otomobilin yani sira biiylik sirketlerin piyasaya siirecegi kitle tiretimi

iirlinlerini tiiketecek pazarin miisterileri konumuna gelmislerdir (Harvey, 2012).

Henry Ford’un zanaat tipi iiretimden toplu iiretim bicimine gegisi temsil eden
Taylorizm’in  ilkelerine dayali olarak gelistirdigi tiretim bi¢cimi, 20. Yiizyilda
endiistrilesmenin 6nemli yap1 taglarindan biri olmustur. Bu yeni {iretim bi¢iminin Fordizm
olarak adlandirilmasi bu durumu kanitlamaktadir. Ne var ki bir siire sonra tiiketimde bir
tikanma meydana gelmistir. Uzun siire pazarin hakimi konumunda olan Ford un Model T’si,
bir siire sonra tiiketiciyi tatmin etmemeye baslamistir. Sadece siyah renkte iiretilen, ayni
model otomobiller kullanmaktan sikilan tiiketicileri fark eden ve yeni bir iiretim ve pazarlama
stratejisi ireten kisi ise Alfred P. Sloan olmustur. General Motors un yoneticilerinden Alfred
P. Sloan’1n gelistirdigi “her y1l ayr1 bir modelin piyasaya siiriilmesi ve farkli pazar alanlarina
veya alt gruplara farkli iiriinlerin sunulmasi” (Freund ve Martin, 1996:92) stratejisi ile

yavaglayan tiikketimin hizlandirilmasi ongorillmiistiir.

Banliyédeki miistakil evden buzdolabt ve klimaya, evin girisine park edilen ikiser arabadan
petrol tiiketimindeki muazzam artisa kadar biitiin tiriinler arti sermayenin sogurulmast igin tizerine
diiseni yapryordu. Banliyélesme militarizasyon ile birlikte savas sonrasi dénemde arti sermayenin

sogurulmasinda kilit bir rol oynadi” (Harvey, 2013:50).

Harvey’in anlatilar1 da gostermektedir ki ABD’nin banliydlesmesi tiiketimi arttirmasi
bakimindan bir yasam tarzi degisimine de isaret etmektedir. Ayrica kentlerin, kapitalist
sistemde art1 Uriinlii sogurmast islevini Ustlenmesi, kapitalizm ile kentlesme arasindaki

baglantinin anlagilmasinda anahtar roliindedir.

Ikinci Diinya Savasindan sonra 1945°’lerde ABD’de artan iiretim kapasitesinin
sogurulmasinda kentler 6nemli bir stratejinin pargast olmuslardir. Konut sahibi olmak
isteyenlere ve ingaat sektoriine saglanan kredi kolayliklar1 ve vergi oranlarinin diigiiriilmesiyle
alt kentlesme tesvik edilmistir. Boylece asir1 birikimden dogan kriz engellenmistir. Bu

gelisme de ingaat ve otomobil endiistrisinde canlanma yaratmistir (Aslanoglu, 2000).

Fordizm ve refahgiligin hakim oldugu 20. Yiizyil ayn1 zamanda modernizmin de tepe
noktasi olarak goriilmektedir. Bu donemde kitlelerin {iretim ve veriminin arttirilmasinin yani
sira tiiketim iligkilerine de dahil edilmeleri saglanmistir. Banliyolesme ile birlikte kent

mekanmin dizayni da tiiketim Olgiitiine gore diizenlenmistir. Bir yandan Harvey’in de
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degindigi gibi buzdolabi, klima gibi ozellestirilmis ev esyalarinin tliketimine dayanan
banliyolerde ulasim da bu dongiinliin disinda kalmamistir. Toplu tagima sistemlerinin
olmadig1 bu alanlar, ulasimda da otomobile bagimh olarak dizayn edilmislerdir (Thorns,
2010). Ayrica tren yollarinin da Avrupa kadar yaygin olmamasinin etkisiyle, ABD’de daginik
yerlesimler arasinda ulasimi saglayacak bir bakima zorunlu alternatif otomobil olmustur

(Freund ve Martin, 1996: 94).

Fiyakali bir gozliik ya da elbise size belki sosyal statii kazandirir, arabanin da 6yle bir etkisi
vardir ama arabanin kazandirdiklar: bununla bitmez. Araba, insanin kapasitesini gelistirmistir. Yani
sanayi devriminin temel ozelligi olarak arag, insan bedeninin bir uzantisina doniistii; bilgisayar ise
insan beyninin bir tiir eklentisi oldu, yani araclar insanin kapasitesini yeniden tanimladilar. Araba,
insanoglunun hareketlenme alanini birdenbire genisletti ve bu, mekdn iizerinde biiyiik bir 6zgiirliik

yarattt (Tekeli-Kuyag, 2000:102).

Aciktir ki Sanayi Devrimi ile birlikte iiretim alaninda biiylik degisimler yasanmistir.
Ortagag’in topraga ve zanaat temeline dayali kiigiik atolyelerde gerceklesen iiretim tarzi terk
edilmistir. Sanayi dncesi kentin ekonomik yapisinin bir diger ayirt edici 6zelligi de sermaye
birikiminin yatirima doniisememesidir. Kilisenin ya da soylularin elinde bulunan sermaye
birikimi yatirim yapilacak bir alan olmadigindan dolay: duragan bir goriiniimdedir. htiyag
duyulan mallarin biiyiikk ¢ogunlugu malikaneden saglandigi igin, piyasada paranin edilgin
durumu devam etmis ve sonunda bir tikanmaya neden olmustur (Huberman, 2017). Sanayi
Devrimi ile birlikte bu duragan birikim yatirima doniismistiir. Ortacag’in topraktan yoksun
serf ve zanaatgilar ise kurulan fabrikalarin is¢ileri olmuslardir. Kentler de bu doniisiimiin
disinda kalmamus, iiretim merkezlerinin etrafinda isci kentleri ortaya ¢ikmustir. Onceki
boliimlerde de deginildigi gibi, kotii calisma kosullarinda, cevre kirliliginin hakim oldugu
kentlerde yasayan isciler yoksulluk ve bulasici hastaliklarin agir etkilerine maruz
kalmislardir. 20. Yiizyilda degisen iiretim big¢imleri ile birlikte iscilerin yasam kosullarinin
yiikseldigi, calisanlarin tiretimin yani sira tiiketim siirecine de eklemlendigi yeni bir goriiniim
ortaya ¢ikmistir. Fordizm ve refahciligin hakim oldugu bu donem, tiiketime eklemlenen
bireylerin de etkisiyle kent mekaninda da bir doniisiime yol agmistir. Banliydlerde oturan ve
kredi imkanlarinin da ortaya ¢ikmasiyla birlikte konut, otomobil, ¢esitli ev esyalarina sahip
olan is¢i aileleri ortaya ¢ikmistir (Thorns, 2010). Ulasim olanaklarinin artmasiyla hem kent
ici hem de kentler aras1 ulasim kolaylagsmis, iiretim ve insaat alanlarindaki gelismelerle

birlikte kentler daha biiyiik niifusu barindirabilecek noktaya gelmislerdir (Giil ve Ergun,
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2016). Ote yandan kapitalist iiretimin emek giiciinii olusturan modern is¢i siifi da sanayi
kentlerinde iiretimin yogunlasmasina paralel olarak ortaya ¢ikmistir. Onceki béliimlerde
deginilen sanayi kentinin kdtii kosullarinda yasayan iscilerin i¢inde bulundugu durum, kente

ekonomi politik bir ¢erceveden bakilmasina zemin hazirlamistir (Kog, 2010).

1.6. Kentlesmenin Ekonomi Politigini Tartisan Yaklasimlar

“Hizli miibadele ve dagitim i¢in mallarin hareketliligi piyasa ekonomisinin en biiyiik
basarilarindan biriydi” (Mumford, 2013:509). Ciinkii bir malin satis1 gergeklesene kadar
kazang gerceklesmemektedir. Bu sebeple mallarin {iretiminden tiiketimine kadar gecen
zamanin kisaltilmast malin fiyatini etkileyen 6nemli unsurlardan biridir. Zaman ve maliyetin
en aza indirilmesi de ulasim altyapisinin gelisimi ile miimkiin olmustur. Yollarin siirekli isler
hale getirilmesi, demiryolu, bliylik konteynerler ile yapilan yiik tasimaciligi ve hava
ulagiminda biiylik ugaklarin gelistirilmesi zaman ve maliyetin en aza indirilmesinde 6nemli
unsurlar olmustur. Ulasimla ilgili gelismeler 6te yandan kitlelerin tiiketime eklemlenmesini
saglamada da rol oynamistir. Banliyolesme ile birlikte tiikketime katilan isc¢iler, ulasim
altyapisinin gelismesiyle birlikte banliydlerdeki evlerinden sehir merkezlerindeki isyerlerine
hizl ve ticretsiz yollarla baglanmislardir. Bu da kapitalizmin, sehirlerin mekansal bi¢cimlerini

dizayn etmesinde diger bir faktdr olmustur (Thorns, 2010).

Agiktir ki ulasimin gelismesi, mekanlarin sinirlarinin asilmasinda 6nemli bir esik
olmustur. Sermaye dolasiminin en az maliyetle ve en kisa siirede yapilmasi, ayn1 zamanda
smirlarin agilarak sermayenin en uzak noktalara yayilmasini kolaylastirmistir (Kaynar, 2015).
Harvey’in (2012) zaman-mekan sikigsmasi olarak adlandirdigi bu siiregte ulagim ve iletisim
alanindaki gelismelerle diinya daha kiigiik bir yer haline gelmistir. Ulagim alaninda ugaklar,
gemiler, trenler ve motorlu tasitlar ile mallarin bir yerden bir yere ulagsma hizi artmas, iletisim
alanindaki gelismelerle artik bankacilik islemleri bilgisayarlar araciligiyla kisa siirelerde
yapilmaya baglanmistir. 19. Yiizyilin ortalarinda, ulasimda demiryollari, iletisimde telgrafin
icadi ile ilk kez yasanan bu siire¢ gliniimiizde ¢ok daha derin ve hizli bir formda karsimiza
¢ikmaktadir. Onceki béliimlerde bahsedilen Fordist iiretim bicimi ile birlikte artan verimlilik,
iletisim ve ulasim alanlarindaki gelismelerle birlesmis ve sermayenin geri doniis hizinin
artirilmasi i¢in mekanin da kontrol edilmesi gerekliligini dogurmustur. Kapitalizmin biiylime
istegini de imleyen bu siire¢, sermayenin sinir tanimadan yayilma 6zelliginin de ortaya

cikmasi demektir (Aslanoglu, 2000).
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Harvey’e gore sermayenin mekanda yayilma siireci artik {iriin iiretilmesi ile yakindan
iligkilidir. Ona gore kentlerin dogusu en basindan itibaren artik {iriine bagli olarak
gerceklesmistir. Kapitalistlerin artik {iriin tiretip bunu artik degere ¢evirmeleri gerekmektedir.
Uretilen bu artik iiriiniin de daha fazla artik deger iiretmek icin tekrardan yatirima cevrilmesi
gerekmektedir. Kentlesme olgusu da artik iirlinlin bir yerden alinip baska bir yere
gotliriilmesine dayanmaktadir. Bu sebeple kapitalizm gelismesi kentlesme ile yakin iligki
icerisindedir. Kapitalistlerin siirekli artik {iriin elde edip yatirim yapmalar1 sonucunda para,
niifus ve iriin gibi sermaye birikiminin tarihine bagli olan mantiksal egriler kapitalizmle

birlikte kentlesmenin izledigi biiyiime yoluyla birlikte ilerlerler (Harvey, 2008).

Calismanin basinda da belirtildigi gibi, Sanayi Devrimi sonrasi ekonomik alanda
yasanan biiylik degisimlerin ardindan yasanan hizli kentlesme siirecleri baslarda niifus ve
istihdam yoniiyle agiklanmaya calisilmis, fakat yeterli olmamustir. Harvey’in (2008)
alintisindan da anlasilacag iizere, kent mekaninda iiretilen artik iiriiniin kentlerde nasil
iiretildigi, dolasima sokuldugunun anlasilmasi1 gerekmektedir (Tekeli, 1988). Sengiil (2009),
bu siirecte sadece kapitalizmin kenti tiretmedigini, ayn1 zamanda kentin de kapitalizmi
drettigini vurgulamaktadir. Ona gore mekan kapitalizmin gelisimi esnasinda metalagmistir.
Metalasan kent mekani1 da sermaye birikim stiregleri agisindan olduk¢a 6nemli bir konuma
gelmistir. Kapitalizmin gelisim siirecinde, mekanin kendisi metalagmis ve sermaye birikim

stirecleri acisindan yasamsal bir 6nem kazanmustir.

Ozellikle 1970°1i yillarda yasanan ekonomik kriz, 1930’lardan bu yana egemen olan
kitlesel tiretim bi¢cimlerinin de sorgulanmasina yol agmistir. Bu durumun sonucu olarak,
mekan1 ekonomik perspektiften degerlendiren yaklagimlar, sosyolojik ve politik yonlerden de
gelistirilmeye c¢aligilmistir (Eraydin, 1994). Sengiil (2001)’e gore, Marksist yazinda kent
mekanina dair sistemli bir degerlendirme bulunmamaktadir. Marx, eserlerinde sadece kentin,
stif bilincine dair dnemine deginmis; Engels’in Ingiltere de Is¢i Sinifinin Durumu adl eseri
ise kapitalizm ve kent mekanina dair sistemli bir degerlendirme olmasina ragmen Marksist
yazinda bu gelenegi devam ettiren olmamistir. Tekeli (1988)’e gore kentlesmeyi daha
derinden analiz edebilme yeterliligine sahip olan, kentlesmeyi kapital birikim siirecleri

cergevesinde analiz eden yaklagimlar, ii¢ temel ihtiyaci karsilamalidir.

Birincisi, kentlesme stirecinin evrimsel yontine 11k tutabildigi gibi, diinya ekonomik sisteminde

merkez-cevre farkliliklarinin ¢oziimlenmesine de olanak vermelidir. Baska bir deyisle kentlesmenin
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diinya zaman ve mekamndaki farklilasmalarim agiklayabilmelidir. Ikincisi, kentlesmenin insana ve
topluma iliskin ozellikleri yanisira kent mekanmnin fiziki olusumuna da agiklamalar getirebilmelidir.
Uciinciisii ise kentlesmenin siyasal kararlarla, baska bir deyisle de toplumsal miicadelelerle

etkilenebilecegini gostermelidir (Tekeli, 1988:130).

Lefebvre’ye gore, Marx’in arastirmalarinin temel ilgi alani sanayi toplumu ve onu
ortaya ¢ikaran onceki iligkiler biitiiniidiir. Marx, ¢aligmalarinda derinlestik¢ce de kentsellikle
sadece sanayi kapitalizminin ortaya ¢ikisindaki rolii ¢ergevesinde ilgilenmistir (Harvey,
2009). Marksizm’in kent mekani ile iligkisi 1970’li yillarin baslarindan itibaren, bu gelenegin
devaminda yer alan Henri Lefebvre, David Harvey ve Manuel Castells gibi arastirmacilar
tarafindan canlandirilmistir (Sengiil, 2001). Bu yillarda sermaye birikim siireclerine dair
analizlerinde kent mekaninin tartisilmasinin sebepleri 1970’lerde yasanan ekonomik krizin
etkisiyle sermayenin yeniden yapilanma geregi ve sermayenin uluslararasi niteliginin 6n
plana ¢ikmasi olarak ortaya konulmaktadir (Eraydin, 1988). Kabaca 6zetlemek gerekirse,
Castells’in yaklagiminda kent tiiketim {izerinden analiz edilirken, Lefebvre ve Harvey kent,
sermaye birikim siireci ve kapitalizmin krizlerine getirdigi ¢ozlimler lizerinden analiz
edilmektedir (Aslanoglu, 2000). Sirasiyla bu yaklagimlarin kent mekanina iliskin analizlerine

deginmek yerinde olacaktir.

1.7. Manuel Castells: Kolektif Tiiketim ve Kentsel Mekan

Castells kuraminda, sinifli toplumlarin ayirt edici 6zelligi olarak gordiigli toplumsal
esitsizlikler lizerine tiikketim lizerinden bir analiz yapmistir. Ona gore, liretimin belirleyiciligi
iizerinden yapilan klasik analizler, egemen siniflar acisindan zengin ve fakir arasindaki
kaderci bir anlatiy1 pekistirmektedir. Castells, bunun yerine tiiketim diizeyinde gerceklesen
farklilagmanin kaynaklarmmin neler olduguna ve bu farklilagmalarin giinliik hayatta
yansimalaria odaklanmay1 6nermektedir. Aciktir ki gelirler lizerinden tanimlanan geleneksel
esitsizlik bigimleri {izerinden yapilan analizler tek basina yeterli olmayacaktir. Bu sebeple
ortak tliketim bicimlerine dair ortaya cikan yeni esitsizliklerin de analiz edilmesi

gerekmektedir (Castells, 2017).

Manuel Castells, kentsel mekan1 ekonominin belirleyiciligi iizerinden agiklamistir.

Castells’e gore kentsel sistemin temel islevi tikketimdir ve tiiketim, emegin yeniden {iretimi
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icin gerekli bir unsurdur. Kentler de emegin yeniden iiretimi i¢in gerekli olan kolektif

tiikketimin elde edildigi mekanlardir (Aslanoglu, 2000).

Emegin yeniden tretimi, ¢alisanlarin bir sonraki is giinlinde ¢alismaya hazir duruma
gelebilmesi siirecini ifade etmektedir. Iscilerin ertesi giin ise gidebilmeleri igin ulasim,
dinlenme, egitim, saglik, barinma gibi birtakim temel fiziksel ve toplumsal gereksinimlerinin
karsilanmis olmas1 gerekmektedir. Kapitalist sistemde, girisimciler karlarint maksimize
etmeye calisirken, iscilere verdikleri ticretleri de olabildigince azaltmaya caligmaktadirlar.
Hal boyle olunca, is¢iler yeniden iiretim siireci i¢in ihtiya¢ duyduklar1 mallara ve hizmetlere
ulasmakta zorluk yasamaktadirlar. Uretim siirecindeki bu ¢eliskinin Klasik Marksist yazinda,
siif miicadelesi ile ¢oziilecegi Ongoriilmiistiir. Castells ise bu evrede tiretim alaniyla kolektif

tikketim alanlar1 olarak kentsel mekanlar arasindaki iligki tizerinde durmustur (Gtines, 2017).

Emegin yeniden iiretimi i¢in gerekli olan ulagim, saglik, egitim, konut gibi hizmetler,
ozellikle 20. Yiizyilin ortalarindan sonra devletin sorumluluk alanina kaymistir. Bunun
nedeni belirtilen zaman diliminde tekelci kapitalizmin etkisini artirmasidir. Devletin bu
alanlara miidahalesi hem olumlu hem de olumsuz sonuglar dogurmustur. Bir yandan devletin
miidahil oldugu yeniden iiretim alaninda problemler azalirken 6te yandan devlet, bu alanlarda
giderek daha fazla yatirim yapmak zorunda kalmistir. Bir siire sonra talepleri karsilamada
zorlanan devlet ile bu hizmetleri kullanan kentliler arasinda yeniden iiretim alaninda bir

celiski dogmustur (Sengiil, 2001).

Devletin ortak tiiketim alanlarina miidahalesi sermaye agisindan karlarin maksimize
edilmesine ters diisse de emegin yeniden {iretimini saglamada islevseldir. Ayn1 zamanda ortak
tiketim mallarindaki devlet miidahalesi 6zel sektorle baglantili olarak yiiriitiiliir. Devlet,
destekledigi ve karli hale getirdigi alanlar1 bir siire sonra 6zel sektore devrederek sistemin
hem sistemin devamliligini saglamig olur hem de devlet miidahalesini kesintisiz bir hale
getirmemis olur. Ornegin devlet yol altyapisina yatirim yaparak dzel otomobil kullanimimni
mimkiin hale getirilmesini saglayarak sermayenin otomobil pazarinda Oniinii agmis

olmaktadir (Castells, 2017).

Devletin ortak tliketim alanlarina miidahalesi tiiketim siireci ve kentsel Orgilitlenme

acisindan iki temel etkiye sahiptir.
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(i) Bu, devletin diizenleme iglevini en iist diizeye ¢itkarwr ve bu islev, teknik rasyonalite ve

toplumsal ¢ikarlarin hesaba katilmasini iceren planlama siireciyle ifade edilir.

(ii) Devlet bas sorumlu aktor olarak kent meselesini siyasilestirir, diger bir deyisle bir yandan
ortak tiiketimi, ekonomik agidan degerlendirmek yerine siyasi-ideolojik bir rekabetin igine
yerlestirirken diger yandan da ‘kentsel’ olarak adlandirilan talepler iktidar sorunuyla giiclii bir

sekilde eklemlenecektir (Castells, 2017: 41).

Alintilardan da anlasilmaktadir ki devletin ortak tiiketim alanlarina miidahalesi sermaye
icin ¢esitli avantajlar saglamaktadir. Ulusal kredilerin kullanilmasi, altyap1 sorumlulugunun
devletin sorumluluguna devredilmesi gibi unsurlarla sermaye kentsel mekanda daha kolay
yayilabilmektedir. Ayn1 zamanda kentsel taleplerin karsilanmasi noktasinda olusan

anlagmazliklarda da siyasi sorumluluk yine ulusal yonetimlere kalmaktadir (Castells, 2017).

Kentsel ¢evrede devlet, sermaye ve isciler arasinda ortaya ¢ikan bu c¢eligkilerin
derinlesmesi karsisinda ortaya c¢ikan orglitlenmeler ise kentsel sosyal hareketlerdir. Bu
hareketler is¢i sinifinin birtakim 6zel ¢ikarlari nedeniyle ortaya ¢gikan hareketlerden ya da bazi
siyasal ittifaklardan daha genis kapsamli olduklari i¢in Castells’e gore, toplumsal dinamigin
en onemli unsurudur. Ortak tiiketim alanlarinda belirginlesen c¢eliskilerin kiiresellesmesi ve
siyasal kurumlarla da iligkileri sonucunda bir doniisiimiin saglanabilmesi de Castells’e gore

daha ¢ok insan1 bu hareketlere dahil ederek miimkiindiir (Castells, 2017).

Ote yandan, kentsel sorunlara kars1 kentte yasayanlarin olusturdugu bu érgiitlenmeler
daha genis sinif miicadelelerine dahil olmadig: siirece koklii bir degisim yaratmaktan ziyade

reform hareketleri olarak kalacaklardir (Sengiil, 2001).

Mekani analiz ederken kenti kapital birikim siiregleri agisindan ela alan yaklagimlarda,
Manuel Castells’in analizinde kentin tekrar bir analiz nesnesi haline geldigi goriilmektedir.
David Harvey ve Henri Lefebvre ise kenti kapitalizmin yasadig1 krizlere getirdigi ¢oztimler
acisindan analiz etmektedir. Harvey ve Lefebvre i¢in mekan, sermaye birikiminin ilgi alanina
girdigi cercevede ele alinmaktadir (Aslanoglu, 2000). Bu kisimda sirastyla Henri Lefebvre ve

David Harvey’in kent mekanina dair analizlerine deginilecektir.
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1.8. Henri Lefebvre: Giindelik Hayat ve Mekamin Uretimi

Henri Lefebvre, kent sosyolojisi literatiiriinde kentsel mekan disinda ilk kez kendi
basina mekan sozciiglinii kullanmistir. Bu agidan Lefebvre’nin kuraminda mekan kavraminin

onemli bir yere sahip oldugu sdylenebilir (Gottdiener, 1987°den akt. Aslanoglu: 2000).

Friedrich Engels, 1845 yilinda yazdig1 Ingiltere’de Emekci Sumiflarin Durumu (2013)
adli eserinde, is¢i smifinin hem is hem de yasam mekanlarinda yasadigi celiskiler sonucu
devrimi gergeklestirmesinin kaginilmaz oldugunu vurgulamistir. Engels’in bu eseri kaleme
alisindan yaklasik 100 sene sonra, Henri Lefebvre Marksizm’in kent mekanina dair
sessizligini bozmustur. Engels, devrim 6ngoriisiiniin i¢erisinde is¢i sinifinin mekansal agidan
yasadig1 c¢eligkilerin altini ¢izerken, bu 6ngoriisii ger¢eklesmemis, tam tersine Lefebvre’nin

vurguladigr gibi kapitalizm mekan1 kesfedip ayakta kalmay1 basarmistir (Sengiil, 2001).

Lefebvre, Modern Diinyada Giindelik Hayat (2007) ¢alismasinda giindelik hayati bir
aragtirma nesnesi haline getirmistir. Ona gore en basta giindelik hayatin manipiile edici
roliinlin farkina varmak gereklidir. Modern diinyada giindelik hayati kabaca “biirokratik
yonlendirilmis tiikketim toplumu” (Lefebvre, 2007:82) olarak tanimlayan Lefebvre, 6zellikle
medya ve reklamcilik yoluyla bireylerin tliketime yonlendirildigini ifade etmektedir.
Tiiketimin ise bireylerde bir mutluluk yanilsamasina yol actigini belirtmektedir. Ayni
zamanda biirokratik ag¢idan yonlendirilmis tiikketim toplumlarinda is¢i sinifi, somiiriildiigiiniin

farkina varamamaktadir.

Modern diinyada c¢alismanin aldig:1 big¢im, tarim toplumlarindan farkli bir noktaya
evrilmigtir. Artik tarim toplumlarinda oldugu gibi, hayatta kalmak ve zorunlu ihtiyaglari
karsilamak i¢in liretim yapilmamaktadir. Bireyler, bos zamanin iiretimi i¢in ¢aligsmaktadirlar.
Modern diinyada bos zaman ise, medya ve reklamlarin manipiile edici giiciiniin kullanilarak
bireylerin tiikketime yonlendirildigi zamanlardir. Lefebvre, tiiketim toplumu ve onun yarattigi
yabancilastirict etkilere karsi ¢6ziim Onerisi olarak giindelik yasamin Marksist orgiitlenisini
onermektedir. Ona gore, bu oOrgiitlenisi saglayacak anti kapitalist bir kitle vardir fakat bu
kitlenin praksis¢i 6zneye doniismesi gerekmektedir. Lefebvre’ye gore praksisgi Ozne,
giindelik hayatin manipiile edici etkilerinin farkinda olan ve giindelik pratiklerde buna kars1

koyan bireylerdir. (Kose, 2008).
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Lefebvre, Mekdanmn Uretimi (2014) adli ¢alismasinda da kapitalizmin mekan1 kullanma
stratejileri lizerinde durmaktadir. Kapitalizmin kent mekanini kesfetmesi, bir bakima mekani
salt metalarin iiretildigi bir yer olmaktan Oteye tasimasidir. Lefebvre’ye gore kapitalizm

mekanlari tizerindeki denetimi ele gegirerek ve mekanlar lireterek ayakta kalmay1 basarmustir.

Egemen suuflar giiniimiizde mekdani bir enstriiman gibi kullaniyorlar. Cok amagh bir
enstriiman: Is¢i simfim dagitmak, belirli yerlere boliistiirmek, kurumsal kurallara tabi kilarak cesitli
akislar diizenlemek, dolayisiyla mekdni iktidara tabi kilma, mekam kontrol etmek ve kapitalist iiretim
iliskilerini koruyarak biitiin toplumu teknokratik bir sekilde yonetmek (Lefebvre’den akt. Hess, 2014:
16-17).

Mekanin tiretilmesi, kapitalizmin varolusunu siirdiirebilmesinin yani sira etki alanini da
genisletme yoludur. Kiiresel 6l¢ekte bankacilik sistemleri, kara ve hava yolu aglari ile mekan,
enerji ve hammaddelerin mekénda kesintisiz akisinin saglanacagi sekilde diizenlenmistir. Bu
yonden bakildiginda adeta metalarin iretildigi bir fabrika gibi diizenlenen mekanin

hakimiyetine kars1 baska bir mekan yaratma potansiyeli de ortaya ¢ikmaktadir (Hays, 2002).

Lefebvre’ye gore, kapitalizmin mekandaki bu etkinliginin kirilmasinin yolu kentlilerin
yasam alanlaryla ilgili karar alic1 pozisyonda olmalaridir. 1968 Paris Ogrenci Ayaklanmalar1
sonrast yazdigi Kentsel Devrim (2013) kitabinda teori ile deneyimin birlikteliginden
saglanacak kent toplumu praksisine vurgu yaparken buna ulagsmanin yolunun zamani ve
mekani insanlarin sahiplenmesinden gegtigini belirtmektedir (Lefebvre, 2014). Ona gore,
kentlerde yasayanlarin yasam alanlari ile ilgili karar alma yetkilerini uzmanlara, sehircilere,
mimarlara devretmesi ayn1 zamanda mekan tizerinde s6z sahibi olma ve degerlendirme yapma
yetkisini de bu gruplara teslim etmesi anlamina gelmektedir (Lefebvre, 2013). Bu acidan

Lefebvre, kentsel siireglerde karar alicilarin kentliler olmasi gerektigini vurgulamaktadir.

Lefebvre’nin kentlilerin mekéan1 bigimlendirmeleri ilizerine yaptig1 bu analizler, 1968
Ogrenci Hareketleri sonras1 Sehir Hakki (2015) adl1 kitabinda ortaya attig1 “kent/sehir hakki”
kavramlastirmasiyla viicut bulmustur. Lefebvre, sanayilesme ile birlikte ortaya ¢ikan siirecte
kent mekanmin kullanim degerinden ziyade degisim degeri ilizerinden belirlenen alanlara
doniistliiglinii ortaya koymustur. Ona gore kent mekaninin degisim degeri iizerinden kar elde
etmeyen kentliler, mekanin bigimlenmesinde karar alma mekanizmalarindan diglanmiglardir

ve bu durum tersine ¢evrilmelidir (Lefebvre, 2015).
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1.9. David Harvey ve Artik Uriin

Onceki kisimlarda degindigimiz Manuel Castells kenti, emegin yeniden iiretimi ve
kolektif tiikketim kavramlar1 ¢ergevesinde ele almistir. Henri Lefebvre ise, kapitalizmin
yasadig1 krizlerin iistesinden gelmesinde mekani kullanmay1 kesfetmesinin biiyiik bir paya
sahip oldugunu ileri slirmiistiir. Castells, Lefebvre’nin bu analizini 6nemsemez iken
Harvey’in kuraminda kapitalizmin kent mekanini kesfi 6nemli bir yer tutmaktadir (Sengiil,
2001). Sosyal Adalet ve Sehir (2009) adli ¢alismasinda Harvey, sanayi toplumu ve sanayi

toplumunun yapilarinin kentsellige hakim oldugunu belirtmistir.

Kentsellik, kendi dinamikleri olan ayri bir yapiya sahiptir -ayri bir varlik gibi diigiiniilebilir.
Ama bu dinamikler diger yapilarla olan ¢eliskiler ve etkilesimlerle yatisir. Kentselligin su anda sanayi
toplumuna egemen oldugunu soylemek, doniisiim siirecindeki bir yapi olarak kentsellikle, eski sanayi
toplumunun i¢ dinamikleri arasindaki ¢eligkilerin, birincinin lehine ¢oziildiigii anlamina gelir. Bu
iddiamin gergekgi olduguna inanmiyorum. Bazi onemli ve yasamsal bakimlardan sanayi toplumu ve

icerdigi yapilar, kentsellige egemen olmaya devam etmektedir (Harvey, 2009: 280-281).

Harvey, sanayi toplumu ve yapilarinin kent mekinina egemen olusunu ise {i¢ ana
noktada temellendirmektedir. Birincisi sanayi kapitalizminin iirlinii olan yaratilan mekandir.
Ikinci olarak Harvey, sanayi kapitalizminin devamliligin1 saglayan ihtiyaglar yaratilmas1 ve
tilkketilmesi siirecine vurgu yapmaktadir. Kentlesme asamasinda yaratilan yeni istekler,
ihtiyaclar yine bu siiregte tiiketilmektedir. Uciincii olarak, artik iiriiniin iiretimi, satin alinmasi
ve dolasiminin da sanayi kapitalizminin kosullar1 cercevesinde diizenlenmektedir. Sonug

olarak kentlesme, kiiresellesmis ve yaratilan mekan etkili mekanin yerini almistir (Harvey,
2009).

Sanayi kapitalizmi icin, artifin kentsel mekanda kolayca yayilabilmesi 6nem
tagimaktadir. Harvey’e gore, kentsellik artigin yogunlasmasina dayanmaktadir. Bu sebeple,
artifin cografi yogunlagsmasini saglayacak bir mekan ekonomisinin yaratilmasi gereklidir.
Daha genis anlamda Harvey’in mekan ekonomisi tarifi, artigin yaratilmasi, mal ve hizmetlerin
mekanda kolayca akisinin saglanmasi ve artigin cografi agidan yogunlastirilmasi siireglerinin

tiimiini kapsamaktadir (Harvey, 2009).

Uretim siirecinin tam manasiyla tamamlanabilmesi iiriiniin tiiketilmesi ile

ger¢eklesmektedir. S6zgelimi islemeyen bir demiryolu, bu siirece katki saglamadigi i¢in salt
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potansiyel manada bir demiryoludur. Bu sebeple Marx, miibadele siirecini de iiretimin bir
pargasi olarak gormektedir (Marx, 2012). Agiktir ki metalarin mekanda hareketliliginin
maliyetinin distiriilmesi, Uriinlin fiyatin1 da dogrudan etkileyecektir. “Kapitalizm, genel
olarak hareketin bedelinin azalmasimi1 ve hareket zamanimin kisalmasini, tim mekansal
kisitlarin ortadan kaldirilmasini ve mekanin zaman tarafindan yok edilmesini gerektirir”

(Harvey, 2012: 459).

Yapilan alintilardan da anlasilmaktadir ki, diinyanin her yerine ulagan iletisim ve ulasim
sistemleri mal ve hizmetlerin hatta bilgi, fikir ve emek giiciiniin de kiiresel 6l¢ekte kolay bir
bi¢imde akigini saglamaktadir. Bu sebeple, ulagim altyapilarinin gelisimi Harvey’in (2012)

de ifade ettigi gibi siyasi ve spekiilatif mekanizmalarla iligkili olarak ger¢eklesmektedir.

Kapitalizmin mekan1 kullanarak biiylimesindeki bu siire¢ kuskusuz siirekli sorunsuz
olarak islememektedir. Harvey’e gore, kapitalizmin dogasina ickin bir siire¢ olarak artik deger
iiretimi siirecinde krize girme potansiyeli tagimaktadir. Bu agamada tiretim araglarina yatirim
yapilmasi ya da c¢alisma zamaninin uzatilmasi gibi onlemler de asir1 birikim krizine yol
acacaktir. Bu sebeple Harvey, insa edilmis ¢evreye yani sermayenin ikincil dongiilerine
yapilan yatirimlarin sézii edilen kriz durumuna ¢6ziim olacagini belirtmektedir. Bu yatirimlar
ayn1 zamanda {iretim ve tiiketim i¢in gereksinim duyulan altyap: yatirimlar1 olma 6zelligini
tagidiklarindan, kapitalizmin kent mekanlarinda yasadigi krizleri c¢ozmesinde etkili
olmaktadir. Daha 6nceki boliimlerde deginilen 1950’lerde ABD’de yasanan alt kentlesme
stireci, sermayenin birincil ve ikincil dongiileri arasindaki bu iliskiye drnektir. Sonug olarak,
sermayenin ikincil dongiilerine yapilan yatirimlar da Harvey’e gore, kapitalizmin krizlerine
kalic1 olarak care olmamaktadir. Sanayi ve teknoloji alanlarina yani sermayenin tigiinciil
dongiilerine yapilan yatirimlar, bu agsamada Harvey’in kapitalizmin krizlerine ¢6zliim onerisi
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kent merkezlerinin aldig1 yatirimlarla belirli bir doygunluk
asamasina ulagmasi sonrasi ¢evreye dogru yayilmasi ger¢eklesmektedir. Lefebvre’ye gore bu
durum sosyal hayatin kapitalist kontrol ¢er¢evesinde yeniden iiretilememesi sorununa yol
acmaktadir. Harvey ise, iletisim teknolojileri ile birlikte, mekanda kontroliin saglanamama

sorunun ortadan kalktigini belirtmektedir (Aslanoglu, 2000).

Henri Lefebvre, David Harvey ve Manuel Castells’in kent ¢aligmalarina farkli bir bakis
acis1 kazandiran yaklagimlari kentsel haklarin akademik seviyede tartisilmasini baslatmalari

acisindan onemlidir. Kentsel toplumsal hareketlerin, bu ii¢ diisiiniirin de kuramlarmin
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gelisiminde ¢ikis noktasi oldugu goriilmektedir. Ayn1 zamanda kentsel toplumsal hareketleri
Marksist bir bakis acisiyla tahlil ederek, sinif temelli bir perspektiften ele almislardir. Henri
Lefebvre, mekan ve mekanin donilisiimiini mekdnin tiretimi kavramiyla agiklamistir. David
Harvey ise sermayenin dolasiminda kentsel yapili ¢evrenin etkisine vurgu yapmistir. Manuel
Castells ise, kolektif tiiketim kavramiyla, kentsel sistemi analiz ederken tiikketimin kentsel
sistemin yeniden {retimindeki roliine odaklanmistir. Ayni zamanda Castells’in
calismalarinda, toplumsal hareketler de 6nemli bir yer tutmaktadir (Giiler, 2011). Ilerleyen
boliimlerde toplumsal hareketler konusu ele alinirken Castells’in yaklasimindan daha ayrintili

olarak bahsedilecektir.
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2. BOLUM
2. KENTSEL HAKLAR, MEKANIN ADIiL PAYLASIMI VE KENT

2.1. Hak Kavrami

Belirli bir toplulukta birlikte yasayan insanlar, bu yasamin siirdiiriilebilmesi i¢in ortak
yasam kurallarina ihtiya¢ duymuslardir. Zamanla bu kurallarin gelisimi ile birlikte hukuk
diizeni meydana gelmis ve bunun sonucunda da hak kavrami ortaya ¢ikmistir (Omay, 2011).
Bulut’a (2009) gore, hak kavrami giiniimiizde daha ¢ok bir seyi yapma ya da talep etme

anlamu ile birlikte ele alinmaktadir.

Insanmn dogum anindan itibaren elde etmis olduklar1 temel haklarin garanti altma
alinmasi, 1215 yilinda kabul edilen Magna Carta Bildirgesi ile ger¢eklesmistir. S6z konusu
haklar 1789 Fransiz Insan ve Yurttas Haklar1 Bildirgesi ile dzgiirliik hakki, miilkiyet hakki,
kisi glivenligi hakki gibi temel haklar uluslarin anayasasinda yer almaya baglamistir. S6zii
edilen bu haklar, Birinci Kusak Haklar olarak adlandirilmaktadir (Giiler, 2011). Birinci Kusak
Haklar, bireyi devletten koruyan bir nitelige sahiptir. Bu kusak haklarin, bireyler arasinda
refah1 ve esitligi yeterli diizeyde yayginlagtiramadigi goriilmiistiir. Sosyalist Devrim’in
gerceklesmesi ve 1929 Krizi’nin de etkisiyle Ikinci Kusak Haklar olarak adlandirilan sosyal
haklara gecis ihtiyact dogmustur (Tekeli, 1994).

Ikinci Kusak Haklar, refah devleti ve sosyal devletin gelisimine paralel olarak ortaya
cikan haklardir. Sanayilesme ile birlikte ¢alisma hayatinda ortaya c¢ikan esitsizliklerin
giderilmesi bu haklarin ortaya ¢ikis amacini olusturmaktadir. Orgiitlenme, barinma, saglik
gibi alanlardaki haklar, ikinci Kusak Haklarin genel gercevesini olusturmaktadir (Giiler,
2011). Refah devletinin sosyal politikalar ekseninde gelisimi Senkal’a (2007) gore dort
asamada gerceklesmistir. ik donem 1870’lerden itibaren is¢i hareketinin gelistigi, hak arama
miicadelesine katildig1 ve yoksulluga odakli politikalarin giindeme geldigi dénemdir. ikinci
asama 1930 ile 1940 yillar1 arasinda Birinci ve ikinci Diinya Savaslari’n1 kapsayan donemdir.
Bu donemde, savaslarin etkisiyle agirlasan kosullar altinda devletlerin uzlagsmaci politikalar
sirdiirdiigi gorilmektedir. 1950°ler ile 1970’lerin ortalarimi kapsayan {iclincii asama
ekonomik biiyiime ve Keynesyen politikalar ile birlikte refah devletinin gelistigi

goriilmektedir. Calisma kosullarinda gerceklesen iyilesmeler, istihdamin artmasi, iicret
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artislari, sosyal gilivenlik uygulamalarindaki gelismeler ile birlikte bireylerin ekonomik
bliylimeden aldiklar1 pay artmistir. 1970’lerin ortalarindan itibaren yasanan ekonomik
durgunluk sonucunda refah devleti ve sosyal devlet uygulamalar1 ile ilgili tartigmalar
baslamistir. Refah devleti uygulamalarinin tartismalara yol agtigi bu donem dordiincii asama

olarak adlandirilmadir. Bu tartismalar hala devam etmektedir (Senkal, 2007).

Ucgiincii kusak haklar ise Ikinci Diinya Savasi sonrasi gelismeye baslamis ve gelisimini
hala stirdliren haklardir. Dayanisma haklar1 olarak da adlandirilan bu haklara ¢evre haklari,
kentli haklar1 gibi haklar 6rnek gosterilebilir. Dayanigsma haklariin kazanimi ve korunmasi
adindan da anlasilabilecegi gibi, bireyler arasindaki dayanisma ve g¢aba ile
gerceklesebilmektedir. Ornegin her bireyin yasanabilir bir cevrede yasama hakki vardir. Fakat
yasanabilir bir ¢evrenin yaratilmasi i¢in, bireylerin de c¢aba goéstermesi, dogal dengeyi
korumasi gereklidir (Tekeli, 1994). Ugiincii kusak haklar arasinda yer alan kentsel haklar
hakkinda da literatiirde farkli bakis acilar1 mevcuttur. Ornegin kentsel haklari kiiresellesmeci
perspektiften ele alan bakis agis1, bu haklarin “Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra gelisen ve
liberal demokrasinin temsil krizine alternatif olarak ileri slirdiigli yonetisim uygulamasiyla
kentsel katilimin gergeklestirilecegini ve bunun temel bir kentsel hak oldugunu ileri
stirmektedir (Giiler, 2011: 50)”. Fakat daha onceki boliimlerde de bahsedilen, Henri
Lefebvre’nin 1968 Ogrenci Hareketleri sonrasinda Sehir Hakk: (2015) kitabinda 6ne siirdiigii
kent hakki/sehir hakki kavrami kiiresellesmeci bakistan farkli olarak bireylerin bizzat
miidahaleleriyle kenti degistirmesi hatta bunun sonucunda kendilerini degistirmesi gibi daha

radikal bir bakis a¢isina sahiptir (Giiler, 2011).

Giliniimlizde niifusun biiyiik ¢ogunlugunun kentlerde yasadigi bilinmektedir. Hak
kavraminin gelisimine bakildiginda da iiclincli kusak haklarin ortaya cikisiyla birlikte
kentlerle ilgili hak talepleri de daha fazla tartisilmaya baglanmistir. Calismamizin odak
noktalarindan birini olusturan mekanin adil paylasilmas: talebinin de Henri Lefebvre’nin
ortaya attig1 kent hakki kavramiyla birlikte ele alindig1 goriilmektedir. Hal bdyle olunca,
ulagim, iiretim ve tliketim iligkileri baglaminda motorlu tasitlar ve 6zelde otomobil merkezli
kent tasarimi yayalar, bisikletliler, engelliler gibi pek ¢ok grup icin hak kavramim
dogurmustur. Bu iligkilerin daha iyi anlagilabilmesi i¢in kapitalist bir olgu olarak motorlu

tasitlar, 6zelde otomobilin mekana hakimiyet siireci ele alinacaktir.

27



2.2. Ulasim-Uretim-Tiiketim ve Kent iliskisi

Giliniimlizde kentler, Marksist kuramcilarin da iddia ettigi gibi her gegen giin daha
biiyiik bir oranda sermaye birikiminin merkezi haline gelmektedir. Sermaye birikiminin temel
dayanag; ise iiretimin ve iiretimin arttirilmasina kosut olarak tiiketimin arttirilmasidir. Uretim
ve tikketimin arttirilmasinin baslica yolu ise mekandaki mesafe engelini agmaktir. Ulagim ve
iletisim teknolojilerindeki gelisim, bu amaci gergeklestirmenin temel araglari haline gelmistir
(Harvey, 2012). Martindale’e (2000:43) gore “sehirlerin konumunu belirleyen birincil neden

ulagim olmustur”.

fletisim ve ulasim teknolojileri gelistikce sermayenin hareketliligi de artmaktadir. Ayni
zamanda sermaye hareketliliginin hizli olmasi da gerekmektedir. Ciinkii rekabet ortaminda
hiz, karlilik i¢in olmazsa olmaz kosul haline gelmistir (Kaynar, 2015). Bu nedenle kapitalist
iretim tarzi, sermayenin hizli bir sekilde piyasada dolagabilmesi i¢in mekanda uygun
diizenlemelere ihtiyag duymaktadir. Bu diizenlemelerin basinda sermayenin mekanda
yayilmasi i¢in ulagimin ucuz ve hizli olarak ger¢eklesmesi gerekmektedir. Sermayenin ucuz
ve hizl1 olmasi, sermayenin daha genis alanlara yayilmasinin bas kosulu olmustur. Bu yiizden

kapitalizm, olabildigince ¢ok alana, hizlica ulasmaya ¢alismaktadir (Harvey, 2012).

Glinlimiizde kent merkezleri arasindaki kesintisiz ulagim sistemleri, sermayenin
dolagimini i¢in hayati dneme sahiptir. Oyle ki ulasimin aksadigi her an, sermayenin kaybettigi

para olarak goriilmektedir (Kaynar, 2015).

Sermaye ve mallarin mekanda yayilmasi ve tliketimi bu dongiiniin temel iki ayagini
olusturmaktadir. Buna kosut olarak sermayenin tiiketimi siirekli hale getirmek icin stirekli
yeni istek ve ihtiyaglar yarattigr goriilmektedir. 20. Yiizyilda otomobil ve teknolojik mallar
bu durumun en somut oOrneklerini olusturmaktadir (Harvey, 2012). Sermaye, ulagim
olanaklarinin gelismesiyle mekanda daha genis alanlara daha hizli ulasabilirken (Tekeli-
Kuyas, 2000), ayn1 zamanda basta otomobiller olmak {izere ulasim araclarinin kendisini de
bir meta haline getirmistir. Bu baglamda, ¢alismanin ana akslarindan birini olusturan kentsel
mekanm motorlu tasitlar merkezli dizayn edilmesi durumunun, hem ulasimin kapitalist
sermayenin lretimi ve yayilmasindaki rolii, hem de ulagim araglarinin birer metaya

doniigsmesi baglaminda incelenerek ele alinmasi yerinde olacaktir.
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Kapitalist sermayenin temel dinamikleri kentsel mekani sekillendirirken, buna karsit
olarak cesitli tepkilerin de dogdugu goriilmektedir. Celisen ¢ikarlarin odagindaki kent
mekaninda yer alan toplumsal giicler, mekanin yeniden iiretimini ve doniisiimiinde rol
oynamaktadir (Sengiil, 2009). Kentte yasayan bireylerin, yasadiklari mekani sermayenin
degil, kendilerinin sekillendirmesi istegine dayanan kent hakki miicadeleleri giinlimiizde de
bu baglamda degerlendirildiginde gittikce dnem kazanmaktadir. Tk kez Marksist diisiiniir
Henri Lefebvre’nin “68 Hareketleri” sirasinda ortaya attigi kent hakki kavrami en temel
anlamda kentin sakinlerinin yasadiklar1 mekani kullanmalari, olusturmalar1 ve degistirmeleri

anlamina gelmektedir (Baysal, 2011).

Kentte yasayan bireylerin yasam alanlar1 {izerinde kendilerinin karar alict konumda
olmalarinm1 ifade eden kent hakki kavramlastirmasinin ortaya ¢ikmasinda hak kavraminin,

0zelde de insan haklar1 kavraminin tarihsel olarak kat ettigi yol 6nem arz etmektedir.

Insan haklar1 alanmin tarihsel gelisimine bakildiginda, bu alanin siirekli genisleyerek
giiniimiize kadar ulagtig1 goriilmektedir. Birinci Kusak Haklar denilen haklar sivil ve siyasal
haklar sivil ve siyasal haklar1 kapsamaktadir. Birinci Kusak Haklar’1 1950°li yillara dogru
gelisme gosteren ekonomik, sosyal ve kiiltiirel haklar olan Ikinci Kusak Haklar izlemistir.
Kiiresellesme ve bilgi ¢caginda ortaya ¢ikan Ugiincii Kusak Haklar ise ¢evre hakki gibi birey
ile devlet iligkilerini asan nitelikteki haklardir. S6z konusu yeni haklarin ortaya ¢ikis
stirecinde ayni zamanda mevcut bulunan haklar da yeniden tartisilmis ve yorumlanmistir

(Taskesen, 2006).

Giliniimlizde de gelismeye devam eden insan haklar1 kavrami daha ¢ok dayanisma
haklar1 ad1 da verilen iiciincii kusak haklar gergevesinde gelisimini siirdiirmektedir. Ugiincii
kusak haklar, heniiz olusum asamasinda sayilabilecek olsa da gelisimini hizla siirdiirmektedir.
Bu haklar, toplumdaki bireylerin yasami i¢cinde dogmaktadirlar; bu nedenle de dayanisma
haklar1 adin1 almiglardir. Cevre haklari, toplumsal ve kiiltiirel self determinasyon, insanligin
ortak varligindan faydalanma, uluslararasi bir baris ortaminda yasama gibi haklar {i¢iincii
kusak haklarin baglicalar1 olarak goze carpmaktadir. Kentli haklarinin da bu asama haklar
arasinda degerlendirilmesi dogru olacaktir. Bu gruba giren haklarin digerlerinden ayirt edici
ozelligi hayata gecebilmeleri icin bireylerin ¢abalarinin birlestirilmesinin gerekmesidir. Bu
nedenle de bu haklar hem toplumdaki bireylere hem de toplulugun tiimiine iliskin haklardir.
(Tekeli, 2011).
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Ancak Bal’a (2006) gore birinci asamada ortaya ¢ikan bireyci miilkiyet haklart ile
ticlincli kusak haklar ¢elismektedir. S6zgelimi 6zel otomobillerin kullanilisindaki sinirsiz
Ozgiirliigiin kentsel yasami tiim kentliler i¢in bir kabus haline getirebilecegi asikardir, bu
nedenle iiglincii asamada ortaya c¢ikan kentli haklar1 gibi dayanigsmaci haklarin, birinci

asamadaki haklarin yeniden yorumlanmasi gerekliligini dogurdugunu belirtilmektedir.
2.3. Uciincii Kusak Bir Hak Olarak Kent Hakk:

Henri Lefebvre’nin kentsel haklar1 akademik giindeme ve 6zellikle 68 Hareketleri’ne
verdigi esinle sokakta dolasima soktugu kent hakki kavramlastirmasi, kent temelli
hareketlerin sekillenmesinde 6nemli bir yere sahip olmustur. Kent hakki kavrami 6ziinde,
kentsel mekan ile ilgili alinan kararlarda, devlet, sermaye gibi gii¢lerin degil, kent sakinlerinin
karar alici1 konumda olmalarini igermektedir ancak bununla sinirli kalmayip, daha radikal bir
bicimde kent sakinlerinin yasadiklari mekani kullanma, olusturuma ve degistirmeleri

anlamlarini igeren hak olarak sekillenmektedir (Baysal, 2011).

Lefebvre, kent hakki baglaminda, kentlilerin yasadiklari kent {izerinde dogrudan karar
alma mekanizmalar gelistirmelerini ise “katilim hakk1 , isgal/tahsis etme/kendine mal etme
hakk1” (Baysal, 2011:39) iizerinden ag¢iklamaktadir. Katilim hakki, kentlilerin karar alma
stireglerinde aktif olarak rol almas1 gerekliligine vurgu yapmaktadir. Mekani iggal hakki ise
kent hakkinin elde edilmesinde katilimi da igine alan ve kent hakki miicadelesinin radikal bir
goriiniim kazandig1 kisimdir. Kentte yasayanlar mekani bizzat isgal ederek taleplerini salt dile

getirmekten bir adim 6teye gegip ve taleplerini uygulamaya koymaktadirlar.

Bu anlamiyla kent hakki, mekani fiziki olarak dolduran, kendilerine tahsis eden kent
sakinlerinin metalasan ve degisim degeriyle One ¢ikan mekanin kullanim hakkini geri
kazanmalar1 anlamina gelmektedir. Kentlilerin katilim ve isgal etme haklari ile birlikte kent
ile ilgili mekanizmalarda edilgen konumdan karar alict konuma ge¢meleri ayrica
Lefebvre’nin kent hakki goriisiinlin igerisinde etkin bir vatandaslik taniminin da sakl

oldugunu gostermektedir (Baysal, 2011).

Lefebvre, ortaya attig1 kent hakki kavrami ile mekanin kontroliinii devlet, sermaye gibi
unsurlardan alip bizzat kentte yasayanlara aktararak yeni bir kent yapilanmasmin fikri

temellerini atmistir. Ayrica Lefebvre kent hakkini olusturan katilim ve isgal hakki
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kavramlariyla da kentlerde hakim sinif tarafindan {iretilen sosyal, ekonomik ve politik diizene
kars1 koymak i¢in bireylerin kolektif eylemler olusturabilmesine isaret etmektedir. Bu
dogrultuda kent hakki, iktidar iliskilerini de doniistiiren bir kavram halini almaktadir. Sehir
mekanina dogrudan miidahale etmek, sehri kendinin kilmanin baglangicini olusturur. Ciinkii
Lefebvre’ye gore, “hayati degistirmek ayni zamanda mekani degistirmek anlamina gelir”

(Sadri, 2011:15).

Lefebvre’den sonra kent hakki kavraminin en giiclii savunucusu olan David Harvey ise
Lefebvre’den 6nemli 6l¢iide etkilenerek kavrami gelistirmistir. Harvey de Lefebvre ile paralel
olarak neoliberal sistemde ortak ¢ikarlar1 dogrultusunda hareket eden devlet ile sermayenin
yarattigl yeni yonetim mekanizmalari ile art1 degeri devlet lizerinden dagitirken, kentlesme
strecini de kentlilerin degil sermaye ve {ist gelir gruplarinin lehine yonettigi bir

mekanizmanin ortaya ¢iktigini ifade etmektedir. (Harvey, 2009).

Harvey, Lefebvre’den farkli olarak kent hakkini erisilebilirlik hakkindan 6te bir sekilde
tanimlamaktadir. Bunun yanisira Harvey, biitliinclil bir bakis agisiyla ne tiir bir kent
istedigimiz sorusunun ne tiir bir toplumsal baglar, doga ile iliski, yasam bi¢imleri, teknolojiler
ve arzulanan estetik degerler gibi sorulardan ayrilamayacagini belirtmektedir. Ayrica Harvey,
Lefebvre’den hareketle gelistirdigi kent hakki kavraminin kentlerimizi ve kendimizi yeniden
yapma Ozgirliigiinii icerdigini ve bu oOzgiirliigiin de en degerli ve en ihmal edilmis
haklarimizdan biri oldugunu ifade ederek (Harvey, 2009) kent hakkini Lefebvre’den bir adim

Oteye tasimaktadir.

Harvey’e (2013) gore nasil bir sehir istedigimiz sorusu, nasil kimseler olmak
istedigimiz, ne gibi toplumsal iliskiler arayisi i¢inde oldugumuz, dogayla nasil bir iliskiye
deger verdigimiz, ne tiir bir yasam tarzi arzuladigimiz sorularindan ayri diisiiniilemez.
Oyleyse kent hakki, sehrin barindirdig1 kaynaklara bireysel ve kolektif erisim hakkindan ¢ok
daha ote, kenti gonliimiize gore degistirme ve yeniden icat etme hakki olarak goriilmektedir.
Dahasi, bireysel degil kolektif bir haktir, ¢linkii sehri yeniden icat etmek kaginilmaz olarak
kentlesme siirecleri tizerinde kolektif bir giliciin uygulanmasina baghdir. Harvey, insan haklari
icerisinde en degerli ama bir o kadar da ihmal edilmis olan kent hakkin1 en iyi bicimde nasil

kullanabiliriz sorusuna cevap aramaktadir.
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Lefebvre gibi Harvey de sehirlesmenin sinifsal bir olgu oldugunu vurgulamaktadir.
Kapitalizmin trettigi art1 Uriiniin emilmesi icin ihtiya¢ duydugu sehirlerin bu manada
mekansal degisimlerin 6tesinde hayat tarzlarinda degisikliklere sahne oldugunun altin1 ¢izen
Harvey, sermaye-kent arasindaki bagm altim cizmektedir. Ornegin Harvey, ABD’nin
banliydlesmesinin yasam tarzlarinda kokli degisimlere yol actigini, daha 6nceki boliimlerde
de deginildigi gibi banliyolerdeki tliketimin artisiyla iliskilendirmektedir. Banliyolerde
yasayan insanlarin ev sahibi olmalari, sahip olduklar1 beyaz esyalar ve evde yasayan herkesin
kendine ait arabasi olmasi ile birlikte yasanan tiiketimin art1 sermayenin sogurulmasi i¢in
izerine diiseni yaptigini belirtmektedir. Ayrica Harvey, banliydlesmenin militarizasyon ile
birlikte savas sonrast donemde artt sermayenin sogurulmasinda kilit bir rol oynadigini,
1960’larda bunlardan olumsuz etkilenen kesimin -basta siyahlar, azinlik gruplari-

ayaklandigini ve kentsel kriz ortaya ¢iktigini da belirtmektedir (Harvey 2013).

Uzun bir siire Lefebvre’nin radikal tanimlama c¢izgisinin diginda agirlikli olarak
barmma hakki seklinde kendisine yer bulmakta olan kent hakki, giiniimiizde daha genis bir
kitle tarafindan seslendirilmektedir. Diinya genelinde bir¢ok kurulus ve topluluk kent hakk1
ile ilgili ¢aligmalar yapmistir. 2002 yilinda Diinya Sosyal Forumu’da hayata gecirilmesi i¢in
ilk adimi1 atilan Diinya Kent Hakki Sarti’nin 2005 yilinda Porto Alegre’de gergeklestirilen
Diinya Sosyal Forumu’nda kabul edilmesi bu caligmalarin gergeklestirilen en Onemli
adimlarindan biri olmustur. Bunun yanisira bir diger 6nemli adim da Avrupa Kentsel Sarti
olmustur. Calismalariin temeli 1980-1982 yillarinda Avrupa Konseyi tarafindan diizenlenen
Kentsel Rénesans I¢in Avrupa Kampanyas: kapsaminda baslayan Avrupa Kentsel Sarti
ulagim, doga ve cevre, kentlerin fiziki yapilari, konut, kent giivenligi ve suclari, kentlerde
dezavantajli gruplar, kentlerde spor ve bos zamanlarin degerlendirilmesi, halk katilimi, kent
yOnetimi, kent planlamasi gibi pek ¢ok ana baglik altinda olusturulmustur. Kent i¢i ulasimda
ozellikle 6zel araclarin agirliginin azaltilmasi, kent i¢i dolagimda toplu tagimanin, bisikletin
ve vyaya olarak gergeklestirilebilecek c¢esitli alternatiflere yonelen bir anlayisin
gergeklestirilmesi sartin ulagim bashg altinda yer alan goriisler olmustur (Yener ve

Arapkirlioglu, 1996).

Avrupa Kentsel Sarti’nin ¢alismamizi yakindan ilgilendiren 5. maddesi “Toplu tasima,
0zel arabalar, yayalar ve bisikletliler gibi tiim yol kullanicilar1 arasinda birbirinin hareket
kabiliyetini ve dolagim o6zgiirliglinii kisitlamayan uyumlu bir diizenin saglanmasi” (Bal,

2006:219) hakkini icermektedir. Bu baglamda Critical Mass hareketinin ortaya c¢ikis
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gerekcesi olan mekanin adil paylagilmadig: fikri, kentli haklarindan birinin motorlu tagitlar
tarafindan ihlal edildigini gostermektedir. Kentsel haklarin kullanilmast agisindan Critical
Mass hareketinin ortaya ¢ikis nedenlerinden birinin de bisikletlilerin motorlu tasitlar
tarafindan hareket ve dolasim kabiliyetinin smirlandirilmasina  bir tepki oldugu

goriilmektedir.

Kent hakki kavrami, Gezi Parki Eylemleri gibi ¢evreci taleplerden konut hakkina ¢cok
genis alanlarda hayat bulabilmektedir. Son yillarda kentin énemli bir sorunu haline gelen
trafik sikisikligi, motorlu tasitlarin karistigi 6liimciil kazalar gibi konular ulasim meselesinin
de politik bir icerige kavusarak tartisilmasina yol agmistir. Kentin gittik¢e otomobil eksenli
tasarlanmas1 yayalarin ve alternatif ulasim yollarmi tercih etmek isteyenlerin yagamini

giderek zorlagtirmaktadir (Freund ve Martin, 1996).

2.4. Otomobil Merkezli Kent Tasarimimin Mekana Hakimiyeti

Giintimiiz toplumlarinin basat ulasim araci otomobildir. Freund ve Martin’e (1996:15)
gore “otomobil merkezli ulasim, kamusal politikalar, arazi kullanimi, kiiltiirel modeller,
toplumsal iliskiler, topluluklar, dogal kaynaklar, ¢evrenin niteligi ve bireylerin mekansal
hareketlilik tercihleri {izerinde biiyiik etkileri olan teknolojik bir sistemdir”. iliskide
bulundugu bu ¢ok cesitli degiskenlerle birlikte artik otomobili salt bir ulagim araci olarak
degerlendirmek miimkiin degildir. Mekani, giindelik yasami, hareket bigimlerini sekillendiren
ve dizayn eden bu arag, artik ilisgkide bulundugu bu toplumsal mekanizmalar ile birlikte

degerlendirilmek zorundadir.

Otomobil tiim bu sayilan toplumsal iligki bicimlerini etkileyen bir ara¢ olma konumuna
kendiliginden gelmemistir. Bu sebeple en basta otomobilin basta mekan olmak {iizere
toplumsal iliskileri nasil sekillendirdiginin anlasilmasi gerekmektedir. Ozellikle biiyiik
sehirlerdeki ulagim altyapilarinin iflas etme noktasina geldigi giiniimiizde, otomobil merkezli
ulagim sisteminin elestirel bir refleksle ele alinmasi ve degerlendirilmesi gerekmektedir.
Freund ve Martin’in (1996) de belirttigi gibi, aile ve ¢alisma hayati gibi toplumsal alandaki
pek cok orgiitlenmeyi elestirel olarak irdeleyen, insa edilmis olduklarini diisiinen insanlar bile
ulasim konusunu politik ve insa edilmis bir alan olarak gérmemektedirler. Bu durumda ilk
olarak yapilmasi gereken sey ulasim meselesini bir sorunsal haline getirmek olmalidir (Gorz,
2009).
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[k otomobil 1886 yilinda icat edilmistir (Ruppert, 1996). Fakat iiretilen ilk otomobiller
giinlimiizdeki otomobillerin formunda yani karakteristik otomobil goriiniimde degil,
Ruppert’in (1996:134) benzetmesiyle “motorlu faytonlar’a benzeyen bir goriiniimdedir.
Otomobil, icadindan giiniimiize kadar gegcen yaklasik yiiz otuz yillik bir zaman dilimi
icerisinde karakteristik goriiniimiinii buldugu, ¢esitli satis stratejileri ile yayginlastirildigt ve
kentlere hakim olan bir ara¢ haline geldigi goriilmektedir. Tiim bu etkiler disiiniildiigiinde
otomobilin olduk¢a kisa bir zaman dilimi igerisinde kentin ve mekanin belirleyicisi konumuna
geldigini sdylemek yanlis olmayacaktir. Ilk otomobiller gériiniisiiniin yan1 sira giiniimiizde
de kullanilmaya devam edilen beygir olarak hesaplanan gii¢ degerlerini de kendisinden 6nce

kullanilan en hizli ara¢ olan faytonlardan almislardir (Aruoba, 2000).

Otomobil, tasarim ve beygir olarak Olcililen giic biriminin esin kaynagini at
arabalarindan almasina ragmen, at arabalarina kiyasla hiz bakimindan olduk¢a 6nemli bir esik
olma 6zelligini tagimaktadir. En fazla bir ya da birka¢ atin ¢ektigi at arabalarindan sonra

otomobil, faytonlarla kat edilen hizi katlayan bir ara¢ olmustur (Aruoba, 2000).

Otomobil, hiz konusunda yarattig1 bu etki ile birlikte zamanla kapitalist piyasada bir
ulagim araci olmanin Gtesine ge¢mis, cogu zaman bir statii sembolii olan bir tiikketim nesnesine
doniigmiistiir. Stiphesiz otomobilin yani sira pek ¢ok iiriin zamanla bir tiilketim nesnesine
dontlismiis, kimi zaman bir sosyal statii gostergesine evrilmistir. Fakat otomobilin bu tiikketim
nesnelerinden farkini hiz mefhumu olusturmustur. Hiz, otomobile diger tiiketim
nesnelerinden farkli olarak mekéan iizerinde egemenlik kurma ayricaligini tanimistir (Freund

ve Martin, 1996).

Otomobilin icadina kadar, at arabasi sahibi olan bir koylil ile bir zengin ayni1 hizlarda
yolculuk etmekteydi. Buna ek olarak trenle seyahat eden insanlar da ayni hizlarda
taginmaktaydi. Fakat otomobil, hiz bakimindan sagladig: Gistlinliiglin yani sira, bir Ustiinliige
daha sahipti; otomobil kisiye bireysel olarak diger tasitlardan daha hizli seyahat etme imkani
vermekteydi. Yani otomobil hiz bakimindan sagladig: tistiinliigiin bireysel kullanimina imkan
taniyan bir aracgti. Boyle bir ayricaligr verdigi seckinlere, halktan daha hizli yolculuk etme
imkani saglayan otomobil, bdylece smif farklarini -hiz bakimindan- ulasim araglarina

genisletmistir (Gorz: 2009).
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Otomobile ve otomobilin getirdigi hiz ve mobilite olanaklarina sahip olmanin ayricalik
oldugu bu durum 1920’lerin sonlarina kadar devam edebilmistir. Piyasanin otomobile
doymasiyla birlikte sirketler yeni stratejiler iiretip, tilketimi devam ettirmeye ¢alismislardir.
Bunun sonucunda iireticiler otomobili daha ucuza iiretebilmenin ve daha ¢ok satabilmenin

yollarini1 bulmuslardir (Akin, 2009).
2.5. Otomobil Uretiminde Déniisiimler ve Otomobilin Yayginlasma Siireci

Gergek anlamda bir otomobilli ulasimin 20. Yiizyi1lda Amerika Birlesik Devletleri’nde
basladig1 bilinmektedir. Ford’un yani sira banliyolesme de ABD’deki otomobillesmenin
artisinda 6nemli paya sahiptir. Tren yollarinin da Avrupa kadar yaygin olmamasinin etkisiyle,
ABD’de daginik yerlesimler arasinda ulasimi saglayacak bir bakima zorunlu alternatif
otomobil olmustur (Freund ve Martin, 1996). Ozellikle ikinci Diinya Savasi sonras: artan
banliyo yerlesimleri ile sehir merkezleri arasinda ulagimin saglanmasinda otomobil
kullanilmigtir. Mumford’a (2013:600)’a gore varolusu bir “kacis mekanizmasi olarak
baslayan banliyd, kendi karsitina doniistii. Banliyoniin o eski 6zerklik ve ozgiirliige yonelik

orijinal itkisinden geriye bir tek 6zel otomobil kullanmak kaldi.”

Otomobil, hiz ve mobilizasyon konusunda yarattigi devrim niteligindeki yenilikleri
iretim ve tiiketim alanlarindaki gelistirilen stratejiler ile birlikte olduk¢a kisa sayilabilecek
bir siire igerisinde mekani ele gecirmeyi basarmistir. On dokuzuncu ylizyilin sonlarinda ortaya
c¢ikan otomobil, yirminci yiizyil i¢erisinde “giinliik ulagimin her alanina yayilmakla kalmayip,
bizzat varligiyla ve adma tesis edilen altyapisiyla giiniimiizde kentlerin goriiniimiine

damgasini vurmaktadir” (Freund ve Martin, 1996).

Giliniimilizde evler, yollar, slipermarketler, sehir merkezleri gibi hemen hemen tiim
alanlar, otomobillerin devinimine ve park edebilmesine uygun olarak tasarlanmak
durumundadir (Ruppert, 1996). Yerel yonetimler, otomobillerin girmedigi sinirhi sayidaki
alan i¢in dahi otomobillerin birakilmasina uygun tedbirler alinmak durumunda kalmaktadir.
Otomobil bu anlamda kendisi disinda kalan mekanin tasarlanmasinda da bir numarali aktor
konumundadir. Otomobil mekanin yanisira, kendisi disinda kalan ulasim bigimlerini de
etkileyen ve ¢ogu zaman kisitlayan bir karaktere sahiptir. Motorlu tasitlara alternatif bir

ulagim bi¢imlerinden yiiriime, bisiklete binme gibi tiim hareketlilik ¢esitlerinin dolasimlari
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iizerinde belirleyici olan 6zel otomobiller basta olmak {izere motorlu tasitlarin rahat hareket

edebilmesidir (Caltrhorpe’den akt. Freund ve Martin, 1996).

Tim bu ozellikleriyle birlikte otomobil kendisini ve mekan1 da doniistiirmiistiir.
Lefebvre’nin (2013:22) de belirttigi gibi artik “sokak yalnizca bir gegis ve sirkiilasyon yeri
degildir. Otomobillerin sokaklart isgal etmesi ve bu sanayinin, yani otomobil lobisinin
baskilari, eski araclar1 birer pilot objeye, park etmeyi bir obsesyona, sirkiilasyonu oncelikli
hedefe ¢evirmis, sosyal ve kentsel yasami biitiinliyle yikima ugratmistir. Otomobil kullanma
hak ve yetkilerinin sinirlanmasinin gerekecegi giin yaklasacaktir”. Lefebvre’nin otomobil
kullaniminin kisitlanmasina dair ongoriilerine 6rnek olusturabilecek otopark {icretlerinin
arttirtlmasi, kent merkezlerine 6zel araglarin girisinin yasaklanmasi, kent merkezlerine girisin
ekstra iicrete tabi olmasi (Elker, 1999) gibi kismi 6nlemlerin bir kismi1 biiyiik metropollerin
kimilerinde gerceklestirilmeye c¢alisilmaktadir. Fakat bu c¢aligmalar otomobil endiistrisinin
biiyiikliigii ve mekanin otomobil merkezli ulagima gore dizayn edilmesi sebebiyle ciliz bir

caba olmaktan 6teye gegememektedir.

Otomobil basta olmak {izere motorlu tasitlar merkezli kent tasariminin bu denli giiclii
olusunun sebebi bireysel hareketliligin yani sira mal ve hizmetlerin akist i¢in de motorlu
tasitlarin ve yol agmin hayati 6neme sahip olmasidir. Sanayi Devrimi ile birlikte mallarin
hareketliliginin ve hizinin artmasinda otomobilin etkisi biliylik olmustur. Kentlerin {iretimin
ve ticaretin yapildigi, artt degerin ortaya c¢iktigi mekanlara doniismesi, kapitalizm-kent
iliskisinin belirginlesmesine yol agmistir (Kog, 2010). Harvey’e gore, kent ilk ortaya

cikisindan beri, artik-liriinlin massedilmesi agisindan kilit bir noktada durmaktadir.

Uretim ve tiiketim iliskisinin hizlandig1, metalarin kentte daha hizli dolastig: kent
Mumford (2013:545)’un benzetmesiyle “motorlu tasit dini”nin etkisi altina girmis ve
mekanm kontrolii tamamen motorlu tasitlara gore dizayn edilir olmustur. Mumford’un
benzetmesi otomobilin mekani ele gegirmesinin yani sira artik otomobil merkezli tasarlanan
kent mekanlarmin sorgulanmayip, olagan bir hal olarak algilaniyor olusuna da atif

yapmaktadir.

Mumford’un motorlu tasit dini olarak niteledigi durumun somut bir goriiniimii olarak,
otomobil merkezli ulasimin kent mekani iizerindeki etkisinin hemen hemen higbir zaman

siyasi bir problematik olarak ele alinmamasi gosterilebilir. Halbuki trafik kazalarindaki
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oliimler, kentlerin motorlu tasit istilasina ugramasi, yesil alanlarin isgali, otomobilin {iretimi
sirasinda yarattig1 ¢evre kirliliginin yan1 sira kullandig fosil yakitlarin yarattig kirliliklerle
birlikte otomobilin politik olarak sorgulanmasi gereken bir nesneye doniistiigii agiktir (Akin,

2009).

Otomobilin sinirsizca tiiketiminin kentleri i¢inden ¢ikilamaz hale getirmesine ragmen
sorun otomobilde aranmamakta; aksine daha fazla yol yaparak bu problemin ¢oziilmeye
calisildigi goriilmektedir. Aksine yollarin artmasi trafik sikisikligini azaltmamakta, daha fazla
araci yollara gekmekte ve bu durum da adeta bir kisir dongiiye doniisiip siirekli yeni yollarin
acilmasi disiincesini tetiklemektedir (Gorz, 2009). Freund ve Martin (1996:42) de bu

dongliyli bes evreye ayirarak tarif etmektedir;

1.Yol tikaniklig

2. Otoyol yapimiyla birlikte kapasitenin biiyiimesi

3. Kentin yayilma alanimin biiyiimesi, béylece otomobile tahsis edilecek yeni alanlarin ortaya

ctkmasi

4. Otomobille yapilacak yolculuklar ile bu yolculuklarin siirelerinin artmasi

5.Yeni olusan yol tikanikiiklar:.

Tiim bu olumsuzluklarin yani sira, otomobilin ulasim konusunda getirdigi en 6nemli
atilim olan hiz konusunun da artik tartisiimaya deger bir konuma geldigi goriilmektedir.
Bireysel devingenligi hem de oldukga hizli bir bigimde saglayan otomobil, artik bu vaadini
de ¢ogu zaman gergeklestiremez bir konuma gelmistir. Trafikte kaybedilen zamanin yani sira,
hiz ulasim vaadini gerg¢eklestiremeyen otomobilin ¢eligkisini Ivan Illich (1992: 25-26) su

sekilde 6zetlemektedir;

Tipik bir Amerikan erkegi yilda 1.600 saatten fazla zamanmini arabasina aywrir. (...) Onu park
eder ve arar. Onu siislemek ve aylik taksitlerini karsilamak igin para kazamir. Petroliinii, gegis
ticretini, sigortasini, vergisini ve bandroliinii 6demek icin ¢alisir. Uyanik gegirdigi on alti saatten
dérdiinii yolda ve yola hazirlik i¢in harcar. (...) Ornek Amerikali 7500 mili kat etmek icin 1600 saatini
verir; yani saatte bes milden daha az hiz. Ulastirma sanayiinden mahrum iilkelerde de insanlar ayni

seyleri yapabiliyorlar, istedikleri yere yiiriiyorlar ve toplumlarinin zaman biitgesinin yiizde yirmi
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sekizi yerine yalnizca yiizde ii¢ ila sekizini trafige aywriyorlar. Zengin iilkelerdeki trafik ile fakir
tilkelerdeki trafigi ayiran, ¢cogunluk icin omiir boyunca bir saatte kat edilen ortalama milin fazlalig:
degil, ulastirma sanayiince paketlenen ve esitsiz olarak dagitilan yiiksek dozda enerjinin zoraki olarak

daha fazla tiiketilmesidir.

Ilich’in de dile getirdigi noktalardan yola ¢ikilarak, otomobilin hesaplanan maliyetinin
¢ogu zaman bahsedilen degiskenler olmadan hesaplandigi, hizli olma, zaman kazandirma gibi
ozelliklerinin de artik gilinlimiizde tartisilabilir noktalarda oldugu goriilmektedir. Tiim bu
celigkilerine ragmen motorlu tasitlar merkezli ulasim sistemi biiylimesi ve etki alanini
genisletmesi devam etmektedir. Motorlu tasitlar ile tagimacilifin yayilmasi kentlerin
doniisiimiinde biiyiik etki sahibi olan bir faktor olmus (Mumford, 2013) ve giiniimiizde de
olmaya devam etmektedir. Ayrica bir biitlin olarak otomobil sanayinin ekonomiler {izerindeki

belirleyici giicii (Freund ve Martin, 1996), devam eden bu yayilmanin en énemli sebepleridir.

Tiim bu sayilan faktorlere ragmen otomobil basta olmak {izere motorlu tasitlar merkezli
ulagimin hakimiyetini siirdiirmesinin nedenleri vardir. Bu nedenlerin basinda, ulagim
iligkilerinin kapitalist tiiketim iligkilerinin silirdiiriilmesinde 6nemli bir yer tutmasi

bulunmaktadir.

20. Yiizyilda ortaya ¢ikan bir {iriin olan otomobil, icadindan birkag on yil sonra iiretim
ve pazarlama unsurlar1 ile birlikte bir ihtiya¢ haline getirilmistir. Bu ayn1 zamanda
kapitalizmin, tiiketim icin yeni ihtiyaclar yaratma potansiyeline 6rnek olusturan bir bu
durumdur. Neredeyse kesintisiz bir ag bicimindeki bu ulagim bicimi, mallarin piyasaya
dagiliminda da nakliyeyi saglayarak basrolde bulunan aktor olmustur. Otomobil boylece hem
kendi tiretiminde hem de bir ulasim bi¢imi olarak iiretilen iiriinleri yeni cografi mekanlara
yayilmasinda sermaye birikimini saglayan aktér konumuna gelmistir (Harvey, 2012b). Tiim
bu ozellikleriyle birlikte otomobil merkezli ulasim bi¢imi, kapitalizmin mekan tlizerindeki

goriiniimiinii iki yonlii olarak yansitan bir konumuna gelmistir.

Kentlerin ulasimda motorlu tasitlar merkezli tasarlanisina tepki olarak ortaya ¢ikan
sosyal hareketlerden biri de Critical Mass hareketidir. Bu baglamda sonraki baglikta Yeni

Sosyal Hareketler ve Critical Mass hareketinin ele alinmasi yerinde olacaktir.
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2.6. Yeni Sosyal Hareketler ve Critical Mass Hareketi

Alman sosyolog Loriz von Stein 1850 yilinda yayimlanan History of the French Social
Movement from 1789 to the Present adli eseriyle toplumsal hareket kavramini politik
miicadelelere iliskin tartismalara konu edilmesinin yolunu agmistir. Von Stein toplumsal
hareket kavramini ig¢i sinifini iktidara gotiirecek bir siire¢ anlaminda ele almistir. Fakat 1750
sonrast donemde Bati’da gelistigi sekliye toplumsal hareket Tilly (2008)’e gore kampanya,
repertuvar ve MBSB gosterilerinin birlesimi ile meydana gelmistir. Kampanya; hak talebinde
bulunulan otoritelere karst halk tarafindan yiiriitiillen girisimlerdir. Toplumsal hareket
repertuvari ise hak talep edilen mercilere dilekce gondermek, cesitli dernekler kurmak,
gosteriler diizenlemek gibi genis bir yelpazede gergeklestirilen eylem tiirleridir. MBSB
gosterileri ise makul olma, birlik, say1r ve baglilik unsurlarini iceren, toplumsal hareketin

devamliligini ve goriiniirliigiinii saglayan unsurlardir.

Modernligin baslarinda gergeklesmis ekonomik temelli, siyasal iktidart hedefleyen,
devrim diisiincesini iceren hareketler eski sosyal hareketler olarak adlandirilmaktadir. Isci
sinifi hareketi eski sosyal hareketlere 6rnek olarak verilebilir. Is¢i hareketinin icerisinde yer
alan isciler “birer aktdrden ziyade tarihsel bir zorunlulugu yerine getirmek i¢in miicadele eden

figiirlerdir” (Touraine 1992°den akt. Cayir 1999: 16).

1960 sonrast Bati toplumlarinda ortaya ¢ikan ekoloji, kadin, lezbiyen, gey ve barig
hareketleri gibi hareketler ise toplumsal hareketler konusunda yeni tartigsmalari ortaya
cikarmistir. Cilinkii bu yeni hareketler, pek ¢ok ozelligiyle eski hareketlerden farklidir.
So6zgelimi bu hareketlerin sinif hareketinin aksine iktidari ele gecirmek gibi biiyilik 6lgekte
hedefleri yoktur (Gladwin, 1999). Claus Offe (1999) eski ve yeni paradigmay1 karsilastirdigi
modelinde iki paradigma arasindaki ayrimlari aktorler, temalar, degerler ve hareket bigimleri
iizerinden belirtmektedir. Eski paradigmada ekonomik temelli miicadelelerin igerisinde is¢i
smift gibi biiyilik gruplarin igerisinde miicadele eden aktorler vardir. Yeni paradigmada ise
siirlart keskin bir sekilde ¢izilmis gruplar gibi davranmayan, belirli temalar etrafinda bir
araya gelmis aktorler bulunmaktadir. Yeni paradigmada bireyler baris, ¢evrenin korunmasi
ve insan haklar1 gibi temalar etrafinda birlesirken eski paradigmada ekonomik biiylime ve bu
biiylimenin dagilimi, toplumsal ve askeri giivenlik gibi temalar ile ilgilidirler. Degerler
boyutunda yeni paradigmada bireyler bireysel kimlik ve 6zerklik miicadeleleri verirlerken

eski paradigmada ekonomik ilerleme ve 6zgiirliik gibi degerler etrafinda bireyler miicadele
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etmektedirler. Eski ve yeni paradigmanin hareket bigimleri de birbirinden oldukca farklidir.
Eski paradigmada siyasal partiler, sendikalar gibi resmi ve hiyerarsik orgiitlenmeler etrafinda
birlesilirken yeni paradigmada gayri resmi Orgiitler ve hiyerarsik olmayan hareket bigimleri

vardir.

Literatiirde eski ve yeni toplumsal hareketlerin 6zellikleri konusunda bu tip keskin
ayrimlarin olmadigini iddia eden aragtirmacilar da vardir. Cetinkaya (2018)’e gore eski ve
yeni hareketlere atfedilen pek ¢ok 6zellik hem eski hareketlerde hem de yeni hareketlerde
goriilebilmektedir. Ayrica 2000’lerin basinda yasanan kiiresellesme karsiti hareketler ve
Sosyal Forumlar Hareketi’'nde yer alanlar orgiitlii hareketler igerisinde bulunan kisilerden
olusmaktaydi. Fakat 2008 sonrasi yasanan Onceden tahmin edilmesi gii¢, ortaya ¢ikisinda
orgiitlii yapilarin herhangi bir rolii bulunmayan isyanlar ve sosyal patlamalarin oldugu
goriilmektedir. 2008 sonlarinda Atina’da Alexandros Grigoropoulos adli gencin polis
tarafindan &ldiiriilmesi sonucunda ortaya ¢ikan ve Ingiltere, ispanya, Portekiz gibi iilkelere
sigrayan isgal, isyan ve gosteriler bu duruma 6rnek olarak verilebilir. 2011 yilinda New
York’un finans merkezi Wall Street’te ortaya ¢ikan Occupy Wall Street eylemleri,
kendiliginden ortaya ¢ikan s6z konusu hareketlerin diinya ¢apinda en ¢ok ses getirenlerinden
biri olmustur. Yine 2011°de baslayan ve Ortadogu’da kisa siirede yayilan Arap Isyanlari’ni

anlamlandirma tizerine tartismalar da hala siirmektedir.

Tiirkiye’de 2013 yilinda yasanan Gezi Parki eylemleri de beklenmedik bir anda ortaya
cikan, Orgiitlii bir yapinin hakim olmadigi bir isyan ve isgal hareketi olarak ortaya ¢ikmustir.
Emniyet gili¢lerinin agiklamalarina gore Gezi Parki eylemlerine Tiirkiye’nin 80 sehrinde,
yaklasik 3 milyon 600 bin kisinin katildig1 belirtilmistir (cnnturk.com, 2013). Ulkenin tiimiine
yayilan ve milyonlarca kisinin sokaklara indigi bu 6l¢ekte bir toplumsal hareketin nadir olarak
gerceklestigi agikardir. Uzun bir siire {lilke giindeminin neredeyse tek konusu olan Gezi Parki
eylemlerine yonelik hiikiimetin karsit goriisteki agiklamalarindan sonra politik olarak
eylemleri destekleyenler ve eylemlerin karsi ¢ikanlar olarak iki kutuplu bir atmosfer meydana

cikmustir (Sen, 2014).

Hardt ve Negri 2004 yilinda yaymmlanan Cokluk isimli eserlerinde doniisiim
yaratabilecek siyasal eylemlerin ¢okluk temelinde gergeklestirilebilecegini ifade etmislerdir.
Halk ve ¢okluk kavramini karsilagtirirken “Halk birdir. Niifus elbette sayisiz farkli birey ve

smifi igerir, ama halk bu toplumsal farklar1 bir 6zdeslige indirger, bir sentez yaratir. Cokluksa,
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aksine, birlesik degildir ve ¢ogullugu korur... Cokluk bir dizi tekillikten olusur. Burada
tekillik soziiyle, farklar bir 6zdeslige indirgenemeyecek, farkliligi baki kalan bir toplumsal
0zneyi kastediyoruz. Halkin bilesenleriyse birligin i¢inde farksizlasir; farklarini bir kenara
koyarak ya da yok ederek bir 6zdeslik olurlar. Dolayisiyla coklugun ¢ogul tekillikleri, halkin
farksiz birligine zittir” (Hardt ve Negri, 2011: 113-114). Gezi Parki eylemleri gibi yeni
toplumsal hareketlerin icerisinde bulunan aktorler de Hardt ve Negri'nin ifade ettigi gibi
tekilliklerini korurken ortak bir paydada bulusan O6znelerdir. Farkli siyasi goriislerden
insanlar, c¢evreciler, taraftar gruplari, Aleviler, LGBT ler gibi heterojen gruplarin aktorleri
Gezi Parki Eylemleri’nde kendi oznelliklerini koruyarak ortak bir amag¢ icin bir arada

bulunmuslardir (Sen, 2014).

Taksim Gezi Parki yerine yapilmasi planlanan alisveris merkezi ve Topgu Kislasi
projesine karsi ¢ikan gesitli sivil toplum orgiitleri temsilcileri ve 6grenciler Lefebvre’nin
(2015) ortaya attigni kent hakkini elde etmenin bir yolu olan mekanin iggalini
gerceklestirmislerdir. Oncesinde Taksim’de yer alan Emek Sinemasi yerine yapilacak olan
Demirdren AVM’nin ingasinda benzer bir siire¢ yasanmis fakat bu duruma karsi
konulamamustir. Bu sebeple kent hakki talebini ortaya koyan kentlilerin de isgal hakkini
kullanmaktan baska bir ¢aresi kalmamistir. Kurtulus (2014)’e gore Gezi Parki Eylemleri
ayrica yeni sosyal hareketlerin de ayirt edici 6zelliklerinden biri olan siyasal iktidar gibi

makro bir hedeften ziyade sokaklara talip olan siyasi baskaldir1 olma 6zelligini tagimaktadir.

2019 yilinda Kaz Daglari’nda Kanadali bir maden sirketinin altin arama c¢aligmalar1
sirasinda biiytlik bir alanda agag¢ kesimi ve ¢evre tahribati yarattigi medyaya yansimistir (BBC,
2013). 2019 Temmuz’un sonlarinda Kaz Daglari’nda baslatilan ndbet eylemiyle eylemciler
cevre tahribatinin durdurulmasini amaglayarak mekani isgal etmislerdir. Fakat Gezi Parki
Eylemleri’nde oldugu gibi mekanin isgal edilmesi gérece daha ge¢ gerceklestigi icin maden
arama faaliyetleri durdurulsa da c¢evresel tahribatin Oniine gec¢ilememistir. Gezi Parki
Eylemleri’nde ise mekana el koyan eylemciler, yapilmasi planlanan projeyi engellemis ve
Gezi Parki kamusal bir alan olmaya devam etmistir. Calismamizda konu edilen Critical Mass
hareketi de mekana dogrudan el koyarak gerceklesen bir toplumsal hareket olma 6zelligini

tasimaktadir.
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Critical Mass hareketinde yer alan katilimcilar homojen bir kitleden olusmamaktadir.
Ortak paydalart olan bisikletle goriiniir olmanin etrafinda birlesen katilimcilar, farkl
goriislerde olabilmektedir. Katilimcilarin harekete katilma sebepleri de degiskenlik
gostermektedir. Critical Mass hareketinin 1992 yilinda ortaya ¢iktigi San Francisco’da,
hareketin ortaya ¢ikisindan itibaren yer alan Chris Carlsson harekete katilan katilimcilarin
eglenmek icin, protesto amagli, ya da bu hareketi bir senlik gibi goriip katildigini
belirtmektedir. Nitekim Chris Carlsson da Critical Mass hareketi hakkinda yazdig: Critical
Mass: Bicycling Defiant Celebration kitabinda bu hareketi muhalif, meydan okuyan bir

kutlama seklinde tanimlamaktadir (Carlsson, 2002).

Critical Mass ismi Tiirkge’ye Kritik Kiitle, Kritik Kitle, Yeterli Cogunluk ya da Kritik
Cogunluk olarak cevrilebilir. Critical Mass hareketi, San Francisco’da 1992 yilinda Commute
Clot adiyla yapilan bisiklet siirlisiine dayanmaktadir. Yapilan bisiklet siirlisiinden sonra
yaklagik yirmi, otuz kisilik bisikletgi grubu el ilanlart dagitmistir. El ilanlariin
dagitilmasindan sonra bir bisiklet diikkaninda Ted White’in Return of the Scorcher (1992)*
belgeselini izlemek icin toplanan bisiklet¢iler, belgeselin bir sahnesinden ilhamla hareketin
adim Critical Mass olarak degistirmislerdir. Return of the Scorcher belgeselin bir sahnesinde?
New York’lu bisiklet aktivisti George Bliss Cin’de bisikletgilerin 151k bulunmayan
kavsaklarda karsidan karsiya gecebilmek i¢in kritik bir kitle olusturmayi beklemeleri
gerektiginden bahsetmistir. Ancak bekleyen bisiklet¢i sayisi artip kritik bir ¢ogunluga
ulasinca bisikletgiler karsidan karsiya gecebilmektedirler. Bu sahneyi izleyen Commute Clot
katilimcilarinin yaptiklar tartismalar sonrasi hareket Critical Mass adin1 almistir (Garafoli,
2002). Critical Mass teriminin aslinda fizikte niikleer fisyon alaninda kullanilmaktadir,
Critical Mass hareketinin isminin ilham1 da bu alandan kaynaklanmaktadir. Bir kimyasal
tepkimenin baglamasi i¢in asgari oranda bir kiitle miktar1 gereklidir. Bu kiitle miktar
bulunmazsa tepkime ger¢eklesemez (Carlsson, 2002). Benzer sekilde, bisikletgiler de kritik
cogunluga ulasmadan yol hakkini elde edemezler. Critical Mass katilimcilari, yollarda hak
sahibi olmak i¢in yeterli cogunluga sahip olduklarin1 géstermek amaciyla bu harekette yer

almaktadirlar.

1 Sozii edilen belgesele https://www.youtube.com/watch?v=K1DUaWJ6KGc adresinden
ulasilabilir (Erisim tarihi 03.11.2019).
2 Sozii edilen sahne belgeselin 6.dakikasindan itibaren izlenebilir.
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Critical Mass hareketi, diinyanin ii¢ yiizli askin sehrinde gerceklestirilen bir sosyal
harekettir. Hareketin bir organizatorii ya da lideri yoktur. Katilimcilar her ayin son cuma giinii
sehrin genellikle merkezi bir noktasinda toplanirlar. Onceden belirlenmis bir rotas1 yoktur,
rota o giin eyleme katilanlar arasinda yapilan miizakereler ile belirlenir (Garafoli, 2002).
Katilimeilar bisikletlerin goriiniirliigiinii artirmak i¢in bisikletlerini siisleme, ziller ve kornalar
ile sesler ¢ikartma, kimi zaman bisikletlerine kurduklar1 ses sistemleri ile miizik yayini yapma
gibi pek ¢ok direnis pratigini yansitarak eylemi renkli bir hale getirebilir. Bu sebeple Critical
Mass hareketi eylem, protesto gibi tanimlamalarin yani sira ¢ogu sehirde senlik olarak da
adlandirilmaktadir (Carlsson, 2002). Critical Mass hareketine katilan eylemci sayisi sehirlere
gore farklilik gostermektedir. Avrupa ve Amerika sehirlerinde binlerce katilimer ile
gerceklestirilen Critical Mass eylemlerine rastlamak zor degildir. Ornegin Budapeste’de
Nisan 2008’de yapilan Critical Mass eylemine yaklasik 80.000 kisi katilmistir (Furness,
2010).

Critical Mass hareketi, petrol endiistrisinin ve devlet gorevlilerinin istegine gore dizayn
edilen kent anlayisina karsi bisiklet kullanicilarinin karst ¢ikist olarak nitelendirilebilir
(Carlsson, 2002). Critical Mass katilimcilar1 yola el koyarak, kirmizi 1siklarda durmayi
reddederek ve kritik bir kiitle olusturacak sekilde topluca bisikletlerini siirerek devlet
diizenlemeleri ile tasarlanan mekan anlayisina itiraz etmektedirler (Furness, 2010). Lefebvre
kent mekaninin ikili islevi oldugundan bahsederken, sosyal mekadn ve soyut mekan
kavramlarmi kullanmistir. Lefebvre sosyal mekani kentin kullanim degeri iizerinden
aciklamaktadir. Critical Mass katilimcilar1 da bisikletle kent mekéninda yol alirken giindelik
yasam pratiklerini gerceklestirmekte, ulasim ihtiyact gibi toplumsal ihtiyaglarini
karsilamaktadirlar. Soyut mekanda ise, mekanin kullanim degerinin 6n plana alinmadigi ve
mekanin degisim degeri goz oOniline alinarak kentin diizenlendigi bir anlayis vardir. Gezi
Parki’na yapilmak istenilen aligveris merkezi projesinde oldugu gibi mekan kar ve rant elde
edilen bir araca doniistiiriiliir. Critical Mass katilimcilar1 da kentin ve yollarin motorlu tasitlar
merkezli tasarlanisina karsi kentlilerin tiimiiniin yararlanabildigi sosyal bir mekan talebini dile

getirmektedirler (Lefebvre, 2014).

Calismanin onceki bdoliimlerinde bahsedilen Manuel Castells’in kolektif tiiketim
kavramina gore emegin yeniden lretim siireci i¢in gerekli olan ve devlet miidahalesi ile
¢oziilen ortak tiikketim alanlarindan biri de ulagimdir. Ayrica Castells, kolektif tiikketim alanlari

adil bicimde paylastirilmaz ise yeni toplumsal hareketler ortaya ¢ikacagini belirtmektedir.
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(Castells, 2017). Kolektif bir tiiketim alani olan yolun adil paylastiriilmamasi sonucunda

Critical Mass hareketi ortaya ¢ikmistir.

44



3.BOLUM
3. ARASTIRMA SORUNSALI VE METODOLOJISI

3.1. Arastirmanin Amaci ve Sorunsallari

Giliniimlizde kentler kapitalist sermayenin temel dinamiklerinin sekillendirdigi
mekanlar haline gelmistir. Kapitalist sermayenin temel dayanagi ise sermaye birikimdir.
Uretim ve tiiketimin artmasina kosut olarak varligin1 daha genis alanlara yayan sermaye
birikiminin biiyiik oranda kendini var ettigi mekanlar olan kentler, metalarin iiretildigi alanlar
olmanin Gtesinde kendileri de bir meta haline gelmislerdir (Lefebvre, 2014). Ulasim ve
iletisim teknolojilerindeki gelismeler ve artan rekabet ile birlikte sermaye mekandaki mesafe
engeli olabildigince hizl1 bir sekilde asmak durumunda kalmistir. Bu nedenle kapitalist tiretim
tarz1 mekan iizerinde yayilmayr gergeklestirebilmek i¢in kentsel mekanda uygun
diizenlemelere ihtiya¢c duymustur. Kent merkezleri arasindaki kesintisiz ulasim sistemlerinin

kurulmasi bu diizenlemelerin basinda gelmektedir (Harvey, 2012).

Bu baglamda kent mekaninda kapitalist ideolojinin {iretiminde 6nemli bir paya sahip
olan unsurlardan biri basta otomobil olmak {izere motorlu tasitlardir. Otomobil, temel islevi
olan ulagim araci olmaktan 6te zamanla stilistik bir objeye doniismesinin yam sira gerek
kendisine ayrilan devasa biitcelerle gerekse kentin kurulmasinda merkezi Oneme
yerlesmesiyle, kapitalizm-kent iliskisini anlamada kilit bir noktaya yerlesmektedir. Kentlerin
ulagim sisteminin motorlu tasitlar merkezli dizayn edildigi agiktir ve bu durum ¢ogu zaman
degismez ve verili bir olgu olarak kabul edilmektedir. Fakat bu sekilde dizayn edilen bir
ulagim sistemi sermaye tarafinda insa edilen bir gercekliktir. S6z gelimi aile, ¢aligma
hayatlarindaki orgiitlenmeler insa edilmis bir ger¢eklik olarak sorgulanirken, ulasim konusu

bu sorgulamanin disinda kalmaktadir (Freund ve Martin, 1996).

Bu baglamda g¢alismanin temel problemi, motorlu tasitlar merkezli sehir dizaynina
kars1, sehir mekaninin adil paylasimi talebini ortaya koyan Critical Mass Hareketi’nin, kent
ve kentli haklar1 kavramlar1 {izerinden doniistiiriicii bir eylem olarak sorgulanmasidir.
Motorlu tasitlarin -6zelde otomobilin- sehir mekanin kapitalist dinamiklerle insasindaki
roliiniin ortaya konmas1 ve motorlu tasitlar merkezli ulagimin bir sorgulamaya tabi tutulmasi

da bu ¢alismanin alt problemlerden birincisini olusturmaktadir.
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Bu sorgulama yapilirken ayni zamanda Critical Mass katilimeilarinin bu eylemi

kendilerini nasil okuduklarinin sorgulanmasi ikinci alt problemini olusturmaktadir.

3.2. Arastirmanin Yontem ve Teknigi, Sorgulama Temalari

Lefebvre’ye gore giindelik hayat iktidar iligkilerinin stirekli yeniden {iretildigi;
degisimin ve devrimlerin ger¢ek temelidir. Fakat Lefebvre, Hegel’e atifla asina olunan
gilindelik hayatin bilinmezligine vurgu yaparak bir eksik olarak gordiigii giindelik hayatin
elestirel analizine soyunmustur (Lefebvre, 2012). S6z konusu giindelik hayat igerisinde rutin
olarak yiirliyerek, bisikletle, motorlu bir tasitla ulasim gergeklestirmekteyiz. Gliniimiiziin hiz1
merkeze alan diinyasinda tercihimizi daha ¢ok hiz mefhumuna sahip araglardan yana
kullanmaktayiz. Bu calismanin ortaya ¢ikmasinda bir bisiklet kullanicist olarak kentlerin
nicin otomobil merkezli tasarlandigina dair tasidigim merak ve bu konuyu irdeleme ihtiyacim
beni motive etmistir. Bu baglamda temelinde mevcut motorlu tagitlar merkezli kent dizaynini
sorgulayan Critical Mass Hareketi hakkinda bir ¢alisma yapilmamis olmasi nedeniye

literatiire yeni bir katki yapmak bir diger motivasyon kaynagim olmustur.

Buna bagli olarak arastirmanin sorunsalinin somutlanabilecegi alan olarak Tiirkiye’de
Critical Mass eylemlerinin on yildir kesintisiz olarak gerceklestigi tek sehir olan izmir ili
secilmistir. Critical Mass eylemlerinin kent hakki ve mekanin adil paylasimi baglaminda
gerceklestirdigi dontlislimlerin saptanabilmesi i¢in nitel arastirma yontem ve teknikleri

kullanilarak alan arastirmasi yapilmigtir.

Critical Mass eylemleri izmir’de her aym son cuma giinii yapilmaktadir. Critical Mass
katilimcilaria ulasabilmek igin eylem giinii eylemin baslangic noktasi olan Izmir Konak Saat
Kulesi’'ne gidilmis, baz1 katilimcilarla eylem sonrasinda goriisiilmiis, bazilariyla da gériisme
icin randevu alinmis ve goriismeler gerceklestirilmistir. Segilen bisiklet kullanicilari ile

goriismeler, derinlemesine goriisme teknigi kullanilarak gerceklestirilmistir.

Alan arastirmasi Oncesi arastirmanin hedefleri dogrultusunda temalar belirlenmistir.
Goriismeler yar1 yapilandirilmis formda tasarlanmistir. Goriismelerin yar1 yapilandirilmis
formda tasarlanmasi nitel goriismeye bir esneklik kazandirmaktadir. Fakat nitel goriismelerin
yar1 yapilandirilmis ve esnek bir formda olmasi, 6nceden planlama yapilmayacagi anlamina

gelmemektedir. Aksine arastirmacilar tarafindan, arastirmanin yapist ve gorlisme
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etkilesimindeki spesifik dinamikler gz oniine alinarak arastirma iizerinde yogun bir ¢alisma
yapilmast gerekmektedir (Kus, 2012). Bu dogrultuda planlana goriismelerde, belirlenen
temalar iizerinden agik uglu ve goriisme esnasinda esnetilmesi miimkiin olan sorular

sorulmustur.

Goriismelerde eyleme katilan bisiklet kullanicilarin bisiklete atfettikleri anlam, sehir ici
ulasimdaki sorunlar hakkindaki deneyimleri, kent {izerinde uygulanan karar alma
mekanizmalarinin yapis1 hakkindaki diisiinceleri, Critcal Mass eylemlerine ne amagla
katildiklar1 ve ¢alismanin basinda belirtilen kent hakki kavraminin baglamlari iizerinden CM
eylemlerini bir kent hakki miicadelesi olarak degerlendirip degerlendirmedikleri temalar

izerinden sorgulanmistir.

Katilimcilarla yapilan derinlemesine goriismeler sirasinda, katilimcilarin izni alinarak
tiim goriismeler ses kayit cihazi ile kaydedilmistir. Sonrasinda elde edilen goriigme kayitlar
desifre edilmistir. Calismada yer alan katilimcilarin kimlikleri gizli tutulmustur. Katilimcilar
K1, K2, K3 bi¢ciminde kodlanmistir. Okuyucularin katilimcilar hakkinda bilgi sahibi
olabilmesi i¢in katilimcilarin yas, cinsiyet ve meslek bilgileri Ek 2’de tablo olarak verilmistir.
Bu calismada on dokuz kisi ile yapilan derinlemesine goriismeler en az kirk bes, en fazla bir
buguk saat siirmiistiir. Gortismeler 2019 yili Agustos, Eyliil ve Ekim aylarinda yapilmistir.
Goriigsmelerin tekrara diistiigi goriildiigiinden, alan ¢alismasi on dokuz katilimer ile yapilan

miilakatlar ile sonlandirilmigtir. Katilimcilarin demografik bilgileri Tablo 3. 1°de verilmistir.
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Tablo 3. 1: Katihmcilarin Demografik Ozellikleri

Katihmcilar Yas Cinsiyet Meslek

K1 38 Erkek Kontrol Teknisyeni

K2 38 Erkek Sanat Tarihgi

K3 44 Erkek Gorsel Iletisim Tasarimceist
K4 46 Kadin Caligmiyor

K5 30 Erkek Bilgi Islem Gérevlisi

K6 29 Kadin Ogretmen

K7 42 Kadin Mali Miisavir

K8 42 Erkek Tasarimc1

K9 41 Kadm Is Saglig1 ve Giivenligi Uzmani
K10 47 Erkek Elektronik Miithendisi

K11 58 Kadm Emekli

K12 61 Erkek Elektrik Mithendisi

K13 39 Erkek Video Editorii

K14 54 Erkek Emekli Felsefe Ogretmeni
K15 45 Erkek Isletmeci

K16 45 Erkek Kiiltiir Yoneticisi

K17 31 Erkek Memur

K18 39 Kadm Endiistri Mithendisi

K19 33 Erkek Peyzaj Mimar1
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Aragtirmanin sorgulama temalar1 iki béliime ayrilmugtir. Ik béliimde katilimcilarmn

giindelik yasam pratikleri tizerinden kent ve kent mekanina iligskin bakis agilari, deneyimlerini

ortaya ¢ikarmaya yonelik sorular sorulmustur.

o & B

o o O

Sermaye, Mekanim Uretimi ve Giindelik Yasam Pratikleri
Sermayenin Mekana Yansima Bi¢imleri ve Soyut Mekan
Mekanin Tiiketilmesi ve Kentsel Haklar

El Koyulan Mekan ve Mekanin Paylasimi / Metalagsmasi
Sosyal Adalet ve Adil Paylasim

Sermaye, Mekan ve Giindelik Yasam Pratikleri / Uretimi
Mekanin Paylasimi, Sermaye ve Mekanin Kimliklenmesi

Mekanin Anlami ve Mekansal Bellek

Arastirmanin ikinci boliimiinde yer alan temalar katilimcilarin Critical Mass

Hareketi’nin sivil haklar miicadelesinde nasil var oldugu, eylemin stratejileri ve direnis

pratiklerinin ortaya ¢ikarilmasini amaglamaktadir. Critical Mass katilimcilarinin stratejileri,

mekansal beklentileri de bu boliim temalarinda irdelenen diger basliklardir.

IS

ho® o O

Sivil Haklar, Mekanin Paylasimi ve Critical Mass Hareketi
Sivil Haklar ve Mekanin Paylagimi

CM Hareketi ve Sosyal Mekan

Mekan Hakki ve Critical Mass Hareketi

Sivil Haklar ve Critical Mass Hareketi

Aykir1 Mekan / Kars1 Gelen Mekan ve Critical Mass Hareketi
Strateji, Adil Paylasim ve Mekansal Beklenti
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4. BOLUM
4. BULGULAR, TARTISMA VE SONUC

4.1. Sermaye, Mekanin Uretimi ve Giindelik Yasam Pratikleri

Bu tema altinda yapilan tartismalarda sermayenin mekana yansimalari, Critical Mass
katillmcilarinin - mek&nin tasarimi iizerine goriisleri; eylemlilik hareketinde ne tiir

mekanizmalara basvurduklar1 ve giindelik yasam pratikleri sorgulanacaktir.
4.1.1. Sermayenin Mekéina Yansima Bicimleri ve Soyut Mekéan

Lefebvre’ye gére mekan, icerisinde bulunulan toplumun iiretim iligkileri tarafindan
iretilen bir tirtindiir. Bunun yan1 sira mekan, ait olunan toplumun toplumsal iliskilerin de
yeniden iiretilmesinde pay sahibidir (Lefebvre, 2014). Ilk kent formundaki yerlesimlerle
birlikte toplumsal artinin ortaya ¢ikisiyla, birbirlerine bagimli kent ve koy yerlesmeleri
olusmus ve ilk formuyla kent devletleri ortaya ¢ikmustir (Senel, 2017). Ortagag kentinde
toprak feodal beylerin hakimiyetine girmis, ticaret gelismis ve burjuva smifin1 olusturacak
olan tacirler ortaya ¢ikmistir (Giil ve Ergun, 2016). Sanayi Devrimi ile birlikte kapitalist
dretim bicimleri kent mekanlarinda hakimiyetini artirmis, kapitalist sanayilesmenin
siddetlenmesi ile birlikte kentlerde sefalet ve yoksulluk had sathaya ¢ikmistir (Engels, 2013).
Lefebvre’ye gore, mekan bu sekilde “tarihsel donemler, toplumlar, tiretim bigimleri ve {iretim
iligkileri temelinde tanimlanabiliyorsa, demek ki, kapitalizmin mekan karakteristigi diye bir
sey vardir: Toplumun ana karakteristigi onun burjuvazi tarafindan yiriitiilmesi ve
yonetilmesidir” (Lefebvre, 2002: 28). 1950’ler sonrasi yasanan kentlesme siireci eskiden
kent-kir, sanayi-tarim gibi karsitliklar {izerinden yapilan tartismalari 6nemsizlestirmis ve
metalarin mekanda iiretiminden, mekanin kendisinin iiretilmesine gecise yol agmustir.
Kapitalizm, mekanin iretilmesi sayesinde kendi varolusunu devam ettirebilmistir.
Lefebvre’nin kentlerin ikili iglevlerinden biri olarak kavramsallastirdigi soyut mekanda
kentlerin mekan diizenlemeleri kar ve rantt maksimize etme durumu goz Oniine alinarak
yapilmaktadir (Lefebvre, 2002). Bu anlamda sermaye, kentlerin kar ve rant degerini goz
oniinde bulundurarak, motorlu tasitlar merkezli bir kent tasarimi ortaya koymustur. Critical

Mass katilimcilariin sermayenin mekan tasarimina dair diisiinceleri soruldugunda:
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Otomobil merkezli tasarlantyor ¢iinkii otomobil hala giiniimiizde bile ge¢misten gelen ¢ok giiclii
bir nesne insanlarin hayatinda. Hiz, konfor, bunlarin hepsini bir araya getiren bir sey otomobil. Iste
mesafeleri kisaltan bir sey. Insanlarin yorulmadan, terlemeden hareket edebildigi bir sey. Yani
otomobil lobisi ¢ok gii¢lii. Giiniimiizde aslinda otomobil verdigi hiz soziinii ¢ok fazla yerine getirmiyor.
Ancak sey olabilir, sehirler arast yolda gidiyorsan olabilir. Ama sehir icinde asla boyle bir seyi
kalmadi. Otomobil lobisi ¢ok giiclii dedim ya, yani hi¢hir zaman ya otomobil kétii bir seydir ¢evreyi
kirletir, iste su kadar vergi ddersin, su kadar benzin parasi odersin, otopark parasi ddersin, trafik
cezasi odersin ya da birisine ¢arparsan yiizde doksan dokuz onu oldiiriirsiin falan diye otomobil
satilirken kimse bu kétii ozelliklerinden bahsetmez. Hep derler ki iste ¢ok uzun mesafeye ¢ok kisa
siirede gideceksin. Insanlara bunu séyleyerek devamli satiyorlar. Otomobil alan insamin da tabi
bisiklet alan insana gére maddi anlamda biraz daha sey diyebiliriz, otomobil kullanan daha ¢ok para
harciyor, daha liiks yerlere gidiyor. Iste mekanlar da bunu kullaniyor. Iste bir bisikletliye yer
aywrmaktansa -ki aslinda bu ¢ok daha basit- mesela bir diikkdn almig, lokanta agmis yanindaki bos
arsayt da otopark icin satin alabiliyor mesela. Arabalar icin, araball miisteriler gelsin diye, ¢iinkii

arabali miisteriler para demek, gii¢ demek, liiks demek. (K, 1)3

Ashinda  Gezi Parki'na da AVM yapmak istenmesi rant dedigimiz  seyden
kaynaklaniyor.  Kapitalist ekonominin hepimizin bildigi iligkiler zinciri soz konusu oldugunda,
muhakkak orada bir aligveris oluyor, aymi zamanda o alisveristen nemalanan bir grup da oluyor.
Sermaye ve otomobil iliskisi de buna benziyor. Arabayr alan birileri var, araba alim satimindan da
asitl nemalanan biiyiik markalar biiyiik sirketler var. Burada sadece otomobil satanlar
degil, otomobilin yan sanayileri onunla baglantili akaryakit pazari. Bunlarin hepsi ¢ok ciddi rantin
dondiigii alanlar. Clinkii kapitalizm, sermaye, sehir, yapilasma, otomobillesme bu iligkiler koklerini

oyle bir salmislar ki, ashinda bunlar bir cete gibi bir sey yani. (K, 3)*

K1 ve K3’iin de ifade ettigi gibi kent mekan1 sermayenin kar ve rant elde edebilme
odakl1 politikalar1 gergevesinde tasarlanmaktadir. Doga, sermayenin elinde bir hammaddeye
donlismiis ve iiretim siireci mal ve nesnelerin liretiminin yani sira mekanin kendisinin de

tiretimine geniglemistir (Lefebvre, 2002).

Kapitalist toplumda mekanin ikili islevinden biri olan soyut mekana gore tasarlanan
kentlerin karsit1 olarak kentin kullanim degerine gore tasarlandigi sosyal mekan anlayisi
bulunmaktadir (Lefebvre, 2014). K3’iin de ifade ettigi gibi gilindelik hayat pratiklerinin

gerceklestigi, kullanim degeri ilizerinden ifade edilen kamusal bir alan olan Gezi Parki,

3 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
4 K3, Erkek, 44, Gorsel Iletisim Tasarimcist
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sermaye tarafindan yerine AVM yapilarak soyut mekan olarak tasarlanmaya calisilmistir.
Mekanin bu ikili ¢eliskisi kentlerin motorlu tasitlar tarafindan dizayn edilmesi siirecinde de

kendini géstermektedir.

En basta bence bizim gibi geri kalmis toplumlarda daha ¢ok goziikiiyor herhalde bu, giice
tapma var. Giiglii olan insansa insan, aragsa arag. Arabalarin iginde bile kategorizasyon var. Bizim
sirkete mesela adam arabasiyla geldi. Araba siradan bir arabaysa daha olsun saygi goriiyor, jiple,
liiks bir arabayla gelen birisi oldugu zaman daha giivenlikten baslayarak saygi gérmeye baslyor. Bu
adam zengin, bu adam yaptig isi diizgiin yapar gibi yanlis bir algi var. Bu yollarda ¢ok daha net
goziikiiyor. Araba o yiizden bas tacimiz yani. Yoneticilerimiz bile ayni. Zannediyorlar ki o alinan
arabayla onun makami daha da yiicelecek. Béyle bir giice tapma var yani bizde. Onun eseri diye

diisiiniiyorum. (K, 12)°

K12 otomobilin gii¢ ve statii ile iliskilendirilen bir nesne konumunda oldugunu ifade
etmektedir. Otomobilin yayginlagmasinda iiretim ve tiiketim alaninda ortaya ¢ikan iki 6nemli
faktor bulunmaktadir. Uretim alaninda Taylorizm’in montaj hatti teknolojisini kullanan
Ford’un seri tiretimle otomobil iiretmesi otomobilin yayginlagsma siirecine katki saglamistir.
Tiiketim alaninda ise General Motors’un her yil farkli bir otomobil modellinin piyasaya
siiriilmesi ve farkli pazar alanlarina uygun otomobillerin iiretilmesi stratejileri otomobilin
tiketimini ve yayginlhigini artirmistir (Freund ve Martin, 1996). Giiniimiizde de otomobil
satisinin  artirtlmasinda s6z konusu tiiketim stratejileri yerini korumaktadir. K12’nin
ifadelerinden de anlasildig1 gibi otomobil salt bir ulasim araci olmaktan 6teye gecmis, statii

ve gii¢c simgesi halini almigtir.

4.1.2. Mekanin Tiketilmesi ve Kentsel Haklar

1992°de Avrupa Kentsel Sarti’nin Avrupa Konseyi’nde kabulii, kentsel haklarin
kurumsallagmast i¢in bir baslangi¢ noktasi olmustur. Tekeli (2001)’e gore kentli haklarinin
insan haklar1 ¢gercevesinde ele alinmasinin yollarindan biri birinci, ikinci ve tiglincii kusak
olarak smiflandirilan insan haklarin1 yerlesme agisindan somutlagtirmaktir. S6zgelimi
kentlere temiz su saglanmasi yasam hakki ile, yollarin yayalar i¢in giivenli hale getirilmesi
can giivenliginin saglanmasi1 hakkiyla iliskilendirilebilmektedir. Kentli haklarinin insan
haklar1 ¢er¢evesinde ele alinmasinin bir baska yolu da bu haklarin tigiincii kusak dayanisma

haklar1 ¢ercevesinde ele alinmasidir. Kentli haklarinin ayr1 bir hak olarak ele alinmasi ve

5K12, Erkek, 61, Elektrik Miithendisi.
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yerlesmesi i¢in bir toplumda neyin iyi ve dogru oldugu konusunda o toplumun {iyelerinin ve
kamu gibi diger aktorlerin karsilikli bir mutabakat ig¢erisinde olmasi ve bunun sonucunda bir
yerlesme etiginin olugmasi gereklidir. Bu yerlesme etiginin olusmasi i¢in kamu alaninin
birtakim niteliklere sahip olmasi gereklidir. Bireye kamu tarafindan miidahale edilmeyen
eylem alanlarmin birakilmasi bunun birinci kosuludur. Ikinci olarak kamu alanindaki
oznellikler arasindaki uzlasmanin saglanmasinda devletin ya da diger toplumsal giiglerin
yiiksek belirleyici bir etkisi olmamalidir (Tekeli, 2001). Kentsel mekanda yollarin
paylasiminda bisiklet kullanicilar1 ile otomobil kullanicilar1 arasinda bazi uzlasmazliklar
bulunmaktadir. Bisiklet kullanicilarinin bisiklet yollar1 ¢ergevesinde kentsel haklara dair

diisiincelerine yonelik sorular soruldugunda:

Kesinlikle bisiklet yolu olmali. En azindan ayrilmis bir yol olmali ki orayr bisikletin de
kullanabilecegi belli olmali. Yani ortak kullanim yolu da olsa orada bisiklet yolu oldugu belli olmali.
Mesela Inciralti’'nda, Uckuyular Iskelesi’nin devamindaki yolda bisiklet yolu yoktu. Su an yolun
yarisim bisiklet yolu yaptilar, ayni zamanda arabalar da o yolu kullantyor. Yani paylasimli yol oldu
aslinda, yarisint arabalar yarisinm bisikletliler kullantyor. Cok da giizel oldu bence. Uzun yillar é6nce
yapilmasi gerekiyordu. Bisiklet yolu olan kismi maviye boyamislar, simdi ayurt ediliyor arag yolundan.
Onceden arabalar ¢cok yakin geciyordu simdi insanlar en azindan dikkat ediyor, bir farkindalik olustu.
Yerde siirekli bisiklet resimleri var, yol maviye boyanmis. Bariyer gibi bir seyle ayrilmamus, arabalar

da kullanabiliyor o yolu yani ortak yol. (K, 5)°

2918 Sayilh Karayollar1 Trafik Kanunu’nda (1983) ayr1 bir bisiklet yolu yoksa tasit
yolundan gidebilecekleri belirtilmistir.

“Madde 66 — Bisiklet, motorlu bisiklet ve motosiklet siiriiciilerine asagidaki kurallar
uygulanir. a) Ayri bisiklet yolu varsa, bisiklet ve motorlu bisikletlerin tasit yolunda, bisiklet,
motorlu bisiklet ve motosikletlerin yayalarin kullanmasina ayrilmis yerlerde, bunlardan

ikiden fazlasinin tasit yolunun bir seridinde yan yana, siiriilmesi yasaktir”.

Karayollar1 Trafik Kanunu’nda da belirtildigi gibi ayr1 bir bisiklet yolu varsa
bisikletliler bu yolu kullanmak durumundadir. Fakat bisiklet yolunun olmadig: yollarda,

bisiklet siirliciileri tasit yolunu kullanabilirler. Paylasimli  yol uygulamalarini

6 K5, Erkek, 30, Bilgi Islem Gorevlisi.
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belirginlestirmek i¢in K5’in de ifade ettigi gibi yerel yonetimler yollarin sag seridini maviye

boyama, bisiklet isaretleri koyma gibi uygulamalar gerceklestirmektedir.

Bisiklet yolu benim de kendi i¢imde diisiindiigiim ve sorguladigim bir sey ashinda. Ciinkii bizim
trafik kanunumuzda der ki bisiklet trafikte bir aractir ve motorlu araglarin uymasi gereken kurallara
tabidir, yolun en sagindaki seritten hareket eder. Burada ¢ok basit bir haktan bahsediyor aslinda. Bu
aslinda bisiklet yoluna ihtiyacimizin olmadigini gosteriyor. Ama bunun tabi trafik kanununda
yazmastyla is bitmiyor. Burada motorlu tasitlari kullanan siiriiciilerin egitimli olmasi gerekiyor
mesela. Ciinkii bu kanunu ben biliyorum, sag serit bu durumda benim yasal hakkim. Ama bir otomobil
stirtictisii bunu bilmedigi zaman sana arkadan gelip ¢carpabiliyor, ¢carpmasa bile taciz edebiliyor,
bunlart yollarda ¢ok sik yasiyoruz. Bisiklet yolunda bu risk ortadan kalkmis oluyor. Mesela otomobil
yolunun bir kismin bisiklet yolu olarak aliyor, o yolu maviye boyuyor, araya bariyer ¢ekiyor ve
otomobilin o yola girmesini engelliyor. Yani kagit tizerinde yazan kurali biraz daha somutlagtirmis
oluyor. Kaza riskini azaltiyor. Yani bu alanda egitimsiz bir toplum oldugumuz igin bence bisiklet
yoluna ihtiyag var. Bisiklet yolu ¢iinkii bisikletliye ozel oldugunu da hissettiriyor, bunun yam sira

giivenlik de var, kesintisiz gidiyorsun bu anlamda evet bisiklet yolu gerekiyor. (K,1)’

K1’in de ifade ettigi gibi yasal diizenlemeler, yolun sag seridinin maviye boyanip
belirginlestirilmesi gibi Onlemler bisiklet kullanicilarinin giivenli bir sekilde ulagim
saglayabilmesi icin yeterli olmamaktadir. Bu sebeple Critical Mass katilimcilarinin bir kismi

ara¢ yolundan ayrilmis bisiklet yollar1 talep etmektedirler.

Katilimcilarin bisiklet yollarina iliskin gortisleri bisiklet yollarinin niteligi tizerine de

cesitlenmektedir.

Tabi, mesela sahil yolunda oyle. Sahilin paralelindeki araba yolunda bisikletlilerin gitmemesi
gerektigini soyliiyorlardl polisler. Sahilde bisiklet yolu var diyorlard: ¢iinkii. Ama orast da bisiklet
yolu degil aslinda yaya yolu gibi. Yayalardan bisiklet siiremiyorsunuz dogru diizgiin. Sahildeki bisiklet
yolu sozde ayrilmis bir alan, bisiklet yolu maviye boyanmis ya da kaldirimin alinda ama insanlar
cogunlukla bilmiyor bunu. Ayni zamanda elektrikli scooterlar, motosikletliler de kullaniyor bu yolu,

isgal ediyorlar bisiklet yolunu. Yani orast da rahat kullanilamiyor. (K, 5)®

Mesela Izmir Kordon'da bisiklet yolunda gitmeye calisirsan, yayalarin bisiklet yolundan

yiiriidiigiinti goriirsiin ¢okga. Tiirkiye'de bisiklet yollarinin yapiminda da birtalkim tasarim sikintilart

7K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
8 K5, Erkek, 30, Bilgi Islem Gorevlisi.
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var. Yani Kordon, Izmir'in en biiyiik sosyallesme alani. Insanlarin ¢imlerde oturup bir seyler ictigi,
gitar ¢aldigi, sarki soyledigi bir yer. Bisiklet yolu sosyallesme alanumin yani yaya alaminin tam
ortasindan gegiyor. Halbuki bu bisiklet yolu eger kaldirimin, yani otomobillerin park ettigi alanin
hemen dibinde olsa bu sorun ortadan kalkacak. Yayalar buradan ¢ok fazla yiiriimiiyorlar. Yayalar
deniz kiyisinda bulunmak istiyorlar. Bisiklet yolunu arag¢ yolu ile kaldirimun arasina alsak sorun
¢oziilecek. Bu sorun bisikleti hep peyzaj unsuru olarak diisiinmekten kaynaklaniyor. Biz ulasim amagh
bisiklet yolu isterken gezinti ve spor amagh bisiklet rotalari ile karsilasiyoruz. Yani yasanan bazi
stkintilar tasarimla ¢oziilebilecek seyler. Kordon'da kesintisiz bir ¢im alan oldugunda zaten yayalar
burada vakit gecirecekler. Yani burada bulundugumuz ¢im alan ile deniz arasindan bir bisiklet yolu
gegiyor. Ben de su anda yaya olarak kalkip denize dogru gidip orada oturmak istedigimde bisiklet
yolunun tizerinden gecmek zorundayim. Burada hatali tasarim, yayalari bisiklet yoluna itiyor aslinda.
Yol yapilirken bunlarin gézetilmesi lazim. Yani arag trafigine en yakin yere bisiklet yolunun yapilmasi

lazim ki yayalarin kendine ait bir alam olsun. Ulasim amaglt bisiklet de kendi yolundan devam

edebilsin. (K, 8)°

K8’in de ifade ettigi gibi otomobil ve bisiklet kullanicilar1 arasinda bir hak tartismasinin
yani sira yaya alanlarinin yakinina yapilan bisiklet yollar1 sebebiyle yayalar ve bisiklet

kullanicilari arasinda da bir hak tartigmasi dogmaktadir.

Kullanicilar, giivenli ve ulasim amagli bisiklet yollar1 yapilmasi durumunda bisiklet
yollarinin yapilmasina olumlu bakmaktadir. Bunun yani sira, bisiklet yolu yapilamayan
bolgelerde araglarla birlikte paylasimli yoldan gidebileceklerini belirtmektedir. Katilimcilar
ayrica trafigin isleyisinden sorumlu kolluk kuvvetlerinin ve motorlu tasit siiriiciilerinin

bisikletin trafikteki yeri hakkinda kafa karigikligina sahip oldugunu belirtmektedir.

Bir keresinde bisikletle Alsancak’a giderken, yaya ve arag trafiginin ¢ok yogun oldugu
Cankaya’da trafik lambalarinda bekliyorum. Yammda da bir taksi var beraber isigin yanmasin
bekliyoruz. Adam cami acti, ya sen neden kaldwrimdan gitmiyorsun, zaten bizim kalabaligimiz bize
yetiyor gibi ukalaca bir sey soyledi. Kalabalik yaratma anlaminda séyledi bunu. Ben de “sen neden
kaldirimdan gitmiyorsan ben de o yiizden kaldirumdan gitmiyorum” dedim. Adam béyle sok oldu, tabi
anlamadig dilden konustum ona. Onu anlamasini beklemiyorum ben, ¢iinkii ona gore o araba oradan
gidemez, ama istese gider yani fiziki anlamda. Ama bisikleti bir ¢ocuk oyuncag olarak gordiigii icin,
bir ulagim araci olarak gérmedigi icin kaldirimdan gitsene diyebiliyor. Onun icin ayni zamanda yaya

hakki ¢ok basit bir sey, yayanin elinden alinabilir. Benim bisikletle kaldirimdan giderek bir yayay

9KS8, Erkek, 42, Tasarimci
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engelleyebilecegimi, yayanin hakkindan alabilecegimi diisiinmiiyor. Ciinkii o giin icinde bunu ¢ok

rahat yapabiliyor aslinda.

Yine bir trafik polisiyle benzer bir olay yasadim. Motorlu bir trafik polisi yamima yanasti.
Kaldirimdan gitsene hemserim dedi. Ben kafami kaldirip baktim bunu soyleyen bir trafik polisi yani.
Trafik kanununu filan bilen birisi, en azindan dyle olmast lazim, garibime gitti yani trafik polisinin
bunu séylemesi. Dedim ki memur bey sizin de bildiginiz gibi bu bir ulasim araci ben yayalarin gittigi
yerden bisikletimle gidemem. Yani bir araba niye kaldirimdan gidemiyorsa ben de gidemem, sizin
bunu bilmeniz lazim dedim. O anda polisler baktim ki bir tepki verecekler, bela olacaklar gibi

hissettim ve oradan uzaklastim. Yegil i1k yandi ve devam ettim, onlar da pesimden gelmediler. (K,1)™°

KT1’in ifadelerinden de anlasildig1 gibi bisiklet yollar1 ve bisikletin trafikteki yeri ile
ilgili kanun uygulayici kolluk kuvvetlerinin dahil tam anlamiyla bilgi sahibi olmadiklari

gOrilmiistir.

4.1.3. El Koyulan Mekan ve Mekanin Paylasimi/Metalagsmasi

Kapitalist girisimciler i¢in hiz mefhumu olduk¢a 6nemlidir. Uretilen mal ve hizmetlerin
hizlica piyasaya siiriiliip satilmasi ve karin elde edilmesi gereklidir. Kentsel mekanlarin
metalagmasi ile birlikte sozii edilen hiz methumu kentsel mekanlarda gergeklestirilen projeler
icin de gecerli olmustur. Projelerin hizlica gergeklestirilmesini engelleyen yasal engeller ve
denetim mekanizmalar ¢esitli yollarla devre dis1 birakilmaktadir. S6z gelimi CED Raporu
olarak anilan, Cevresel Etki Degerlendirmesi bazi projelerde devre dis1 birakilmaktadir. Yasal
siireclerin devre dis1 kaldig1 bu tip durumlarda itiraz mekanizmasi Gezi Parki Eylemleri’nde
oldugu gibi mekanin iggali olmaktadir (Sengiil, 2015). Critical Mass katilimcilar1 da ayda bir
gerceklestirdikleri toplu bisiklet siirlisii ile adil paylasiimadigimi diistindiikleri yollara el
koymakta/isgal etmektedirler (Carlsson, 2002). Critical Mass katilimcilarina, eylem

pratiklerinde neden el koyma/isgal mekanizmasini kullandiklarina dair sorular soruldugunda:

Ciinkii resmi yollarla yapilan basvurular mesela dilekgeler ¢ok fazla dikkate alinmiyor.
Otomatik bir cevap veriliyor genelde ve hayata gecirilmeyebiliyor. Ama eylem oldugunda sadece
dilekge verdigin kisi degil herkes haberdar oluyor senin bu ihtiyacindan. Etraftaki herkes haberdar

oluyor. Dilekge verdiginde kimsenin ruhu duymuyor ilgili makamda. Ben bunu yapmiyorum diyebilir.

10 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
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Ama herkesi haberdar ettiginde hedef nokta rahatsiz olabiliyor. Mesela su Izban eylemi vard: yillar
once. Izban'a bisikleti alin dedik aldilar. Dilek¢eyle aldiramazdik. (K, 18)*

Dilekge veren, baska iletisim yollarint deneyen ¢ok kisi var diye biliyorum. Ama sadece dilekge
vermekle olmuyor. Bir de hani belediyeye dilekce veriyorsun ama yoldaki tasit stiriictisiiniin bundan
haberi yok zaten. O da seni gormeli, bilmeli, saygi duymas: gerektigini égrenmeli. Sana da yolda
alismali. Sana uzayl gibi bakmamali. Bunun bu yolda ne isi var dememeli. Siiriiciilerin de alismast

icin gerekli bir sey bu. Sadece teoride degil pratikte de uygulamak anlaml bence. (K, 7)*

K18’in de ifade ettigi gibi goriiniir olma ve hak talebini kentte yasayan herkese duyurma
talebi mekana el koyma pratiginin nedenlerinden biridir. Yerel yonetimlere yapilan resmi
basvurulardan istenilen sonucun alinamamasi, yasal siireclerin yavas islemesi de eylemlilik

yoluyla taleplerin dile getirilmesinde bir diger etkendir.

Bisikletliler resmi yollardan basvuru yapmay: denediler. Resmi kurumlar stirdiiriilebilirlik, kent
hakki, ulasimda bisikletin onceligi gibi bir ¢cerceveden bakmadigi icin resmi yollar tikali kaliyor.
Bisikletin hem kendisi ilerici hem de bisiklet kullananlar biraz daha ilerici diisiiniiyorlar. Bu kesin bir
yargt olmayabilir tabii. Bisiklet var olurken ayni zamanda sehrini de iyi bir noktaya getiriyor. Bunun
farkinda olan bisiklet kullanicisi sehirle ilgili birtakim degisiklikler talep eder. Oncelikle giivenli bir
ulagim yolu ister. Bisikletin arabamin alternatifi oldugunu goriince arabamin sehirden daha
uzaklasmast gerektigini, onceligin yaya, bisiklet, toplu tasima ve araba siralamast olmasi gerektigini
fark eder. Bunun i¢in daha hizli adim atma geregi duyar. Hizli adim atma yollarindan birisi ve eylem
yapmak ve isgal etmek. Bu yiizden bisikletli sesini duyurmak icin, kendisini gostermek i¢in bir de var
olan kapitalist diinyadaki sehirlerde bisikletin kendiliginden olarak yol agtigi Critical Mass hikayesini
yine bisikletler bir eyleme donitistiirmiis. Ayda bir biz buradayiz trafigi tikamiyoruz. Sehrin biiyiik bir
kismu bisiklete binince aslinda trafik sorunu ortadan kalkar, kirlilik ¢evre sorunu ortadan kalkacak
gibi bir sey soylemeye calisiyorlar. Ama tabii resmi kurumlar buna ne kadar ayni ¢cer¢eveden bakiyor,
bu tartisiulir. Bisikletlilerin ozellikle Critical Mass iizerinden mekant isgal etmesi ¢ok yerinde

bir durustur, baska segenekleri yoktur ve onemlidir. (K, 13)*

Yolu kapatma degil, en sag seritten toplu bir halde bisiklet siiriiyorduk. Iki serit ise tek seridi,

lic serit ise en sagdaki geritten, tek gerit ise de en kydan yine araglarin gegebilecegi sekilde

1 K18, Kadin, 39, Endiistri Miihendisi.
12 K7, Kadin, 42, Mali Miisavir.
18 K13, Erkek, 39, Video Editorii.
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gidiyorduk. Yolu kapatma degil bizim ulasim hakkimizi herkese gosterme bigimiydi, yolu kapatma ya
da bir isgali degil. (K,15)*

CM eger isgalse isgal etmeli zaten. Yani ama isgal demek ¢ok da dogru degil. Yani ben trafige
¢ctkacagim bugiin ve topluca ¢itkacagim ve o giin o saatte hep beraber bisiklete binecegim, buna kimse
karisamaz. Boyle olunca da senin amaglarindan biri zaten goriiniir olmak, bisikletin de bir ulasim
aract oldugunu géstermek ve aslinda her giin trafikte bu kadar sayida olursak bunun bu sehir igin ne
kadar biiyiik bir kazanim oldugunu géstermek istiyorsun. O yiizden de ol yani orada, oradaki

arabadaki kisi o siire icinde kendini mutsuz hissetsin. Kendini rahatsiz hissetsin. (K, 14)*

K13, isgal mekanizmasina basvurmanin kent hakki talebini dile getirmede ve hizli bir
sekilde kazanimlar1 elde etmede 6nemli bir yol oldugunu belirtmistir. K14 ve K15 ise isgal
ve yolu kapatma ifadelerine olumsuz bir anlam yiiklemekte ve bunun bir ulagim saglama sekli

oldugunu belirtmektedir.

Lefebvre’nin kent hakki kavrami igerisinde ifade ettigi sekli ile kentlilerin yasadiklari
yer lizerinde karar alma mekanizmalarina aktif katilimlarinin yollarindan biri de mekani iggal
ederek gerceklesmektedir. Ayn1 zamanda motorlu tagitlar merkezli tasarlanan kent anlayigina
karsi kent mekanmin kontroliiniin kentte yasayanlar tarafindan sermaye ve devlet gibi
unsurlardan geri alinmasi yani kent hakkinin elde edilmesi isgal/el koyma mekanizmas: ile

gerceklesmektedir (Lefebvre, 2013).

4.1.4. Sosyal Adalet ve Adil Paylasim

Castells’e gore, kentler kolektif tiiketimin 6rgiitlendigi mekanlardir. Devlet, ¢calisanlarin
bir sonraki is giiniine hazir hale gelebilmesi yani emegin yeniden iiretimi i¢in konut, saglik,
ulagim, egitim gibi alanlarda kamusal ve ulasilabilir hizmetler sunarak kolektif tiikketim
alanlarmma miidahil olmaktadir. Castells, kolektif tiiketim alanlarinda adil paylagimin
gerceklesmemesi durumunda ise yeni toplumsal hareketlerin ortaya ¢iktigini 6ne siirmektedir
(Castells, 2017). Yol da bir kolektif tiiketim alanidir. Critical Mass katilimcilarina yonelik
kolektif tiiketimin unsuru olarak yollarin paylagiminda adil kriterler olup olmadig: iizerine bir

sorgulama yapildiginda:

14K 15, Erkek, 45, Isletmeci.
15 K14, Erkek, 54, Emekli Felsefe Ogretmeni.
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Belediye, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’'ni mesela 6rnek verelim. Bir bisiklet yolunda ¢alisma
yaptigi zaman o bisiklet yolunu kesintiye ugratip bisikletin, bisikletlilerin ulagimini kesebiliyor, bunu
durdurabiliyor mesela. Ama ayni ¢alismayr otomobil yolunda yaptigi zaman otomobile bir servis yolu

yaratip ¢evresinden devam etmesini sagliyor mesela. Sekteye ugratmiyor hi¢cbir zaman otomobil

yolunu. (K,1)*

Mesela UKOMEY trafik lambalarini aksam is ¢ikis saatlerinde arabalara daha uzun yikiyor
yayalara daha kisa yakiyor. Sikistikca kavga c¢ikacak ¢iinkii amag kavga ¢ikmasin. Ama yayayr da
diisiinmen gerekiyor, yayaya oncelik vermen gerekiyor. Niye veremiyorsun ciinkii sehri ona gore
planlamiyorsun. Sehri ona gore planlarsan kavga c¢ikmayacak, sen de birilerinin hakkindan
yemeyeceksin. Her konuda arabaya éncelik var. Sen bisikletinle ulaguimini sagliyorsan bisiklete de
ayni hakki vermelisin. Ciinkii ikisinde de amag ayni bir yerden bir yere ulasmak. En az kesinti ile

gitmeli. Ama bakiyoruz yine arabalar oncelikli, bisiklet ikinci, iiciincii planda. (K,13)™

Kentler otomobil merkezli tasarlanmig durumda. Mesela atiyorum Alsancak'a bir otopark
yapildi, sadece arabalar icin yapuliyor. Bisikletler icin hi¢ boyle bir sey yok, ben bisikletimle
Alsancak'a gidemiyorum. Ciinkii bisikletimi nereye park edecegim? Bir kafeye oturdum, ben o bisikleti
ne yapacagim? Iceri alamam, disari birakamam. Kadrodan kilitlesem tekerlegin sokiip calacak
insanlar var. Yani bisikleti gercekten park edecek bir yer bile bulamazken her sey otomobiller icin

tasarlaniyor. (K,6)*

Bizim sehirlerimizde, ozellikle biiyiiksehirlerde Lzmir, Istanbul, Ankara ozellikle de Istanbul da
dehset verici durumda; arabalar park ederek senin kaldwrimni isgal etmis oluyor. Mesela belediye
baskanlarimin segildiklerinde ilk soyledikleri sey yollari genisletecegim. Nereye genisletiyorsun,
kaldirvmu kiiciilterek, yayadan ¢alarak genigletiyorsun. Zaten o kaldirima araba park ediyor yani
araba park ettigi zaman da benden ¢almig oluyor. Onu birak sen yolu genisletmek adina kaldirma
kiiciiltmiis oluyorsun ya da yeni yollar yaparak benim alammdan caliyorsun. Iste Izmir'e, Istanbul’a
Ankara'ya hizmet edecegim diyor, trafigi rahatlatacagim diyor. Yeni yol yapmak da bir politika degil
aslinda yani diinyanmn biiyiik sehirlerinde goriilen hep o, yeni yol yapmak demek, trafigin daha da
yogunlasmasi demek, asla ¢oziim de olamiyor. Mesela gecenlerde bir ay once falan Izmir'in uyduruk
gazeteleri var, onlarin bashklart soyleydi iste ILzmir'in iiciincii ¢evreyolu artik elzem
oldu. Kodamanlar toplanmus, iste Izmir Sanayi Odast bilmem ne boyle is adamlart lobi yapiyorlar.
Bunlar boyle bir karar almiglar Izmir'in artik iciincii cevre yoluna ihtiyact var. Bu ne demek? Uciincii

cevre yolu, korfez gecisi de olan yillardir hiikiimetin yapmaya ¢alistigi seyin olmasi demek. Neden

16 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.

17 {zmir Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Koordinasyon Merkezi.
18 K13, Erkek, 39, Video Editorii.

19 K6, Kadn, 29, Ogretmen.
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ihtiyag olsun iigiincii ¢evre yoluna? Yani ¢evre yolu yapmak demek, oranmin biitiin imar durumunu
degistirmek anlamina geliyor. O ¢evre yolunun gectigi yollardaki giiriiltii kirliligini diisiin, oradaki
trafik yogunlugunu diisiin. Hepsi aslinda benim yaya olarak alanlarimdan ¢almis olacak ama béyle

bir politika var. (K, 14)%

Kentte yasayanlar saglik, ulagim, egitim, barinma gibi kolektif tiiketim alanlarinda
isteklerini, beklentilerini tartisabilecekleri, bu tartismalar sonucunda kendilerine uygun
¢Oziim Onerilerini iletebilecekleri ortamda olduklarinda kentte yasayanlar olarak kendilerine
en uygun yollar1 bulabileceklerdir. Kenti deneyimleyen ve kentte yasayan kentlilerin bizzat
kendileri olduklari i¢in kentin nasil olmas1 gerektigine de bu deneyimleri sonucunda kendileri
karar vereceklerdir (Bumin, 1998). K6’nin ifade ettigi gibi kentte yasayan bisiklet
kullanicilar1 ulasim haklarindan hem yollarin hem de otopark gibi hizmetlerin sadece motorlu
tasitlar diigtiniilerek tasarlanmasi nedeniyle yararlanamamaktadir. K1’in ifade ettiklerinden
anlagildig1 iizere, yerel yonetimler bisiklet yolunda bir ¢alisma yapilacagi zaman alternatif bir
yolu kullanima sunmamaktadir. Fakat otomobiller i¢in ayni durum s6z konusu oldugunda
ulagimin kesintiye ugramamasi i¢in tedbirler alinmaktadir. K13’iin ifadelerinde, yerel
yonetimlerin trafigi diizenleyici mekanizmalarinin da motorlu tasitlar merkeze alinarak
planlanmakta oldugu anlasilmaktadir. K14 ise kente dair alinan kararlarin sermaye tarafindan
karlilik g6z oniinde bulundurularak alindigini ifade etmektedir. Kentlilerin alinan kararlarda
s0z sahibi olmadig1 ve kolektif tiikketim alanlarindan yayalarin, motorlu tasitlar disindaki

ulagim araglarin yeterince yararlanamadigi K14’iin ifadelerinden anlasilmaktadir.

4.1.5. Sermaye, Mekan ve Giindelik Yasam Pratikleri/Uretimi

Gilindelik hayat igerisinde otomobil Lefebvre (2007)’ye gore bir iistiin nesne
konumundadir. Mekan otomobil odakli diizenlenir. Araba siirmek ¢ogu zaman ikamet
etmenin yerine gecer; pek ¢ok insan i¢in araba meskenlerinin bir parg¢ast konumundadir.
“Gergekte ve hakikatte, otomobilin ele gegirdigi ve yapilandirdig: sey toplum degil giindelik
hayattir. Otomobil giindelik hayata kendi yasasini1 dayatir. Onu saglamlastirmaya, bir diizlem
lizerine oturtmaya, diizenlemeye katkida bulunur. Bugilin gilindelik hayat biiyiik Sl¢tide,
motorlarin giirtiltiisii, onlarin akilc1 kullanimi, arabalarin tiretiminin dagitiminin gerekleridir”
(Lefebvre, 2007: 116). Critical Mass katilimcilarina bu baglamda giindelik yasam pratikleri

ile 1lgili sorular soruldugunda:

2 K14, Erkek, 54, Emekli Felsefe Ogretmeni.
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Bisikletli bir arkadas grubum vardi, onlarla bulusmaya gidiyordum. Bal¢ova’'da Manastir
Tepesi var, oraya ¢ikacaktik bisikletlerimizle. Onlarla bulusmaya giderken bir okulun yamnda park
etmig bir arag vardi, i¢erisinde de gengler var. Sonradan polis geldiginde 6grendim, ehliyetini de yeni
almis arabayr siiren ¢ocuk. Ben yanlarindan hizlica gegince birden arabay ¢alistirip beni takip
etmeye basladilar. Artik cocuk eglenmek mi istiyordu bilmiyorum ama herhalde gelip bana ¢arpmak
istemiyordur herhalde. Arkadan geldi bana ¢arpti ve diistiim ben. El basparmagim incindi, dizim
soyuldu, bisikletim hasar gordii filan. Orada da bir kafe sahibi vardi. Bu ¢ocuklar da anladigim
kadariyla oraya takiliyorlardi. Cocuk bana ¢carptiktan sonra kazanin oldugu yerden arabasini hareket
ettirmeye basladi. Ben diistiigiim yerde kalip polisi aradim. Avukat bir arkadasim vardi onu da
aradim, sordum oncesinde. O da polisi aramami séyledi. Cocuklar arabay: ¢cekmeye basladilar ben
de ¢cekemezsiniz dedim. Sonra telefonu a¢tim video kaydetmeye basladim. Siz bana ¢arptiniz, ben polisi
ariyorum, arabayi buradan ¢ekemezsiniz diyorum o sirada. “Abi hadi kalk, kalk bir seyin yok” deyip
beni kaldirmaya calisiyorlardi o sirada. Orada bebek arabasiyla gegen bir kadin vardi. O geldi
yammiza “‘ben gordiim, hem adama ¢arptiniz, niye iisteliyorsunuz?” dedi. Sonra kafe sahibi gelip
cocuklarin hakkint arayip bana da bagirip ¢cagirmaya basladi. ““Bir seyin yok, zaten bacagin protez
bir de bisiklet siirtiyorsun” gibi seyler séyledi. Bebek arabali kadimi da susturup gonderdi oradan.
Polis geldi sonrasinda, tutanak tutuldu. Ben hatta bana ¢arpan arabamn kaskosundan bisikletimin
hasarimin parasii aldim. O giin olay yerine motorlu bir polis gelmisti, muhtemelen o ¢evrede gorev
yapwyor, kafe sahibini filan taniyor. Bana “senin boyle bisiklet siirmen dogru olmayabilir, sen suglu
olabilirsin” gibi seyler soyledi. Bu ¢ok kirict ve asagilayici bir durumdu benim igin. Ciinkii beni az
¢cok tantyanlar bilir, performansim iyidir, protez bacagim var diye bir seyleri yapamiyorum gibi bir
durum yok. Kosuyorum, bisiklet siiriiyorum, ona gére ekipman kullaniyorum. Ben polisin o
konusmasina ragmen vazge¢medim, baska bir ekip otosunun gelmesi icin polisi tekrar aradim. Baska
bir ekip otosu geldi, onlar tutanak tuttular. Sonra ambulans geldi. Ambulanstaki adam “bizim senden
bakip ornek almamiz gerekiyor, ben seni tebrik ediyorum, kendi viicudunla barisik bir sekilde
performans gosteriyorsun, bir seyler yapryorsun, polisin soyledigini filan takma” demisti. Béyle bir
olay yasamistim. Orada dik durmasaydim, beni korkutup, sindireceklerdi. Ben orada direndikge
neredeyse kavga bile ¢ikiyordu. Kafe sahibi iizerime yiiriimeye ¢alisiyordu. Sonra arkadaslarim da
benim yanima geldiler. Arkadaslarim gelince biraz daha dik durabildik. Illa iki bacaklilar bisiklet
kullanir, protez bacaklilar kullanamaz gibi bir durum yok yani. Bu durum da kiiltiirden kaynaklaniyor
bence. Polis de arabadan taraf oluyor yani. Ne gerek var gibi bakiyor yani olaya. Ama benim igin ¢ok
onemli bir motivasyon kaynagr belki bisiklet siirmek. Belki hayata éyle tutunuyorum ama onu

anlamiyor adam. (K, 2)*

21 K2, Erkek, 38, Sanat Tarihci.
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K2’nin ifade ettigi gibi otomobil giindelik hayat igerisinde iistiin nesne konumuna
gelirken ayn1 zamanda “ondan hizmet goren ve ona hizmet eden organizmalar1 ve kurumlari
da yaratir (Lefebvre, 2007: 118)”. K2, ulasim araci olarak bisiklet kullanmanin yarattigi
dezavantajlar1 yasarken, protez kullanarak bisiklet stirdiigiinde bu dezavantajlar1 daha yogun

bir bigimde hissetmektedir.

Bisikletin arkasina kiiciik bir levha yapmistik, orada isime bisikletimle gidiyorum yaziyordu.
Onun mesela ¢ok faydasi var. Ciinkii sen trafikteki arag stiriiciisii igin sporcu, spor yapmaya ¢tkan,
keyfine gezmeye ¢ikmig, hobi amacl bisiklete binen biri olarak goriiniiyorsun. Bisikletimle isime
gidiyorum yazisim goriince adamin bakisi degisiyor. O minik plakanin etkisi ¢ok biiyiik aslinda. Beni
hatta birisi gérmiis bu oturdugum ¢evrede. Sonra bagka bir yerde karsilastik, ya dedi senin bisikletin
var, arkasinda igsime bisikletimde gidiyorum yaziyor degil mi dedi? Evet dedim, ha dedi bravo hocam
iste tebrik ederim, ¢ok giizel bir sey yapryorsun dedi. Yani yayalar bile onu goriince béyle tepkiler
veriyor. Ciinkii bindigin bisiklet karbon yarig bisikleti, kaskin var, gozliigiin var, taytin var zaten
sporcu gibi goziikiiyorsun o bisikletin iistiinde. Kiyafet konusunda da ige giderken spor kiyafetiyle
degil de giindelik kiyafetlerle gidebilsek ¢ok daha iyi olur. Kotla, gémlekle ya da kravatimla
gidebilsem mesela. (K, 10)*

K10 otomobil kullanicilarinin bisiklet kullanicilarini yolu gereksiz olarak mesgul eden,
gezintiye ¢ikmus kisiler olarak gordiigiinii fark ettigini belirtmistir. Ozellikle bisiklete dzel
spor kiyafetlerle yola ¢iktiginda bu durumun arttigin belirtmistir. Benzer bir durumu K22 de
“Kimisi de arabasini sana yanastirip sirtina filan vuruyor, hadi yarigalim filan diyorlar. Araba
var ama onun altinda. Bisikleti bir oyuncak gibi goriiyorlar. Ozellikle bisiklet kiyafeti
giydiysen ve kask taktiysan bunu daha ¢ok yasiyorsun” diyerek benzer bir durumu yasadigini
ifade etmektedir. K10, giindelik hayatta bisiklet kullanicilarinin ulagimini saglayan kisiler

oldugu anlagildiginda tavirlarin daha olumlu oldugunu belirtmistir.

Mesela olen arkadagslarimizin, Onur'un 6ldiigii yere beyaz bisiklet -hayalet bisiklet diyorlar-
Bornova Belediyesi ile konusmustuk ashinda. Siz projeyi getirin biz yapacagiz dediler aslinda. Oraya
bir anit yapmak mesela. Inciralti'nda bir cocuk daha 6ldii Eray diye 17 yasinda. Orada belediye bir
anit yapti. Burada bir bisikletli olmiistiir, bisiklet kazasi yasanmistir gibi. Kaza yasanan yerlerde ve
boyle kiiciik amitlar yapip onu insanlarin gérmesini saglamak ve orada da bir farkindalik olusturmak

bence bir bellek olusturmak adina onemli seyler. Critical Mass'te de Giindogdu Meydani'na

22 K10, Erkek, 47, Elektronik Miihendisi.
2 K2, Erkek, 38, Sanat Tarihci.
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geldigimizde kiiciik bir gobek var, orada bisikletlerimizi kaldiriyoruz. Orasi ile ilgili ben bir fikir
sunmugtum. Dedim ki bir heykeltiras ile anlasalim, oraya bisikletini havaya kaldiran bir bisikletci
heykeli yapsin. Belediyeden izin isteyelim ve onu oraya dikelim. Critcal Mass hatirasidir diye altina
yazarak. O zaman ¢ok anlamli olur her gecen insan onu okur. Izmir'de 2010 yilindan beri bisikletliler
her ay bu etkinligi yapmaktadir ve buraya gelip taleplerini haykirmaktadir gibi giizel bir sey
yazacaksin altina. (K,10)

K10 hayatim1 kaybeden bisikletcilerin kaza gegirdigi noktalara ve Critical Mass
eylemliligi i¢in sembolik anlam tasiyan bir alana anit ve heykeller yaptirilmasi fikrini ifade
etmektedir. Kent mekaninda bisiklet ve Critical Mass’e yonelik bir hafiza ve biling

olusturmanin gerekli oldugu K10’un ifadelerinden anlasilmaktadir.

4.1.6. Mekanin Paylasimi, Sermaye ve Mekanin Kimliklenmesi

Sermaye tarafindan dizayn edilmis mekanlarin paylasiminda sermayenin lehine adil
olmayan bir paylasim ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel sistemlerle ilgili bir strateji ortaya
konurken kentin mekansal bi¢iminin tasarlayan politikalarin kentteki toplumsal siireglerle
uyumlu olmasi gerekmektedir. S6zgelimi otomobil kullanicilarinin sayisinin fazla olmasi
yollar basta olmak {izere otomobil altyapisina yapilan yatirimlarin fazlalig: ile ilgilidir.
Kentsel sistemlerle ilgili yapilan planlamalar toplumsal siireclere etki etmektedir (Harvey,
2009). Verilen 6rnekte oldugu gibi otomobil merkezli planlanan mekanlar, kentlerin de
otomobil merkezli kimliklenmesine yol agmaktadir. Bu baglamda mekéanin ve yolun yeniden
kimliklenmesi ve bu kimliklenmenin nasil olabilecegi iizerine katilimcilara sorular

soruldugunda:

Belki bazi noktalarda ¢ok geg¢, atryorum yol ¢ok dardiwr, halihazirda apartmanlar dikilmigtir,
orada bir seyler yapmak zordur. Ama bazi yerler icin de ge¢ degil. Mesela Buca'yva hala bir serit
bisiklet yolu yapilabilir. Ufacik bir bisiklet seridi yani. Yapilabilecek yerlere yapilabilir hala. Yeni
yollar yapiltyor mesela, ¢ok nadiren olumlu haberler geliyor buradan, bunlar ¢ok azinlikta. Hala
daha trafik sorununun ¢oziimii i¢in bir serit daha ekleyelim diye diisiiniiliiyor. Bu bir ¢oziim degil ama.
Izmir'deki trafik sorunu gittikce artiyor, istedigimiz kadar serit arthralim, araba sayisi da artiyor.
Bisiklet bu noktada énemli ¢iinkii bisiklet sayist arttikca araba sayist azalacak. Cok fazla bisiklet yolu
yok bu yiizden ¢ok fazla bisikletli yok. Boyle de bir algi var, bisikletli sayist az bisiklet yolu yapmayalim
o zaman diyor belediye. Sahildeki turistik bisiklet yolu yapildigindan beri bile Izmir'de ¢ok fazla
bisikletli oldu. Orast bisiklet yolu degilken bile bir bisiklet giizergaht idi ¢iinkii Izmir'de giivenli olarak

bisiklete binilebilecek tek yol orasiydi. Bisiklet yolu olduktan sonra hepten artti. Insanlar bisiklete
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binebilecegim bir yer var diyorlar artik. Hele ki is giizergahi ise orasi atiyorum Giizelyali'da oturuyor
Konak'ta ¢alistyorsa bu giizergahta bisiklet kullanan ¢ok insan oluyor. Belli saatlerde orasi vizir vizir
akwyor. Aslinda yol oldugu zaman orada bisikletli de oluyor. Bu suna benziyor, tren yolu yapmayip
trene binen yok demek gibi bir sey aslinda. Eger bir yol olursa ulasim aracim kullanan insanlar

kendiliginden oluyor. Ciinkii bu yararh da bir sey insanlar kendi sagliklarin da diisiiniiyorlar. (K,6)*

Umut var ama radikal kararlar alabilecek, aldigi kararlarin arkasinda durabilecek cesur
yoneticiler lazim. Ciinkii bu alanda ilk icraatlar: yaptiklar: zaman etkilerini géremeyecektir bir konu
bu. Bisiklet yolu yapsalar bile ertesi giin orada on bin tane bisikletli goremeyecegiz. Altyapiyi
yaptiktan sonra c¢alisimast gereken farkindalik, egitim, ozendirme meselesi var. Sosyal tarafini
calismak gerekiyor. Belediyenin onu da yapmas: gerekiyor. Tesvik etmesi lazim, BISIM i®arttirmast
lazim, belki fiyatlarin diisiirmesi lazim. Bisiklet hediye etmesi lazim, okullara bisiklet vermesi lazim.
Bir siirii kampanya yapmast lazim ki o yaptigi yollar dolabilsin, otomobil siiriiciileri oranin ise
yaradigini gorstin. Ciinkii ¢ok ters bir tepki ile geri donebilir bu is. Diyelim ki bir yeri ayird: yol yapti,
kullanima acgti ama kullanict yok. Bu sefer sen oraya bisiklet yolunu actin bosu bosuna oyle bir yatirim

yaptin. Hi¢ kimsenin bir kazanci yok, sen benim yolumu ¢aldin diyebilir otomobil siiriiciileri. Diger

tiirlii olursa biz de kaybederiz. Burada en énemli sey, giiven. Insanlar kendilerini giivende hissederse

bisiklete binerler. (K, 10)%

K6’nin ifadelerinde kentin eskiden planlanmis yerlesim birimlerinde ¢esitli fiziksel
engeller nedeniyle bisiklet yolu uygulamasinin zorlastigi belirtilmektedir. Fakat yeni kurulan
yerlesim birimlerinde, yeni yapilan yollarda da bisiklet yollarmin yapilmadig: ifade
edilmektedir. K10 da ifadelerinde bisiklet yolu yapilsa bile bu yollarin kisa bir siirede
kullaniminin  artmayacagma yani kentin mekanmimn kimliklenmesinin bir anda

gerceklesmeyecegine vurgu yapmaktadir.

Benim iki bisikletim var, biri dag bisikleti digeri de katlamir bisiklet. Evden ise geliyorum
katlanwr bisikletle, is ¢ikisi da antrenmana giderken metroya biniyorum bisikletimle. Milli sporcu
oldugum igin isten biraz erken ¢ikabiliyorum, o yiizden metro ¢ok yogun olmuyor benim c¢iktigim
saatte. Bisikleti katlamadan gidebiliyorum yani. Bir kere de Izban kullanmistim, ¢ok yogun bir saatte.
Orada kendimi suclu gibi hissetmistim, insanlarin bakislar1 filan dyleydi. Insanlarin ayag tekerlege
degiyor, toz oluyor filan, ters ters bakiyorlar tabi. Bisiklet icin ayrilmis vagona koymama ragmen
kalabalik saatlerde sorun olabiliyor. Ozel bir ayrilmis alan yok vagonun icinde, sadece vagon girisine

amblem yapistirilmig. Ekstra bir i¢ dizaym yok yani, ayakta durup bisikletini tutuyorsun. Toplu tasima

24 K6, Kadm, 29, Ogretmen.
25 {zmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin bisiklet kiralama sistemi.
%6 K10, Erkek, 47, Elektronik Miihendisi.
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kullanryorsan bisiklet hep senin igin bakman gereken ¢ocugun gibi, ilgilenmen gereken bir evcil
hayvamn gibi. Yani ne yapilmast gerektigini konugsmadan once var olan kazammlar: gergekten
kullanabiliyor muyuz bence kullanamiyoruz. O yiizden bisikletli ulasimin gercekten hayata entegre

olmast icin ¢cok yolumuz var gibi duruyor. (K,2)*

K2 ifadelerinden yolun ve mekanin yeniden kimliklenmesi konusunda umutlu olmadigi
anlasilmaktadir. Katilime1 bu konuda yeni diizenlemelerin yapilmasindan once bisikletin
toplu ulasima entegrasyonu gibi var olan kazanimlarin tam anlamiyla isler hale getirilmesi

gerektigini ifade etmektedir.

4.1.7. Mekanin Anlami ve Mekéansal Bellek (Tasarlanan/Yasanan Mekéan)

Lefebvre’ye gore, mekanin deneyimlenmesi onun mekéansal iiglii olarak
kavramsallastirdigi mekansal pratik (algilanan mekan), mekan temsilleri (tasarlanan mekan)
ve temsil mekanlarindan (yasanan mekan) olusmaktadir. Mekansal pratikler, giindelik yagam
icerisinde deneyimlenen, kentlerin somut fiziki ¢evresinden olusmaktadir. Mekan temsilleri
ise uzmanlar tarafindan planlanmis egemen mekan bi¢cimidir. Mekan temsilleri yani algilanan
mekan ile yasanan mekan giindelik hayat icerisinde ¢eliskiye diismektedir. Temsil mekanlari
yani yasanan mekan, kentte oturanlarin ve o mekani kullananlarin mekanidir (Lefebvre,
2014). Kentte yasayanlar uzmanlarin, yerel yonetimlerin, devletin planladigi tasarlanan
mekana karsi, yasanan mekanlarda kendi pratiklerini, aligkanliklarini hayata gegirirler.
Critical Mass katilimcilarinin mekéanda gergeklestirdikleri eylem de toplumsal bir mekan
dretimi anlamia gelen yasanan mekana bir ornektir. Bu baglamda katilimcilara yasadigi
mekani nasil tanimladigi, mekani tasarlayan yerel yonetimlerden neler bekledigi ile ilgili

sorular soruldugunda:

Bisiklet problemi ¢ok ciddi bir problem gibi goziikmese de aslinda ¢ok yagsamsal bir problem.
Nastl herkesin barinma hakki varsa ve bu temel bir hak olarak gériiliiyorsa herkesin bir ulasim
seklinin olmasi da temel bir hak bence. Giinliik rutin icinde bir yerden bir yere giderken hayatinin
tehlikede olmasi bir ‘hak’sizliktir yani. Sehrin dizayni nasil egemenler iizerinden yapiliyorsa yolun
tasarvmmin da egemenler tizerinden yapilmast durumu var. Tiim motorsuz araglar diisiiniilebilir

ashinda burada, patenler kaykaylar. CM’de de zaman zaman patenliler kaykaylar geliyor. (K, 3)%

27 K2, Erkek, 38, Sanat Tarihci.
8 K3, Erkek, 44, Gorsel Tletisim Tasarimcisi.
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Belediye ciddiye aldigimi soyliiyor goriistiigiimiiz her zaman. Genelde belediyelerde su vardir,
bir belediye baskani goreve gelirken “kararlar: birlikte alacagiz, birlikte yapacagiz” der, simdi Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi’nde de Tung Soyer bunu soyleyerek goreve geldi. Birka¢ uygulama yaptilar
mesela, o uygulamalarda kararlart birlikte almadiklarin gosterdiler. En son ornegi su an Altinyol’da
arag yolunun ii¢ seritten dort seride ¢ikartilmast karari verildi. Ama bununla ilgili ne bir anket yapildi
ya da vatandasin goriigii herhangi bir yolla alinmadi. Orada kaldirim var, bisiklet yolu var. Daha
onceki orneklerde oldugu gibi bisiklet yolunda ¢alisma baslayacak ve simdi biz merak ediyoruz

bisikletler nereden gidecekler? (K, 1)*

Eminim Critical Mass’e katilan herkesin yasadigi kente dair istekleri farklilasiyordur. Critical
Mass herkesin ayni seyi soyledigi bir platform degil aslinda. Ben bisikletle giderken artik bir yolum
olsun istiyorum. Sadece sahil seridinde bisiklet siirmek istemiyorum. Ulagim aract olarak bisiklet
rahatga kullanabilmek istiyorum. Ben yolun en sag seridinden yani hakkim olan yerden gittigim zaman
bana ya bu trafikte bisiklete binmenin zamani nmi simdi demesinler. Kendileri nasil arabalarina binip
o trafige ¢citkmislarsa, evet bisikletli de su anda ulasimini sagliyor desinler. Yani bunu dogal bir sey
olarak algilasinlar. Yani bunun dogal bir sey oldugunu, sadece ¢ocuklara alinan bir hediye
degil, bisikletin bir ulasim araci oldugu kabul gérsiin istiyorum. Bunun haricinde bir¢ok insan kaza
geciriyor, bunlar yasanmasin istiyorum. Insanlar arabalarimin kapilarini acarken arkalarina
baksinlar, bisikletli geliyor mu diye kontrol etsinler. Insanlar bisiklet siirerken tacize ugramasnlar,
bisikletle bir yere gittigimde bisikletimi park ettigim yerde siirekli ¢alinma ihtimalini diistinmeyeyim.
Bir nevi bisikleti hayatima entegre edebileyim istiyorum. Critical Mass’e katilirken aklimdan
gecenler, Critical Massin katki saglayabilecegini diisiindiigiim noktalar bunlardi. (K,6)®

Hani iste Basmane 'sinden tut da iste Saraphanesi arka taraflarda, Buca'ya, Bornova'ya falan
bisiklet yollart yapilmast lazim. Mesela Buca'yva, Bornova'ya gitmek isterim ama hani ¢ok caydirict
oluyor, gitmek istemiyorsun oraya. O yollarin bir an énce yapiimasi lazim. Yani bir sehirde insan her
yere bisikletle gidebilmeli, her yere. Bir tek ¢ok tepedir ve caydirict olabilir ama oraya da seyi
kolaylastirabilirler orada yasayanlar insanlar icin iste yani otobiise koyabilme ya da oraya toplu
ulagim, metro bilmem ne varsa onlara bunlar: saglayabilmeliler. Her yere gidebilmeli insan ¢ikip bu
anlamda isine de gidebilmeli hatta metro ve bazi yerlerde bisikletle toplu tasimayt entegre eden
aktarma sistemleri kurulmasi lazim. Mesela adam metro istasyonuna geliyor orada bisikletini
baglyor, metroya biniyor, devam ediyor. Bu sistemleri ¢ok iyi diisiinmesi lazim belediye ulagim
biriminin ona gore ayarlamalar yapmasi durumunda her yere gidebilir olmali bisikletler. Ben mesela
Alpaslan Mahallesi’nin en tepesine gitmek istiyorum ya da Giiltepe've. Suradan kalkayim

Alsancak'tan belli bir yere kadar gideyim bisikletimle, orada baglayip bisikletimi oradan da bir seye

29 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
30 K6, Kadn, 29, Ogretmen.
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binip ¢tkayim oraya. Yani bunlari yapmak ¢ok zor degil. Tabii oradan ise gelen insanlar icin de aym

sey gecerli, o da ona gore kendini ayarlaywp istedigi yere ulagabilir. (K, 14)*

K3’1in ifadelerinden de anlagildig1 gibi uzmanlar ve planlamacilar tarafindan tasarlanan
kent mekaninda bisiklet kullanicilar1 gesitli problemler yasamaktadirlar. K1, belediyenin
otomobil yollariin genisletilmesi i¢in bisiklet yolundan feragat ettigini ifade etmektedir.
Yasam mekanlarinda bisiklet kullanicilar1 bu sebeple yol haklarini kaybetmis durumdadirlar.
K6’nin ifadelerinde, giivenli olmadig1 i¢in bisiklet yolu bulunan sahil seridi disinda yollari
kullanamadig1 ve sehrin bazi kisimlar1 ulasabilirlikten yoksun kaldigi goriilmektedir. K14’{in
ifadelerinde de giivenli yollarin olmamasi, sehrin engebe gibi fiziki kosullar1 nedeniyle sehrin
baz1 bolgelerine bisiklet kullanicilarinin erisiminin olmadigi goriilmektedir. Critical Mass
katilimcilarinin, mekan1 tasarlayan yerel yonetimlerden bisikletin toplu ulasimla

entegrasyonu, giivenli park yerlerinin saglanmasi gibi taleplerinin oldugu goriilmektedir.

4.2. Sivil Haklar, Mekanin Paylasimi ve Critical Mass Hareketi

Bu boliimde yer alan temalarda Critical Mass katilimeilarin hak savunusu, mekanin
paylasimi, Critical Mass hareketinin kendileri i¢in ne anlam ifade ettigi, katilimcilarin sivil
haklarin savunulmasini nasil gerceklestirdikleri, Critical Mass eylemlerinde ne tiir direnis
pratikleri ortaya koyduklari ve gelecege dair mekéansal beklentilerinin ne oldugu

sorgulanacaktir.

4.2.1. Sivil Haklar ve Mekanin Paylasim

Touraine’e gore demokrasi, hak arayan bireylerin 6zgiirce birlikler kurabildikleri ve
eylemde bulunabilme imkéni bulabildikleri siyasal rejimdir. Siyasal kurumlar acisindan
demokraside ii¢ temel ilke bunun i¢in 6nem arz etmektedir; “iktidarin saygi duymasi gereken
temel haklarin kabulii, yoneticiler ve siyasetlerinin toplumsal temsiliyeti ve yurttaglik, yani
hukuk istiine kurulu bir topluluga aidiyet bilinci (Touraine, 2002: 360)”. Bu baglamda
Critical Mass katilimcilarinin sivil hak arayisi, mekanin adil paylasimina dair goriisleri ve

Critical Mass hareketinde hangi amaclarla bulunduklarina dair sorular soruldugunda:

81 K14, Erkek, 54, Emekli Felsefe Ogretmeni.
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Yeri geldi mesela bir arkadagimizi bisiklet kazasinda kaybettigimizde, bir kamyonun altinda
can verdi, Onur arkadasimiz, mesela onun oliimiinden sonra Kibris Sehitleri Caddesi giriginde,
Talatpasa Bulvari'nda bir protesto eylemi yaptik. Yollarda 6lmek istemiyoruz yazili siyah bir pankart
yaptik ve Talatpasa Bulvari'nda bisikletlerimizie yere yattik ve bir siire trafigi kapattik. Megafonumuz
da vardi, ¢evredeki insanlara neden bunu yaptigumizi anlattik, insanlar destek de verdi. Ayni seyi
Giindogdu Meydani 'nin i¢ tarafindaki kavsakta da yaptik. Araglarin bizi fark etmesi gerektigi, bizim

de bir ulasim aract kullandigimiza dair birtakim aciklamalar yaptik. (K, 8)%

K8’in ifadelerinde Critical Mass katilimcilarinin kent mekaninda yollarin adil
paylasilmamasinin bir sonucu olarak trafik kazalarinda hayatin1 kaybeden bisiklet

kullanicilari i¢in eylem pratikleri gerceklestirdikleri anlagilmaktadir.

Sehirde bagka bisiklet turlart da yapiliyor. Sali aksamlari, persembe aksamlart yapilan turlar
var mesela. Ama bunlar Critical Mass’in aksine ¢ok daha giivenlikli, liderinin, onciisiiniin ve
artcisimn oldugu turlar. Insanlarin siirekli sagdan git, sag tarafta kal diye uyarildiklar: turlar.
Onciiyii gecmeyeceksin, artcimn arkasinda kalmayacaksin, filanca abinin séziinden ¢ikmayacaksin
gibi uyariarin yapildigi turlar. Aslinda bisiklet ozgiirliiktiir, ozgiirliigiin ulasim aracidir. Ama bu tip
engellemeler, soylemler bisikletin dogasina aykiri seyler. Dur, bekle, su kadar hizi ge¢me, kalk,
gidiyoruz gibi soylemler bana gore bisikletin ruhuna aykiri. Critical Mass 'te bunlart duymuyoruz
mesela. Critcal Mass'te bisikletinle istedigin gibi davranabilirsin, yol alabilirsin. On tekerini
kaldirarak gidebilirsin mesela, kimse sana neden béyle gidiyorsun demez. Diger bisiklet turlarina
gore daha ¢ok bir dzgiirliik alamdur Critical Mass. Ozgiirliigiin bisiklet iizerinde yasandigi yerdir.
Bazi turlara kasksiz gelme denir mesela. Ama Critcal Masste boyle bir sey yok, istedigin gibi
katilabilirsin. Istedigin kiyafetle katilabilirsin. Tabi yavas gitmeye, birbirimizden kopmamaya dikkat
ediyoruz. Ama Critical Mass 'te insanlar birbirlerini kati bir sekilde uyarmadan yaparlar. Critical
Mass katilimcist diger turlarin katilimcilarina gére hakkini bilen, Critical Mass 'in ne oldugunu bilen,
nasil davranacagni bilen insanlardir. Critical Mass hakkinda bir fikre sahip olarak gelmistir oraya.
Bu yiizden kimse kimseyi uyarmak zorunda kalmaz. Critical Mass, bisiklet icin gercek bir 6zgiirliik
alamdir. (K, 1)*

Bence Critical Mass bu anlamda giizel bir ornek. Ciinkii bireyselligi de ¢ok kaybetmeden bir
arada hareket eden bir grup. Ciinkii bir dnderi yok, herkesin sz sahibi olabildigi bir platform, herkes
istedigini soyleyebiliyor. Belirli kurallart yok, katilimcilara gére sekilleniyor. Sivil hak arayisina giizel

bir érnek Critical Mass. (K, 6)*

%2 K8, Erkek, 42, Tasarimcl.
33 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
3 K6, Kadn, 29, Ogretmen.
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K1 ve K6’ nin ifadelerinden Critical Mass’in yeni sosyal hareketlerin lidersizlik, gevsek
orgiitlenme, kat1 kurallarin olmamasi ve katilimcilarin hareketin sekillendirilmesinde miidahil
olabilmeleri gibi 6zelliklerini barindirdigi anlasilmaktadir (Cayir, 1999). Critical Mass, grup
olarak ger¢eklesen bir eylem olmasinin yani sira Hardt ve Negri (2011)’in ifade ettigi cokluk
kavramiyla Ortiisiir bigimde bireylerin grup igerisinde tekilliklerini kaybetmeden, farkliliklar

ile bir 6zdeslik icerisinde olduklari bir hareket olarak tanimlanabilir.

4.2.2. Critical Mass Hareketi ve Sosyal Mekan

Kapitalizmde mekanin ikili islevi bulundugunu belirten Lefebvre, soyut ve sosyal
mekan olarak bu ikiligi kurmustur. Sosyal mekén, kullanim degerinin mekan iizerinde 6n
plana ¢iktig1, glindelik yasam pratiklerinin gergeklestigi toplumsal mekani ifade etmektedir
(Lefebvre, 2014). Critical Mass katilimcilarina sosyal mekéan ve sosyal mekanin nasil olmasi

gerektigine dair goriisleri soruldugunda:

Kopenhag’ta mesela bisiklet yolu yapilmis, sonra o yola insanlarin ise giderken ya da okula
giderken vakit gecirebilecegi, oturup sosyallesebilecegi, yiyecek icecek alabilecegi kafeteryalar
yapnuslar. Yine bisiklet yollarina ornegin ¢op kovalart yerlestirmisler, bisikletliler giderken ¢oplerini
atabilsinler diye. Burada da ¢op kovasinmin boyutlarini kiigiiltmiisler ve ¢op kovalarini kirk bes derece
agwla yerlestirmisler. Bisikletle giderken sen elindeki ¢opii, terini sildigin pegeteyi hi¢ yorulmadan o
¢op kovalarina atabiliyorsun. Bisikletle kirmizi isikta durdugunda bisikletten inmek zorunda kalmasin
diye ayagmm dayayabilecegi metal bir aparat koymus mesela. Burada da boyle kolaylastirict seyler
yapulabilir. (K, 1)®

K1’in Kopenhag sehrindeki bisiklet yollarina dair verdigi 6rneklerde, bisiklet yollarinda
bisiklet kullanicilarina 6zel olarak yapilan tasarimlarla mekanin herkesin kullanabildigi

sosyal bir mekan haline getirildigi anlasilmaktadir.

Su anda yeni yol yapiliyor Buca’dan Otogar’a kadar. Yaklasik on yedi kilometrelik bir yoldan
bahsediliyor. O yolun projelerinde de yok mesela. O yola da rahatlikla bisiklet yolu yapilabilirdi.
Konak Tiinelleri baglantili U¢anyol yapildi mesela, yine orada da bisiklet yolu yok. Sadece ¢cok komik
bir sekilde Bayrakl tarafina belediyenin yaptigi bir yol var, yolun uzunlugu bir kilometre bile degil.
Aslinda bir iistgecit yaptilar, yolun iki sirtimi birbirine bagladilar. Oraya ¢ok uyduruk bir bisiklet yolu

yaptilar. Orada da mesela soyle bir sikinti var, o kisacik yolda bile bisiklet yolu var, ama bisikletli

35 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
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orayt nasil kullanacak? Yani oraya gelirken Altinyol dan ge¢men lazim, ama Altinyol’da bisiklet yolu
yok. Yani yapilan o bisiklet yolu anlamsiz kaliyor o zaman. Sadece sekiz yiiz metrelik bir alanda
bisiklet yolunun olmast hichbir sekilde faydali degil. Bisikletli oraya nasil gelecek? Diyelim ki girdi o
bisiklet yoluna, ¢iktigi zaman yine otomobil yolunda siirmeye devam edecek. Yine arag trafiginin
icinde giivensiz bir sekilde stirmeye devam edecek. Bu yolun bisiklet yolu bile sayilmamasi gerekiyor.
O yoldan siklikla bisikletli ge¢miyor bu yiizden. Belediye bu yolu temizlemiyor zaten. Arabalarin
tekerleklerinden firlayan taslar, atilan ¢opler ve dikenlerin birikmesiyle zaten bu yol kullanissiz bir
hale geliyor. Boyle olunca bisikletliler de bu yolu kullanmak istemiyorlar, ¢iinkii lastikleri patliyor,

saydigim sebeplerden dolay giivensiz de bir yol. O yiizden bir yere varmiyor bu yol aslinda. (K, 1)

Yapilan yeni yollar da K1 in ifade ettigi gibi sosyal mekan olmaktan yoksundur. Sadece
otomobillerin kullanabildigi, bisiklet kullanicilarinin yararlanamadigi yollarin yanisira
mevcut bisiklet yollar1 da kesintisiz bir bicimde olmadigi i¢in bisiklet kullanicilarinin bu

yollardan yararlanamadig1 anlasilmaktadir.

4.2.3. Mekan Hakki ve Critical Mass Hareketi

Mekéan hakki konusunda pek c¢ok toplumsal hareket farkli bi¢imlerde eylemlilik
icerisinde bulunmaktadir. Lefebvre’nin ortaya attig1 kent hakki diigsiincesine gore kentlesme
toplumsal Ogelerin ve giindelik hayatin sermaye tarafindan doniistiiriilmesi siireglerini
icermektedir. Sermaye merkezli bu doniisiime karsi koymak i¢in kent hakki da politik
eylemler araciligiyla kentin nimetlerinden mahrum kalmis kitlelerce savunulan bir yeniden
dagitim hakkidir (Mayer, 2014). Kent hakkinin gerceklesmesi ancak kentlilerin bu haklar
sahiplenmesi kosuluyla gergeklesmektedir (Marcuse, 2014). Bu baglamda Critical Mass’in
katillmcilart i¢cin ne anlam ifade ettigi ve katilimcilarin mekan hakki konusundaki

diistincelerine yonelik sorular soruldugunda:

Critical Mass’i ¢ok yerde anlattik, hatta Izmir'de bisikletlilere anlatmaya calistik, ¢iinkii
bilmiyorlardi. Cikis noktasi Cin'de isiksiz kavsaklarda bisikletliler arabalarin hizindan dolayt karsiya
gecemiyor. Bir taraftan da bisikletliler birikiyor, yigiliyor. Artik o kadar ¢ok oluyor ki sayr mecburen
birbirlerini de itekledikleri icin birisi yola atliyor. Ve hepsi onun pesinden yola ¢ikinca arabalar
duruyor ve bisikletliler yol hakkini elde etmis oluyor. Belgesellerde gosterir ya Afiika'da gé¢ eden bir
hayvan siiriisii nehirden gecerken orada timsah oldugunu bilir. Ama geg¢meleri gerekiyor. Ondekiler
durup stirekli timsahlar nerede nasil gececegiz diye yoklarken arkadan ha bire birileri geliyor,
Arkadakiler siirekli itekliyor. Bir siire sonra o arkadan gelen baski ile en 6ndeki hayvan nehire atliyor.

Ciinkii baska kagari yok. O atlayinca diger hayvanlar da nehire atlyyorlar. Kimisi tabii ki timsahlara
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kurban oluyorlar. Zaten timsahlar birkag tanesini yemeYye ugrasirken siiriinen kalan kismi karsiya
gegiyor. Doganin kanunu boyle oluyor. Maalesef ki ayni sey bisiklette de s6z konusu. Trafikte doga
kanunu isliyor. Ve bazi arkadaslarimizi maalesef kaybediyoruz. Critical Mass de tam olarak bu
yiizden var. O yol hakkini daha uygun sekilde, daha saygi ¢ercevesinde alalim diye var. Bu orman

kanunlar ile yiiriimesin diye. (K, 13)*

“Kent hakki, bilgi edinme hakkini, ¢esitli hizmetleri kullanma hakkini, kullanicilarin
kentsel alandaki aktivitelerinin mekani1 ve zamana dair fikirlerini duyurabilme hakkini, ayni
zamanda kent merkezini kullanabilme hakkini da kapsar (Lefebvre, 1991°den akt. Marcuse,
2014)”. K13’iin Critical Mass hareketinin ortaya ¢ikisina dair verdigi bilgilerde hareketin
kentin yol gibi ¢esitli hizmetleri, kentin merkezini ve kendisini kullanabilme amaciyla ortaya
ciktig1 anlagilmaktadir. Bu anlamda Critical Mass hareketinin Lefebvreci anlamda kent hakki

talebi ile ortaya ciktig1 anlasilmaktadir.

Basitce bisikletlilerin trafikteki yol hakki iizerine yapilan bir eylem Critical Mass. Critical
Mass ‘in batida ¢esitli tarzlari var. Mesela Amerika tarzi Critical Mass var bir de Avrupa tarzi Critical
Mass var. Amerika tarzi Critical Mass ilk baglangicinda ¢ok ¢catismall, polislerle birbirine girmeli zor
sartlar altinda yapilan bir eylemdi. O yiizden Amerikan tarzi Critical Mass biraz daha anargist bir
tavirda. Yani her an bir itaatsizlik eylemine doniisme potansiyeline sahip. Avrupa'da ise biraz daha
isin eglence tarafina dayali olarak gerceklesiyor. Hatta bildigim kadariyla Prag ’ta Critical Mass ‘nin
sivil itaatsizlik ve anarsist tarafi oradaki insanlari rahatsiz ettigi i¢in Critical Mass ismini ozellikle
kullanmiyorlar, baska isimler veriyorlar. Night Ride (Gece Siiriisii) diyoriar mesela. Yani diinyada
her yerde ayni tarzda Critical Mass yok. Bisikletin yoldaki hakkinin yani sira bir yerde de ashinda
ulasimda demokratik alan paylagimi kavramina da atf yapiyor Critical Mass. Yani ulasimda bir
arabanmin kapladigi alan, bir bisikletin kapladigi alan ve bir toplu ulasim aracinin kapladigr alanim
karsilastirdigimizda  adaletsiz  bir durum oldugunu gériiyoruz. Ciinkii bir arabanin tasima
kapasitesiyle bir toplu ulasim aracinin tasima kapasitesi diistindiigiimiizde kapladiklar: alana kyyasla
arada biiyiik bir fark oldugunu goriiyoruz. Aslinda sehirlerdeki bu adaletsiz tutumu da éne ¢ikarmak
ve bunun altini ¢izmek igin yapilan bir eylem Critical Mass. Bugiin de yaklasik 100 kisiyi olarak
Critical Mass eylemini gercgeklestirdik, kapladigimiz alan asagi yukar: 6-7 arabanin kapladigi alan
kadar aslinda. Fakat tabii insanlarda bu biling ¢ok fazla yaygin olmadigi igin bizim trafigi tikadigimizi
diistiniiyorlar. Ama Critical Mass’in sloganlarindan biri de trafigi tikamiyoruz trafik aslinda biziz.
Clinkii 6-7 arabalik alanda biz 100 kisiyiz. Trafigi tikiyorsunuz diyenlere bazen sunu diyoruz, biz 100
kisiyiz, hepimiz bir araba alip trafige ciksak ne olurdu, bir de onu diistintin. Burada 100 bisikletli, 100

% K13, Erkek, 39, Video Editorii.
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tane ulasimini saglayan insan olarak biz eger arabay tercih etseydik ne olurdu trafikteki halimiz diye

soruyoruz. (K, 8)%

Ben Critical Mass’e birinci yasina yaklasirken katildim. Yani Critical Mass zaten Tiirkiye'de
artik yapilmaya baslanmus bir seydi benim icin. Yani evet orada bir karisiklik vardi. Insanlar Critical
Mass’i bir yandan Cin'den gelen, Cin de yapilan bir sey gibi filan soyliiyorlardi. Bir yandan da
Ingilizce olan materyallere baktiginda ashinda Amerika'da baslatilmis bir eylem; ama evet Cin'deki
bir olaydan 6zenerek baglatmislar aslinda. Cin'de insanlar bisikletli ve yaya olarak karsidan karsiya
gecmek icin kalabalik olduklarinda yavas yavas yavas yavas yolu kapatiyorlarmig. Ankara'da da
gordiigiim bir seydi bu benim. Karsidan karstya gegmeye ¢alisirsin, yayalar boyle hafif hafif yolu
kapatmaya baglar ve gecersin. Yani alisik oldugum bir eylem olmasa da aliskin oldugum bir davranis
bicimiydi zaten. Izmir’de hi¢c gérmesem de Ankara'da gérmiistiim bunu. Yani eylemin ¢ikis noktasina
dair kimi Cin diyordu kimi Amerika diyordu yani ne olduguna dair insanlarin kafast karisikti, o
durumun da farkindaydim. Bazilari da eylem olarak bagirarak cagirarak ya da kizgin olaraktan,
polise karst olan bir sey olarak goriivordu, bazilart icin eglenceli bir seydi. Ozellikle yurt disindaki
videolarda ¢ok eglenceli bir sey olarak gériiniiyordu, tam bir senlik olarak gerceklesiyordu. Internette
birbiriyle catisan insanlar vardi; séyle olsun da boyle olmasin, ben gelmem gitmem boyle
yapwyorsunuz filan diye tartismalar dontiyordu. Benim de bakis acim suydu; bir seyin nasil olmasim
istiyorsan, orada olacaksin ve onu yapmaya ¢alisacaksin. Yani internet tizerinden ben béyle olmasini

istemiyorum demekle olacak bir sey degil (K,4).%

Lefebvre kent hakkin1i hem bir ¢iglifa hem de bir talebe benzetmektedir. K8’in
ifadelerinde Critical Mass’in sloganlarindan biri olarak ifade ettigi “trafigi tikamiyoruz, trafik
biziz” ifadesinde yollardan dislanmis olan bisiklet kullanicilari, trafigin unsurlarindan biri
olduklarini ifade etmektedirler. (Marcuse, 2014). Critical Mass kimi sehirlerde bir protesto
kimilerinde ise daha cok bir senlik olarak ger¢eklesmektedir (Carlsson, 2002). K4’iin
ifadelerinden de Izmir’deki Critical Mass katilimcilar arasinda bu konuda tartismalar oldugu
anlagilmaktadir. Eylemin sekillenmesinde katilimcilarin bizzat eylemin igerisinde bulunarak

midahil olduklar1 K4’iin ifadelerinden anlasilmaktadir. Bu bakimdan Critical Mass, kati

kurallarin olmadig1, katilimcilarin hareketi sekillendirebildigi bir yapida gerceklesmektedir.

Benim i¢in Critical Mass hep beraber sokaga ¢ikmakti. Biliyorsun 12 Eyliil sonrast iilkede her
sey bastirilmis bir haldeydi. Toplumsal eylemler durmus haldeydi. O kusagi gérmiis biri olarak hem
sokaga ¢ikmak hem de esas énemli olan bisikleti gériin ¢arpmaymn onlara dikkat edin kollayin

kenarindan gegin mesajini vermek agisindan onemliydi. Insanlar bisikletle sokaga ¢ikartmak énemli.

37 K8, Erkek, 42, Tasarimcl.
38 K4, Kadin, 46, Calismiyor.

72



Gittigimiz yer ne kadar kisa bir yol olsa da giivenli olarak bisiklete binmis oluyorduk. Bir ara ¢oluk
cocuk da katildi. Ug dort tane kiiciik ¢cocuk geldi. En onde onlart koymustuk. Hala sokakta onlar:
goriip diidiiklerini duydugumda hala ¢ok mutlu oluyorum. Onun bir parcasi olmus olmaktan. (K, 11)*

Schmid (2014)’e gore baska bir kent yaratma arzusunu i¢inde barindiran sekliyle kent
hakki, sokakta talep ve sokaklar i¢in istenilen talepler ile saglanmaktadir. Bu baglamda
K11’in ifadelerinde Critical Mass’in anlam1 sokakta olmak ve talepleri goriinlir bigimde

ortaya koymaktir.

4.2.4. Sivil Haklar ve Critical Mass Hareketi

Critical Mass katilimcilarinin sivil hak arayislarinda bulunma bigimleri, bu haklari talep
ettikleri yerel yonetimlerle iletisimleri ve yerel yonetimler disinda alisveris merkezleri,
isyerleri, isletmeler gibi 6zel sermayeye karsi da talepkar olup olmadiklar ile ilgili sorular

yoneltildiginde:

Ama hala aslinda arabali gibi diisiiniildiigii icin, biiyiik cogunluk arabalar oldugu igin, sehrin
sahibi onlar gibi diisiiniildiigii icin biitiin bu talepler boyle kiiciik kiigiik yol alinarak gidiliyor. Mesela
en basit ornegi bisikletlerin trene girisi ilk zamanlar belirli saatlerdeydi. Yani ézellikle sabah ve
aksam is saatlerinde yogunluk nedeniyle bisikletlerin alinmasi miimkiin degil deniliyordu belediye
tarafindan. Sonra tamamen serbest oldu, yani her saat bisikletinizle Izban’t kullanabiliyorsunuz.
Belirli vagonlar var sadece oraya girebiliyorsunuz, zaten bisikletliler tarafindan talep de 6yleydi,
belirli vagonlar olsun, bisikletlerle orada seyahat edelim diye. Bu da siirekli istene istene, yapilan
eylemlerle kazanilmis bir sey. Izban'da siiriincemede olan bir konu var hala, asansérlere bisikletle
binememek, yiiriiyen merdivenleri kullanamamak. Critical Mass’in dernek gibi, meslek kurulusu gibi
bir statiisii olmadigi icin AVM ’lere park yeri yapalim gibi talepleri oldugunu sanmriyorum, olmadigini
da biliyorum. CM genel olarak aslinda talepte bulunan bir kurum, kurulus bir dernekten ziyade
gortintirliik yaratmaya ¢alisan bir olusum. Gosteri toplumu kavrami var ya. Ashinda eylemlilik bi¢imi
olarak da o kavrama karst tepki olabilir yani. Gosteri toplumu enstriimanlarina bir karnaval

havasinda karsit bir tepki olabilir. Siirekli ve sistemli bir sekilde hak talep etme ashinda. (K, 3)*

K3’iin ifadelerinde, TCDD ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin ortak islettigi ** banliyo

hatt1 olan izban’da bisikletin tasinmast i¢in yapilan eylemler sayesinde bisiklet kullanicilari,

%9 K11, Kadn, 58, Emekli.

40 K3, Erkek, 44, Gorsel Iletisim Tasarimeisi.

4 fzban internet sitesi, https://www.izban.com.tr/Sayfalar/Single.aspx?Menuld=8 adresinden
01.11.2019 tarihinde alinmustir.
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trenlerde bisikletleriyle yolculuk yapma hakkini kazanmiglardir. Critical Mass
katilimcilarinin 6zel sermayeye karsi talepleri olup olmadigi konusundaki sorulara K3 Critical
Mass eylemlerinin daha ¢ok kamusal alanda goriiniirliik yaratma ve giivenli bisiklet yollari,
bisikletin toplu tasima araglarina entegrasyonu gibi kamu kurumlarinin sorumlulugunda olan

alanlarda talepkar oldugunu ifade etmektedir.

Bildigim kadaryla ¢ogu AVM ye bu bagsvurular yapildi. En olumlu yanit veren Mavibahge oldu,
onun disindakiler somut bir adim atmadilar. Buca’da Golet’e gitmistik bisikletlerimizle, giivenlik
gorevlisi buraya bisikletle giremezsiniz demigsti. Aslinda baktiginda bisikletle dolasilacak en giizel
alanlardan bir tanesi. Gol etrafinda, doganin icinde, insanlara zarar vermeden turunu atarsin sonra
cimlerde oturursun muhabbet edersin. Bisikletle gidilecek en uygun yerlerden biri yani burasi. Kapali
bir alan degil. Ama oraya bisikletle girmek yasak mesela. Isletmeler bunu sdyleyebilir, bisiklet yasak
diyebilir ama bisiklet park yeri gostermek zorundalar. Ama park yeri de gosteremiyorlar. (K, 1)*

Ozel isletmelerden bisiklete dair bir seyler talep eden insanlar var. Bisikleti diisiinen kafeler de
var. Zaten boyle igletmeler tercih sebebi oluyor. Eger bisikletliysen ister istemez belirli yerlere
gidiyorsun. Ama bu da sosyal hayatinda belirli kisitlamalara, gruplasmalara yol agiyor. Bisikletli
arkadaslarimin ya da seni anlayacak insanlarin yanina gidebiliyorsun. Farkl bir ¢cevre ile bulusurken
bisikletle gitmiyorsun. Kimi isletmeler, atiyorum kafenin yaninda bir apartmani taniyor, apartmanin
girisine bisikletleri park ettiviyor. Kimi kafenin arkasinda bir yeri aywiyor. Ama burada ashinda
iliskiler ricalar iizerinden, bireysel bir sekilde ¢oziiliiyor. Bunlar daha toplu olarak yapilabilir. Birkag
kere mesela Forum Bornova’ya gitmistim, kendi kendime kizdim onlara ama bireysel olarak
sikayetimi ilettim, toplu bir sikdyet, talep oldugunu sanmiyorum. Orgiitlenmede biraz sikintilar

oluyor. Kendi goriigiim Critical Mass daha ¢ok yerel yonetimlerden talep ediyor. (K, 6)*

K6’nin ifadelerinden anlasildig {izere 6zel isletmelere karsi girisilen hak miicadeleleri
daha ¢ok bireysel diizeyde kalmaktadir. K13’{in yan1 sira K6 nin ifadelerinden Critical Mass
katilimcilarinin talep ettigi bisiklet yollari, bisiklet park yerleri gibi talepler daha ¢ok kamusal

alanlardan sorumlu olan yerel yonetimlerden talep edildigi ortaya ¢ikmaktadir.

4.2.5. Aykirt Mekan/Karsi Gelen Mekan ve Critical Mass Hareketi

Marcuse’nin elestirel planlama yaklasimi, ifsa etmek, Oneride bulunmak ve

politiklestirmek asamalarindan olusan kent hakki talebinin nasil kazanilacagina dair bir

42 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
43 K6, Kadm, 29, Ogretmen.
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¢oziim Onerisidir. iIfsa etmek, sorunun analizinin ortaya konulmasi, &neride bulunmak
sorunlardan etkilenen kitle ile birlikte stratejiler tiretmek ve politiklestirmek ise ¢éziime dair
oneriler etrafinda bir Orgilitlenmeyi desteklemek asamalarindan olusmaktadir (Marcuse,
2014). Bu baglamda kent mekaninda yasadiklar1 sorunlar1 ifsa eden, 6nerilerde bulunan ve
ortaya koyan ve bir orgiitlenme etrafinda taleplerini dile getiren Critical Mass katilimcilari
ayn1 zamanda iggal gibi direnis pratikleri ile mekan1 aykirilagtirmaktadirlar. Critical Mass
katilimcilarina direnis pratikleri, eylemlilikleri ve mekani nasil aykir1 hale getirdikleri

hakkinda sorular soruldugunda:

Ik basta ortak bir baslangi¢ noktasi belirlendi. Konak Saat Kulesi oldu bulusma noktas:. Saat
Kulesi’nde her ayin son Cuma giinii toplaniyoruz. Ilk baslarda cumartesi giiniiydii sonradan cuma
giinii olarak belirlendi. Hareket saatinde bulugma noktasindan hareket ediliyor. Rota spontane olarak
belirleniyor ya da ¢itkmadan once bir rota belirleniyor. O rotada bisiklet siiriiliiyor ve farkindalik
yaratilmaya ¢alisiliyor. Yoldan gecerken insanlarla sohbet ediliyor bazen. Insanlart bilgilendirmek
gerekiyor ¢iinkii, hi¢ haberi olmayan insanlar oluyor bu eylemden. Bunu iyi karsilayanlar da oluyor
kotii karsilayanlar da oluyor. Trafigi tikadigimizi soyleyenler oluyor. Ama genel olarak bir farkindalik
yarattigimizi hissediyorum. Ara¢ yolundan gidiyoruz eylem swrasinda, kimi zaman yolu kapatiyoruz
yolun durumuna gére. Yol cok genigse yolun bir ya da iki seridini kapatryoruz. Ciinkii bisikletliler
kalabalik oluyor. O kadar bisikletlinin tek bir seritte gitmesi ¢ok zor. Kalabalik olunca zaten ister
istemez yolu kapatiyyorsunuz. CM de zaten buradan geliyor. Kritik ¢cogunluk anlaminda bir kavram.
Tabi insanlari bisiklete 6zendirmek icin “arabadan in, bisiklete bin” sloganini kullantyoruz. Eylemin
sonlarina dogru meydanda herkes bisikletlerini havaya kaldiriyor. Bu da biraz farkindalik yaratmak

acisindan aslinda, bir gésteri gibi. Dikkat cekiyoruz diyebiliriz. (K, 5)*

Critical Mass 'te atilan “arabadan in, bisiklete bin” ya da “trafigi tikamiyoruz, trafik biziz”
sloganlart ¢cok onemli mesela. Giizergahimizda kafelerin birlestigi bir meydan var. O meydanda
durdugumuz zaman bisikleti havaya kaldiriyoruz ve “arabadan in, bisiklete bin” slogamni atryoruz.
Bu slogan: attiktan sonra cevredeki kafelerde bulunan insanlarin beni alkislamast ¢ok hosuma
gidiyor. Onlara bir ornek teskil ettigimizi diistintiyorum. Ulasimin ger¢ek anlamda bisikletle

yapilabildigini onlara gosterdigimizi diisiiniiyorum. (K, 1)*

Certau iktidarin giindelik hayati diizenledigi kurallar biitiinlinii stratejiler olarak
adlandirmaktadir. S6z gelimi yerel yonetimlerin uygulamaya koydugu kent planlar1 buna

ornek olarak verilebilir. Tktidarin ya da erkin ortaya koydugu bu stratejiler karsisinda siradan

44 K5, Erkek, 30, Bilgi Islem Gérevlisi.
4 K1, Erkek, 38, Kontrol Teknisyeni.
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bireylerin gelistirdigi kars1 ¢ikislar ise taktik olarak tanimlamaktadir. (Certau, 2009). K5 ve
K1’ in ifadelerinde Critical Mass katilimcilarinin sermayenin ya da iktidar sahiplerinin bir
stratejisi olarak tasarlanan kent mekaninda yollar1 kapatma, isgal etme, eylem sonlarinda
bisikletlerini topluca havaya kaldirarak slogan atma gibi taktikler gelistirdikleri

goriilmektedir.

Mesela, eylemde yolun ortasindan gitme olayr vardi, yolu kapatma olayr vardi. Ben ona
katilmadim, béyle sagdan sagdan gidecegim dedim. Eylemlerin ¢ogunda ben hep sagdan sagdan
gittim. Cok kizgin olan tepkilerde mesela yapmak istemiyorsam, yapmadim. Bisikleti havaya
kaldiryorlard: yine, zaten ona giiciim yoktu hi¢ kaldiramadim. Sloganlardan istedigini attim,
istemedigimi atmadim. Benim bakis agimu onlar istediklerini yaparlar, yani yapmak isteyen bu sekilde
yapmak istiyorsa yapsin. Ben ne yaptim? Bir kalabaligin ortada aslinda olmanin giivencesiyle sarki
soyledim. Ciinkii tek basina gidip de sokakta sarki soyleyemezsin- sokakta sarki séyledim, onlar
durduklarinda ben de otobiis duraklarinda duran insanlara sarki soyliiyordum, bisiklete binin

diyordum. (K, 4).%

K4’iin ifadelerinde eylemin direnis pratiklerinin  katilmcilar  tarafindan
cesitlendirilebildigi anlasilmaktadir. Bu duruma ek olarak eylemde bir grup igerisinde
olmanin etkisiyle katilimcilarin 6zgiirce yeni direnis pratikleri ortaya koyabildigi ortaya
cikmaktadir. Hardt ve Negri (2011)’nin ¢okluk kavramina atifla, katilimcilarin birey olma
hallerini terk etmeden bir grup icerisinde bulunarak tekilliklerini kaybetmeden ¢ogulluklarini

koruyabildikleri K4’iin ifadelerinden anlagilmaktadir.

4.2.6. Strateji, Adil Paylasim ve Mekansal Beklenti

Critical Mass katilimcilarina adil paylasilan bir kent mekanina dair olmasi gerekenlere

ve bu mekéna dair beklentilerine yonelik sorular soruldugunda:

Fakat onun haricinde de bisikletin trafigi zorlastirmak yerine kolaylastirdigini insanlar
tarafindan kabul edilmesi gerekiyor. Bu da ancak egitimlerle, sosyal projelerle ortaya ¢ikabilir. Onun
haricinde mesela en basta trafikte kimin sozii gegiyor, trafik polislerinin sozii geciyor. Mesela bir
adam trafik polisinin yaninda, yamndaki seritten giden bisikletliye korna ¢alyorsa trafik polisi onu
uyarrsa o adam bu konu ile ilgili bilinclenir. Oncelikle bence yoneticilerden baslamak lazim

bilin¢lendirmeye. Ondan sonra sozii gecen diger kisilerden, en son vatandaslardan baslamak lazim.

4 K4, Kadin, 46, Calismiyor.
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Clinkii vatandaga direkt séyledigin zaman ne isi var buradan gitmesin kaldirimdan gitsin olayina
da donebiliyor. Bizim orada bir hak sahibi oldugumuzun farkinda degil adam. Ehliyet almis ama

bisikletinde bir ulasim araci oldugunu, karayolunu kullanmas: gerektigini bilmiyor. (K, 19)*

Bisikletin daha iyi yonetilebilmesi gerekiyor. Bunun icinde daha perspektifi genig bir kurum
olmast gerekiyor. Yani politikasimin olmasi gerekiyor. Bu politikayr da yiiriiteci bir kurum olmasi
gerekiyor. Belediyenin i¢cinde de bir birim daha etkin ve yetkin bir birim olmasi gerekiyor ki. Ona éyle
yetkiler vermen gerekiyor ki bisikletle ilgili bir seylerin oniinii kesildiginde 0 da soz sahibi olsun
yonlendirici olsun ya da sifirdan projeler iiretsin bir sekilde sehrin yoniinii belirleyici isler yapacak
kurma ihtiyag var, bisiklet adina. Bir birim olmali. Simdi Ulasim Daire Miidiirliigii'niin altinda bir
seflik var ama o yeterli olmuyor. Zaten tek giindemleri bisiklet yollari, ulasim temelli isler oluyor. Ki
bisikleti sadece ulasim iistiinden de diigiinmemek lazim. Bisiklet ¢cok biiyiik bir kiiltiir barindiryyor
arkasinda. Isin icinde cevre var, saglik var ekonomi var, spor, eglence var. Hayatin her alanini
bisikletle ozdeslestirebilirsin. Sadece ulasim diyerek ulasimla ilgili kiigiik bir birime bisikleti teslim
etmek bisikleti ok da on plana almamak oluyor. Devletin i¢inde belediyelerde etkin ve yetkin bir birim
yapilirsa bisikletle ilgili projeler ¢cok daha hizli ilerler. En temel talebim istegim bu yénde olur. Onun
disindaki diger tiim talepler bu sayede daha hizli gelisir zaten. Talebi dogru yapmak gerekiyor.
Bisiklet yolu istiyorum kesintisiz bisiklet yolu istiyorum diye diye zaten benim dedigim yere geliyor.
Etkin ve yetkin bir birim yapacaksin o da bu isleri yapacak zaten. Bisiklet yolunu da yapar bisiklet ile
ilgili proje de iiretir. Oniinii hi¢ kimsenin kesmeyecegim yetkilerle donatilmus olacak. (K, 13).%

K19’un ifadelerin bisiklet yollari, park yerleri gibi kentin fiziksel kosullarma dair
yapilacak diizenlemelerden 6tede egitim ve kurallarin isletilmesi yoluyla bisikletli ulasima
dair bir biling saglanmasinin gerekliligine vurgu yapilmaktadir. K13 de yerel yonetimler

araciliftyla sorunlarin bir biitiin olarak ele alinmasini saglayacak yetkilerle donatilmis

birimlerin kurulmasinin sorunlarin ¢6ziimiinde daha etkili olacagini belirtmektedir.

Ulasmak isterdim. Giivenli bir sekilde ulagmak. Cok giivenli. En basiti yani ben ¢ocugumla Kent
Ormani’na gidebiliyorum ki yolun belli bir kisminda bisiklet yolu bitiyor ve beni yola ¢ikariyor.
Oradaki soforiin inisiyatifine kalryorum ben. Mavi yol yapmuislardi o bolgeye paylagimli yol olarak. O
mavi yol silindi biraz. [k baslarda ¢ok belirginken biraz daha giivenliydi. Cocugunla bisikletle
gidebilecegin bir orasi var. Kiiltiir Park’a gitmeye kalksam yine trafige ¢citkman gerekiyor. Bunu ben
Biiyiiksehir Belediyesi'ne sordum. Acil olarak bunlari yapin en azindan. Ne oldu mavi yol yaptilar
ama silinince o farkindalik gitti. Ben o ayrilmis yolda mavi yoldan yani bisiklete ayriimis yoldan

gidiyorum karsidan gelen sofor bana ¢ekil diyor anlamiyor ki. Simdi isiklarda yaya éncelikli olacak

47 K19, Erkek, 33, Peyzaj Mimari.
48 K13, Erkek, 39, Video Editorii.
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diye bir kural ¢ikti. Avrupa'daki gibi yani adim atinca yaya arabalar duracak. Ya ben dedim soforlerin
inisiyatifine birakir myim kendimi? Kurali koydunuz ama insanlarin buna uymasi kural koymakla
hemen ger¢eklesmiyor. Hatta ¢cocugumun okula bisikletle gitmesini isterdin. Benim ¢ocugumun okulu
cok yakin yiiriiyerek gidebilecek durumda ama baska bir okula gitse bisikletle gidip gelebilecegi, hi¢
arkama bakmadan giiven icinde gidip gelebilecegi zamanlar hayal ederdim. Yurtdisinda oyle
kaplumbaga gibi gidiyorlar, onlerinde bir tane veli, arkada kendi ¢ocuklart, komsunun ¢ocuklar: dort

tane ¢ocuk gidip geliyor mesela. (K, 9)%

K9’un ifadelerinden en temel beklentisinin bisikletle giivenli bir sekilde ulasim
saglamak oldugu anlagilmaktadir. Cocuklarin okula yalniz basma gidip gelebilecegi kadar
giivenli bir bisikletli ulagim kiiltiliriiniin yerlesmesi de K9’un mekansal beklentileri arasinda

yer almaktadir.

49 K9, Kadin, 41, Is Saglig1 ve Giivenligi Uzmanu.
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5. TARTISMA VE SONUC

Giliniimlizde kent mekanlar1 motorlu tasitlar merkezli tasarlanmaktadir. Sermayenin
mekanda hizlica yayilabilmesi i¢in ulagim aglarinin kesintiye ugramamasi gerekmektedir. Bu
sebeple ulasim aglarma yapilan yatirimlar salt otomobilin bir ulasim araci olarak

kullanilmasinin degil, sermayenin mekanda yayilmasi i¢in de dnem arz etmektedir.

Motorlu tasitlar merkezli kent tasarimi ile birlikte kolektif tiiketim unsurlarindan biri
olan yollardan kentte yasayan yayalar, engelliler ve bisiklet kullanicilar1 gibi motorsuz
tasitlarla ulagimini saglamak isteyenler yeteri kadar yararlanamamaktadir. Manuel Castells’in
de kolektif tiiketim kavraminda isaret ettigi gibi adil dagitilmayan kolektif tiiketim
unsurlarindan rahatsiz olan bireyler tepkilerini yeni toplumsal hareketler araciligiyla

vermektedirler.

1992 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nin San Francisco sehrinde ortaya ¢ikan ve
giiniimiizde diinya capinda yaklasik {i¢ yiiz sehirde yapilan Critical Mass eylemleri de bu
toplumsal hareketlerden biridir. Kent mekaninda yollarin adil paylasilmadigini diisiinen
Critical Mass katilimcilar bisikletleri ile yol hakkini elde etmek icin ayda bir giin sokaklari
ve yollara el koymaktadirlar. Bu anlamda Critical Mass eylemlerinin 2010 yilindan beri
kesintisiz olarak gerceklestigi izmir’de on dokuz Critical Mass katilimcisi ile derinlemesine
goriismeler yapilarak arastirma verileri toplanmistir. Calismada Critical Mass katilimcilarinin
sermayenin motorlu tasitlar merkezli tasarlanan mekan anlayisina nasil bir itirazda

bulunduklar1 irdelenmeye calisilmistir.

Calismada Critical Mass katilimcilarinin kentlerin otomobil merkezli tasarlandigini
diisiindiikleri ortaya ¢ikmaktadir. Kentlerin neden otomobil merkezli tasarlandigi konusunda
katilimcilarin biiyiik kisminin otomobilli ulasgimin kapitalizmin tiiketim mekanizmalarin
beslemesinin bu durumun nedeni olarak gordiigii bilgisine ulasilmaktadir. Bunun yan sira,
otomobilin bir tliiketim nesnesi haline gelmesi, glic ve statii simgesi bir ara¢ olarak
goriilmesinin de otomobil merkezli ulagimin kentlerde hakim bir konuma gelmesinde etkili

oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Critical Mass katilimcilarinin yerel yonetimlerden temel talebinin giivenli bisiklet

yollarinin yapilmasinin oldugu goriilmektedir. Yine belediye tarafindan yapilan bisiklet
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yollarmin genellikle sahil seridi ile sinirli kaldigi, kentteki ilgeleri birbirine baglamadigi bu
sebeple bu yollarin katilimeilar tarafindan ulasim amagl olarak degerlendirilmedigi ortaya

cikmaktadir.

Critical Mass eylemlerinde katilimcilarin ne tiir direnis pratiklerini gergeklestirdikleri
sorgulanmistir. Yol hakkini elde edebilmek i¢in cogunluk olmak ve ¢cogunluk olmanin verdigi
etki ile de katilimcilarin eylem sirasinda yollara gegici olarak el koyarak ilerledigi ortaya
¢ikmaktadir. Bunun yani sira her eylemin sonunda katilimcilar trafige kapattiklar1 yolda

bisikletlerini havaya kaldirarak ve sloganlar atarak taleplerini dile getirmektedirler.

Katilimcilarin bazilarinin isgal kelimesini olumsuz olarak algiladigi, yollar1 isgal
etmedikleri ve bir ulagim araci olarak yolda ilerlediklerini ifade ettikleri goriilmektedir. Bu
baglamda katilimcilarin ifadelerinden bisikletin otomobil kullanicilar tarafindan genellikle
bir ulagim araci olarak goriilmedigi, hobi amacl kullanilan bir arag olarak algilandigi ortaya
cikmaktadir. Bu sebeple yogun trafikte arag¢ siiriiciilerinin bisikletin yolda olmasina tepki

gosterdigi ortaya ¢ikmaktadir.

Bisiklet yolunun olmadigi durumlarda karayollarimin sag seridinden gitme hakki
kanunlarda belirtilen bisikletin giindelik yasam pratiklerinde ise bu hakki kullanamadigi
ortaya ¢ikmaktadir. Katilimeilarin giindelik yasam deneyimlerinde, ¢ogu kez otomobil
kullanicilan tarafindan bisikletin yolda olmamasi gerektigi, kaldirimdan gitmesi gerektigine
dair uyarilara maruz kaldig1 goriilmiistiir. Bu anlamda mekansal alanlardan dislanan bisiklet

kullanicilar1 ayn1 zamanda kolektif tiiketim alanlar1 olan yollardan da yararlanamamaktadir.

Critical Mass katilimcilarinin yasal yollardan belediyeye yaptigi talepler karsilik
bulmamaktadir. izmir’deki metro ve Izban (banliyd) olmak iizere iki gesit rayl1 ulagim sistemi
bulunmaktadir. Katilimcilar ilk baslarda rayli sistemlerde bisikletle seyahat edilebilmesi igin
belediyeye yasal yollardan taleplerini ilettiklerini dile getirmislerdir. Fakat fiziksel kosullar
nedeniyle bu taleplerin karsilanamayacagini sdyleyen belediyenin yapilan eylemler sonrasi
bisikletle trenlere binilmesine izin verdigi katilimcilar tarafindan ifade edilmistir. Bu sebeple
katilimcilar yasal yollardan yapilan bagvurularin sonu¢ almada yeterli olmadigi, eylemin hak
talebini ortaya koymada ve sonu¢ almada daha etkili bir yol oldugunu diistindiikleri ortaya
cikmaktadir. Ayrica yasal yollardan yapilan bagvurularin sadece basvuran ile basvurdugu

kurum arasinda kaldigi, eylem yapildiginda ise kentin tiimiiniin taleplerden haberdar oldugu
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goriisii nedeniyle katilimcilarin Critical Mass eylemliligine katilmayr 6nemli buldugu

bilgisine ulasilmaktadir.

Katilimcilarin  kentsel mekanin yeniden kimliklenebilmesi konusunda yasadiklari
giindelik hayat deneyimleri nedeniyle umutsuz bir bakis agisina sahip oldugu ortaya
cikmaktadir. Bisiklet kullanicilarinin yasal olarak tanman haklar1 bile tam manasiyla
kullanamiyor oldugu goriismeler sonucu ortaya ¢ikmistir. S6z gelimi bisikletin karayollarini
kullanabilme hakki yasal olarak bulunmakta fakat bisiklet kullanicilar1 otomobiller ve kolluk
kuvvetleri tarafindan bu alandan dislanmaktadir. Bir baska oOrnek olarak bisiklet
kullanicilarinin rayl sistemlerde bisikletleriyle seyahat etme hakkina sahip olmalarina
ragmen yogun saatlerde fiziksel kosullardan dolay1 bu haktan tam olarak yararlanamadiklari

ortaya ¢ikmustir.

Calismaya yanstyan bir bagka sonug Critical Mass eylemlerinin lidersiz, kararlarin ortak
alindig1 bir yapida oldugudur. Bu haliyle Critical Mass hareketinde, yeni sosyal hareketler
paradigmasimnin ozellikleri olan kurumsal bir 6rgiit, hiyerarsi, liderlik gibi mekanizmalarin

bulunmadig: bir yap1 oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Calismaya yanstyan veriler 1s18inda caligmanin temel savi kentlerin motorlu tasitlar
merkezli dizayn edildigi, Critical Mass hareketinin de bu duruma g¢esitli direnis
mekanizmalariyla itiraz ederek kent hakkini ve kentin adil paylasimini talep eden bir yeni

sosyal hareket oldugudur.
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7. EKLER

Ek 1. Katilimer Formu
A.: Merhaba, yasinizi ve mesleginizi 6grenebilir miyim?
K1: Merhaba 38 yasindayim, kontrol teknisyeni olarak ¢alistyorum.

A.: Critical Mass eylemlerine ne zamandan beri katiliyorsunuz? Neden bu hareketin

igerisinden bulunuyorsunuz?

K1: Critical Mass’e biz Izmir’de 2010 yilinda basladik. O zaman Ankara’da bir yol
bisikletcisi arkadasimiz vardi Cagatay Avsar diye bir trafik kazasinda hayatini kaybetmisti.
Biz de Critical Mass’i baslatmak i¢in Izmir’de firsat kolluyorduk hani su ay baslayalim su ay
baslayalim diye erteliyorduk. Sonra Cagatay Avsar’in 6liimii bizde biraz seye yol agt1 tabi
kizdik tabi arabalarin iste bizi fark etmiyor olusu, antrenman sirasinda bir insanin Oyle
hayatin1 kaybediyor olusu, 6zellikle bisiklet {istlinde olmasi. Bisiklet ¢iinkii hassas noktamiz
dedik ki hem basin agiklamasi hazirlayalim, Cagatay Avsar’in dliimiiyle ilgili hem protesto
olsun hem basin aciklamasi olsun i¢inde dyle arkadaslarla bir araya gelip bir basin agiklamasi
yazdik ve Izmir’deki biitiin bisiklet gruplarina haber verdik birkag sivil gruba, bisikletsiz
gruba da haber verdik. Ve Izmir’de iste 2010 y1linda bir cumartesi giinii izmir Saat Kulesi’nin
altinda toplandik basini ¢agirdik. Basin aciklamasi okuyarak iste bisikletliler 6lmesin,

cinayete kurban gitmesin diyerek Critical Mass’i baslattik izmir’de.
A.: Critical Mass eylemleri nerede ve nasil ortaya ¢ikmis, bu konuda bilginiz var m1?

K1: Diinyanin bir¢ok sehrinde uzun yillardir yapilan bir seydi ve temeli de suna dayanir,
bisikletcilerin kavsakta bir araya gelip ya da iste trafik lambalarinda bir araya gelip, cogalip
bir ¢ogunluk yaratip iste o an lambanin kirmizi yanmasina bakmadan -¢iinkii ¢gogunluk
olusturduklart i¢in ve gecerlermis mesela- o kirmizi 1siktan gegerlermis. Ciinkii Kritik
cogunlugu olusturuyorlar. Arabalar da tabi dururmus ¢iinkii bir bardagin dolup tagsmasi gibi,
doluyor insanlar birikiyor bisikletler birikiyor ve gegiyor tabi bunun igerisinde yayalar da var.
Critical Mass bu arada sadece bisikletliler i¢in yapilan bir sey degil. Tiim motorsuz araglarla

Critical Mass’e katilabilirsin. Kaykay olur, paten olur, bisiklet zaten var, yiiriiyerek de
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katilabilirsin, motorsuz herhangi bir sey olur. Ve Critical Mass daha sonra seye doniismiis, bu
yaya haklarina, bisiklet haklarina, bu haklar1 anlatan ve onun igin miicadele eden bir hak
arayisina doniismiis. Iste o ufak tefek lamba duruslarinda baslayan hareket sonra sonra
ozellikle bisikletlilerin senligine doniligsmiis bir nevi. Mesela diinyada genel olarak her ayin
son cuma giinii yapilir. Saatleri farklilik gosterse de genellikle her aymn son cuma ya da
cumartesi glinli yapilir. Bir hak arayigina doniismdis, bisikletlilerin trafikte biz de variz dedigi,
iste kimisi iklim i¢in, iklim problemi i¢in orada bulunur. Arabadan in, bisiklete bin felsefesini
yaymis bir sosyal sivil bir harekete doniismiis, bir sivil itaatsizlik hareketine doniismiis

Critical Mass.

A.: Critical Mass eylemleri nasil ger¢eklesiyor, biraz anlatir misiniz?

K1: Eylem pratikleri ¢ok genis aslinda. Kimisi doviz yaziyor, kimisi bedenini kullaniyor,
ciplak siiriis yapiyor. Bunun yapildig1 sehirler var mesela Amerika’da 6zellikle. Boyle bir
protesto hareketine donlismiis. Mesela zil ¢alarak, korna galarak ya da slogan atarak insanlar
yol aliyor. Tipik hareketi seydir mesela, bir yerde bir meydanda bulusurlar Critical Mass
devam ederken ve bisikletlerini havaya kaldirirlar. Bu sirada slogan atmaya devam ederler,
clinkii barlarda oturanlar, ¢cevrede oturanlar bunu goriip hak vermesi i¢in. Belli zamanlarda
belli yerlerde trafigi sekteye ugratirlar, keserler yani araba trafigini keserler. Iste bes dakika,

on dakika bekletirler yani arabalar1 gorsiinler diye, protesto ederler yani.

A.: Peki sizce bisiklet yolu olmali m1, bu CM’de de tartisilan bir konu, bisikletin ayr1 bir yolu

olmali m1?

K1: Bisiklet yolu benim de kendi icimde diisiindiiglim ve sorguladigim bir sey aslinda. Ciinkii
bizim trafik kanunumuzda der ki bisiklet trafikte bir aragtir ve motorlu araclarin uymasi
gereken kurallara tabidir, yolun en sagindaki seritten hareket eder, gider der mesela. Burada
cok basit bir haktan bahsediyor aslinda. Bu aslinda bisiklet yoluna ihtiyacimizin olmadigini
gosteriyor. Ama bunun tabi trafik kanununda yazmasuiyla is bitmiyor. Burada motorlu tagitlar:
kullanan siirticiilerin egitimli olmas1 gerekiyor mesela. Ciinkii bu kanunu ben biliyorum, sag
serit bu durumda benim yasal hakkim. Ama bir otomobil siiriiclisii bunu bilmedigi zaman sana
arkadan gelip ¢arpabiliyor, carpmasa bile taciz edebiliyor, bunlar1 yollarda ¢ok sik yasiyoruz.
Bisiklet yolunda bu risk ortadan kalkmig oluyor. Yani senin yasal hakkin olan seyi biraz daha

somuta indirgiyor. Mesela otomobil yolunun bir kismini bisiklet yolu olarak aliyor, o yolu
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maviye boyuyor, araya bariyer ¢ekiyor ve otomobilin o yola girmesini engelliyor. Yani kagit
iizerinde yazan kurali biraz daha somutlastirmis oluyor. Kaza riskini azaltryor. Yani bu alanda
egitimsiz bir toplum oldugumuz i¢in bence bisiklet yoluna ihtiyag¢ var. Bisiklet yolu ¢iinkii
bisikletliye 6zel oldugunu da hissettiriyor, bunun yam sira giivenlik de var, kesintisiz

gidiyorsun bu anlamda evet bisiklet yolu gerekiyor.

A.: O halde bisiklet yolu olmasinin olumsuz yani nedir, ya da neden bisiklet yolu olsun ya da

olmasin diye bir tartigma var?

K1: Bisiklet yolunun olmasinin olumsuz bir yonii yok diisiindiigiim zaman. Sadece bisiklet
yolu yanlig yere yapildiginda ya da yanlis tasarimlarla yapildiginda olumsuzluk yaratiyor
kendi iginde. Avrupa’daki Ornekleri gibi dogru bir sekilde yapildigt zaman bir sorun
yaratmiyor. Ama Tiirkiye’deki drneklerinde &zellikle sahil seridine sahip Izmir, Istanbul,
Antalya, Mersin gibi kentlerde yapilan bir yanlis var. Bisiklete bir ulasim araci degil de sadece
bir spor aleti olarak yaklasildig1 i¢in buralarda bisiklet yolunu da sadece deniz kenarina
yapiyorlar. Ama nasil yapiyorlar, yaya yolundan ¢alarak bisiklet yolunu yapiyorlar. Yayalarin
siklikla oturdugu, piknik yaptigi, vakit gecirdigi, cocuklarinin oynadigi yerlere yapiyorlar
bunlari. Bu mesela yanlis bir uygulama, ¢iinkii orasi1 yayalarin yolu. Yayalarin yolundan
almamak gerekiyor hicbir zaman aksine daha c¢ok yayalagtirma yapilmasi gerekiyor.
Sonrasinda da biz yayalar sugluyoruz, insanlar bisiklet yolundan yiirlinmemesi gerektigini
bilmiyorlar diye. Bisikletliler ve yayalar karsi karsiya geliyor bu durumda. Belediyelerin
bunun farkina varmasi gerekiyor. Orasi yayanin yolu aslinda, yayanin alanindan alinip
bisikletliye verilmis bir alan, yayanin hakki gasp edilerek alinmis bir yol. Izmir Kordon’da
mesela insanlar ¢imlerde oturuyor, arada bir tane bisiklet yolu var ve sonrasinda deniz var.
Orada ¢imlerde oturan insanlar oturmaktan sikilip denizi izlemeye gidiyorlar mesela, o sirada
bu yolu kullaniyorlar. Bu tabi ki en dogal haklar1. Bisiklet yolu burada zararli bir sey oluyor.
Buradaki yanlis uygulama sonucu zararli bir sey oluyor tabi. Belediyelerin bisiklet yolunu
nasil yapmasi gerekiyor peki, yayanin degil de otomobilin alanindan calarak yapmasi
gerekiyor. Ciinkii insanlara sunu anlatmak gerekiyor, otomobil zararli bir sey. Bisiklet yolu
bariyerlerle otomobil yolundan iyice ayristigi zaman da bisiklet yolu dogru, gerekli hale
geliyor. Sehirler icin bisiklet yolu zaten mecburi bir hale geldi. Belediyelerin otomobil
kullanimini azaltmasi gerekiyor. Bunu da sehirleri yayalastirarak ve dogru bir sekilde yapilan

bisiklet yollarin1 ekleyerek yapabilirler.
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A.: Su an i¢in baktigimizda ¢ogunluk otomobillerde. Otomobil siiriiciileri de biz daha ¢oguz,
daha ¢ok yola ihtiyacimiz var, neden bizim yolumuzdan alinip bisiklete veriliyor diyebilirler

mi?

K1: O ¢ok sorulan bir soru zaten. Ama otomobilin daha 6nce saydigimiz zararlar1 var. Mesela
insanlar ¢ocuklar1 hasta oldugunda hemen hastaneye gotiiriir, onun iyiligi i¢in ne
yapilabilecekse yapmaya ¢alisir. Ozel hastaneye gotiiriir, ne gerekiyorsa yapar kisacasi. Ama
ayni insanlar ¢ocugunun iyiligi i¢in araba da alir, ¢cocugumu okula giivenli bir sekilde
birakayim diye. Ama ayni otomobilin ¢cocugunun parkta oynadigi havayi kirlettiginin farkinda
degiller. insan ignenin kétii bir sey oldugunu eline battig1 zaman anlarlar. Ama otomobilin
yaydig1 gazlarin verdigi zarar1 hemen gormedigi icin -¢iinkii bu yillar alan bir siireg-. Ayni
sigara igmek gibi bir siireg, sigara i¢ciyorsun ama o an kanser olmadigin i¢in sigaranin zararl
oldugunu unutabiliyorsun, yadsiyabiliyorsun. Bu sigaranin zararli oldugu gercegini
degistirmiyor. Otomobil de bdoyle. Otomobile biniyorsun, tamam kanser olmuyorsun ya da
cocugun digarida kanser olmuyor. Ama uzun vadede elbette insanlar1 kotii etkiliyor bu durum.
O yiizden, bisiklet yag yakar, otomobil yag yapar. Birisi parandan gotiiriir birisi yaglarindan
gotiiriir, yani saglik anlaminda sdyliiyoruz bu sdzii. Insanlarm bunu diisiinmesi gerekiyor ve
istememesi gerekiyor bu ulasim tarzini. Kapali alanlarda sigara igme yasagindan sonra, ben
bu alanda sigara i¢ebilmeliyim diyen insanlar da var mesela. Ama ayn1 mekani paylastigi
insanlarin saghgmni kot etkiliyorlar, otomobil de bdyle. Bu ylizen insanlarin otomobil

kullanmay1 bir hak gibi gérmemeleri gerekiyor.
A.: Peki siz neden Critical Mass inisiyatifine girdiniz? Neden bu eylemlilige katiliyorsunuz?

K1: Ciinkii saydigimiz problemleri yasayan onlarca bisikletliden biriyim ben de. Kamusal
giicten ziyade sivil giigten yani insanlarin bir araya gelip bir eylemlilige katilmasini daha etkili
buluyorum. Neden dilek¢e vermek gibi yasal yollar1 kullanmiyorsunuz diye sordun ya. Ben
bunun daha etkili oldugunu disiinliyorum. Bir eylemliligin daha etkili oldugunu
diisiiniiyorum. Belediyelerin karar almasinda bu tip eylemliliklerin daha etkili oldugunu
diistintiyorum. Biz bunlarin 6rneklerini yasadik. Dilek¢e gonderdigimizde belediye sadece
bunu yanitlamakla kaldi. Ama bir giin Pasaport’taki bisiklet yolunda eylem yaptik. Ciinkii
oradaki kafeler bisiklet yolunu ve yaya yolunu isgal ediyorlardi. Yayalar da bisiklet yolunu
isgal ediyorlardi. Biz burada bir eylem yaptik mesela, eylemin baslangicinda izmir

Biiyliksehir Belediye Baskan1 Aziz Kocaoglu da geldi. Bu durumun bdyle devam
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etmeyecegini, degisecegini soyledi. Sonrasinda bir ¢alisma baslatip hakikaten o yolu bizim
onerilerimiz dogrultusunda diizeltti. Bu kazanim bu eylemler sonucunda elde edildi yani.
Yani belediyeye telefonla sikdyet edince olan bir sey degil bu. Ciddi anlamda bu eylemlerin
sonucuydu. Bu eylemlerin dogdugu yer de ¢ogunlukla Critical Mass idi. Ciinkii Critical Mass
bizim gibi diisiinen insanlarin oldugu bir yer. Yani hakkini bariggil eylemlerle arayan
insanlarin oldugu bir yer. Tabi kafa dengi insanlar burada bulustugu zaman yeni bir eylem
fikri doguyor. Insanlar Critical Mass’te ¢ogunlukla bisiklet icin ne yapabiliriz, hakkimizi nasil
alabiliriz, otomobillerin tacizini nasil sonlandirabiliriz, isletmelerden nasil park yeri
isteyebiliriz, insanlar1 bisiklete nasil tesvik edebiliriz gibi seyler konusuyor kendi aralarinda.
Bu konusmalar benim hosuma gidiyor. Critical Mass’te atilan “arabadan in, bisiklete bin” ya
da “trafigi tikamiyoruz, trafik biziz” sloganlar1 ¢ok dnemli mesela. Glizergahimizda kafelerin
birlestigi bir meydan var. O meydanda durdug§umuz zaman bisikleti havaya kaldiriyoruz ve
“arabadan in, bisiklete bin” sloganini atiyoruz. Bu slogani attiktan sonra ¢evredeki kafelerde
bulunan insanlarin beni alkislamasi ¢ok hosuma gidiyor. Onlara bir 6rnek teskil ettigimizi
diistinliyorum. Ulagimin ger¢ek anlamda bisikletle yapilabildigini onlara gosterdigimizi
diisiiniiyorum. CM bu anlamda ¢ok dnemli bir sey. Sehirde baska bisiklet turlar1 da yapiliyor.
Sali aksamlar1, persembe aksamlari yapilan turlar var mesela. Ama bunlar Critical Mass’nin
aksine ¢ok daha giivenlikli, liderinin, dnciisiiniin ve art¢isinin oldugu turlar. insanlarin siirekli
sagdan git, sag tarafta kal diye uyarildiklari turlar. Onciiyii gegmeyeceksin, artginin arkasinda
kalmayacaksin, filanca abinin sdziinden g¢ikmayacaksin gibi uyarilarin yapildig turlar.
Aslinda bisiklet 6zgtirliiktiir, 6zgiirliiglin ulasim aracidir. Ama bu tip engellemeler, séylemler
bisikletin dogasina aykir1 seyler. Dur, bekle, su kadar hizi ge¢me, kalk, gidiyoruz gibi
sOylemler bana gore bisikletin ruhuna aykiri. Critical Mass’de bunlart duymuyoruz mesela.
Critical Mass’de bisikletinle istedigin gibi davranabilirsin, yol alabilirsin. On tekerini
kaldirarak gidebilirsin mesela, kimse sana neden boyle gidiyorsun demez. Diger bisiklet
turlarina gore daha ¢ok bir 6zgiirliik alamdir Critical Mass. Ozgiirliigiin bisiklet iizerinde
yasandig1 yerdir. Bazi turlara kasksiz gelme denir mesela. Ama Critical Mass’de boyle bir sey
yok, istedigin gibi katilabilirsin. Istedigin kiyafetle katilabilirsin. Tabi yavas gitmeye,
birbirimizden kopmamaya dikkat ediyoruz. Ama Critical Mass’de insanlar birbirlerini kat1 bir
sekilde uyarmadan yaparlar. Critical Mass katilimcist diger turlarin katilimcilarina gore
hakkini bilen, Critical Mass’nin ne oldugunu bilen, nasil davranacagini bilen insanlardir.
Critical Mass hakkinda bir fikre sahip olarak gelmistir oraya. Bu yiizden kimse kimseyi

uyarmak zorunda kalmaz. Critical Mass, bisiklet i¢in gercek bir 6zgiirliik alanidir.
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A.: Bundan sonra neler olmasi gerekiyor, beklentilerin neler?

K1: Sadece bisiklet anlaminda degil ben daha ¢ok sehirlerin yayalastirilmasindan yanayim.
Bisiklet kullanan, yiiriiyen insanlara tesvik verilmesinden yanayim. Sehrin gergekten buna
ihtiyaci var. Sokaga c¢iktiginda her yerde araba goriiyorsun artik. Bir ¢oziimstizliige dogru
gidiyor bu durum. Bisiklet park yerlerinin arttig1, bisiklet dostu isletmelerin arttig1 bir sehir
istiyorum. Sehirler arasi otobiislerde seyahat ederken bisikletinin alinmamasi bir sorun
mesela. Trenlerde bile bisikletler i¢in 6zel vagonlar yok hala. izmir’de Izban’da bisiklet
yasakt1 mesela. Sonrasinda izban’da eylemler yapildi, belediye belitli saatler arasinda trenlere
bisiklet ald1. Sabahlar1 iki saat, aksam iki saat bisikletler trenlere alintyordu ilk basta. Ek {icret
odiiyorduk ayrica bisiklet i¢in. Yani bisikletin tirnak icerisinde adam yerine konuldugu
yerlerden bir tanesiydi Izban. Normalde belediye giindelik hayatta bisikleti hi¢ takmryor ama
giseden gecerken bisiklet icin de para istiyor. Yani bu koti bir seydi, biz bunlar1 eylemler
sonucunda durdurduk. Belediyeyle konusarak, eylemler yaparak bunlari durdurduk. Su anda
bisikletliler Izban’a giiniin istedikleri saatinde, ek bir iicret ddemeden binebiliyorlar. En
bastaki ve en sondaki vagonlar kullaniliyor. Buna ragmen eksikler var. Izban duraklarmdaki
asansorleri ve yiiriiyen merdivenleri kullanmamiza izin vermiyorlar. Izban’daki vagonlar
bisiklete hi¢c uygun degil. Bisiklet vagonu dedigin yerdeki, koltuklar sokiilmiis olmali, oradaki
zemine bisikletin ayakta durabilecegi sekilde bisiklet park yerleri yapilmali ve yaya olarak
gelen insan onun ger¢ekten bir bisiklet vagonu oldugunu bilmeli. O alanin bisikletler i¢in
ayrilmig olmasi lazzim. Ama vagonlar uygun olmadig: i¢in, vatandas da iyi niyetli olarak
oradaki koltuklara oturmak istiyor. Biz de bisikletle bindigimiz zaman diger yolcularla kars1
karsiya geliyoruz. Belediye yok ¢linkii orada. Kavgalar, tartismalar oluyor. Bunlarin agilmasi
gerekiyor. Belediye tarafindan orasi ger¢ek anlamda bisiklet vagonu ilan edilmeli. On bes
tane bisiklet park alani1 yapamazsin vagonun i¢ine ama {lig-bes bisikletlik bile olsa bu

yapilmali. Bunlar bisikletin tesvik yollaridir.
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