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Resim-1: Ford T Modeli reklami (1911)

Kaynak: http://www.carstyling.ru/en/car/
1907_ford_model_t/images/17340/
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OTOYOLLAR ve
UFUKLAR

Ford T Modeli 1908de iiretilmeye baslandi. Tiirtiniin ilk 6rnegi
degildi. Henry Ford ve ¢aligma arkadaslar: tarafindan tasarlandi-
ginda, i¢ten yanmali motorla hareket eden ilk standart otomobil
sayllan Benz Velo, 12 yil 6nce yollara ¢ikmisti. T modeli iiretil-
diginde daha biiyiik, daha giiglii, daha gosterisli birgok motorlu
arag zaten piyasadaydi. Ama “otomobil devrimi’ni baglatan Ford
T Modeli oldu. Bu aracla otomobil endiistrisi 6nce Amerikan
halkina, ardindan tiim diinyaya saglam, kullanisli ve en 6nemlisi
fiyat bakimindan erisilebilir bir ara¢ sunmus oldu. igten yanmali
motorlarla donatilmis araglar artik varlikli kisilerin ve macerape-
restlerin gezinti oyuncagi olmaktan ¢ikmaisti. 1908'de her biri 850
Amerikan Dolarrndan 5.986 tane T modeli satildi. 1916'da aracin
birim fiyat:1 360 Dolar’a inmis, satig adedi ise 570.036 olmustu...!

Yetenekli bir mithendis olan Henry Ford, geng yaslarindan beri
motor teknolojisiyle ilgilenmis, buhar makinelerinde uzmanlas-
misty; sonralar1 benzin ile ¢alisan icten yanmali motora yoneldi.
[k otomobilini 1896'da yapan ve 1903’te kendi firmasin1 kuran
Ford’'un amaci yalnizca iyi bir tagit veya yiik araci yapabilmek
degildi. Ford, araglarina genis kitlelerce sahip olunabilmesini
de istiyordu. Déneminin yontemlerini kullanirsa verimli ve hiz-
I1 Giretim yapabilmesinin miimkiin olmayacagini kavramist1. 19.
ylzyilin sonunda otomobil gibi karmasik tirtinler bile hala “dagi-
nik” bigimde tiretiliyordu. Ford’un deyisiyle “tipk: bir ev insa eder
gibi’, is parcalari teker teker atolyenin bir noktasina taginiyor, ¢a-
lisanlar tiretimin bircok asamasinda farkli isler gerceklestiriyor-
lar, atolye ve fabrikalarin i¢inde béliimden boliime yer degistiri-
yorlardi. Belki de “Ford Motor Kumpanyasi’nin asil basarisi, bu
duruma son vermis olmasidir.

Henry Ford, 20 yilda 15 milyonda fazla satacagi bu araci diisiik
maliyetle, hizla ve kaliteyi koruyarak iiretebilmek icin Detroit’te
bulunan fabrikada diinyanin ilk “montaj hatli” seri iiretim siste-

! MAUCH, Jason, Key Concepts in American History: Industrialism, Chelsea House, New York, 2010, p.52.
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mini kurdu. Bu sistemde “calisan ise gitmiyor, yapilacak is ¢alisanin 6niine gidiyordu” ve her
calisan, siirekli tek bir islemi gerceklestiriyordu. Verimlilik olaganiistii bir artis gostermisti.
“Gegmigste tek bir kisi tarafindan yapilan motor montaji, simdi 84 isleme béliinmiistiir” diyordu
Ford, “ve bu kisiler dnceden yaptiklarinin ¢ kat1 is yapiyorlar”? Ford ve ekibinin bu seri tiretim
sistemini kurarken, hayvanin giderek parcalarina ayrildig: bir yiiriiyen bant kullanilan Chicago
mezbahasindan esinlenmis olmasi ilgingtir.’

Fakat Ford ucuza ve ¢ok iiretebilmek kadar, iirtinlerini satabilecegi genis bir kitlenin var olma-
sinin 6nemini kavramisti. Tiiketim de tretim gibi “kitlesel” olmaliydi. Bu nedenle ¢alisanlarin
kazancina ve yagam sartlarini iyilestirmenin gerekli oldugunu savunuyordu. Nitekim 1914’te
ABDde bir sanayi is¢isinin ortalama {icreti haftalik 11 Dolardi. Ford ise tesislerinde ¢aligan bir
isciye giinde 5 dolar 6diiyordu. Pek de sasirtici olmayan bir bicimde, Ford is¢ilerinin ¢ogu, Ford
T Modeli sahibi oldular. Boylece kendisi gibi 6ncii birkag¢ bagka

girisimciyle birlikte Henry Ford “tiiketim toplumu”nu yaratan ki-

silerden biri olmustu. ’AUT“S IHGREASE,
| HORSES DECREASE

Ford benzer baska “mucit” ve sanayiciler gibi bilim ve teknige |seven-tenths of All Motar Ve
dayali ilerleme taraftariydi. Michiganli bir ciftci ailesinin ¢cocugu | Mele Traffic in City Now
. o - TR P Self-Propalled.
olarak bedeniyle ¢alisgmanin ne oldugunu biliyordu. Gelistirdigi
sistemlerin, insan yasamini kolaylagtiracagini, toplumlara refah = L o ot s ventomter
getirecegini diisiinliyordu. 1925’te basilan yagam Oykiistinde $Un-  inciuding strest sars ana mssor crelon
in maif-propefled; mors then two-thinds
lar1 dile getirmisti: “Makineler ve kullanimlar: hakkinda daha faz- s taife = tee eniive Sinin rosd
lasini bilmedikge, yasamin mekanik kismini daha iyi anlamadikga, —|sse s that mates tratns sxeeess
agaglarin, kuslarin, ciceklerin ve yesil tarlalarin tadini ¢ikaracak —|am et o e ..f“,:;,.f"'""*ﬂ
zamammiz olamayacagim diisiiniiyorum.™ Gergekten de otomobil, |smeise Hicaes" st e 5 miee
en azindan yiizyilin ortasina kadar “tad: ¢ikarilacak” bir nesne ol- Eﬁﬁ@ﬁ,% MEE%‘%
maya devam etti. Fakat i¢ten yanmali motor ve bu motorla isleyen G, e ey et fing
araglarin, Ford'un ya da diger onciilerin tahmin edebileceginden 3"»"-4-*-“-&_:1"%
cok daha biiyiik, gok daha farkli toplumsal etkileri oldu. Motorlu |22 & M aieem

il @ i |m|,L 5
araglar, diger etkilerinin yani sira kentlerin yeniden diizenlenme- {1'3':'1"'-*-' e somber’ af ‘Sl vabisien
. . . e e e “On Eighth A& whera fraffls ta
sine de neden olarak insan yasamini tiimden degistirdi. e mﬁﬂ#m.:‘m.m

Herhalde diinyanin hic¢bir yerinde sehirler ABDde oldugu kadar

hizla otomobile uyum saglayacak bigimde degisiklige ugrama- Ee e ok Eimes
mistir. Bu bakimdan, Birlesik Devletler 6rnegini incelemek bize i )
0‘501110b1hn yasam bi¢imimizi nasil dontstirdiigini anlamakta . . . Lzallyor, Otolar Artyor: Sehirdeki
biiyiik kolaylik saglar. Amerikan kentlerinin tarihsel gelisimini | biiin tasit trafiginin onda yedisi aruk motoru

. . . . . . e e arag”, New York Times, 16 Temmuz 1916

ti¢ doneme ayirmak miimkiindir. Hakim ulasim bi¢imi agisindan

) Kaynak: www.nytimes.com
Ag.e., s.54.

8 Bkz. http:/history1900s.about.com/od/1910s/a/Ford--Assembly-Line.htm

4 CROWTHER, Samuel ve FORD, Henry, My Life and Accomplishments, Doubleday, Page & Company, New York, 1923, p.1.
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incelendiginde, diinyanin diger kentleri de 20. yiizyil boyunca az-gok bu bi¢cimde gelismistir.
Birinci agama “yaya kentidir”. Bu, i¢i¢e ge¢mis konutlar ve ¢alisma alanlarindan olusan, isyerine
kisa bir yiiriyiisle varilabilen, arazi kullaniminin karisik oldugu ve seckinlerin merkezde otur-
dugu kiiciik, sikisik bir kenttir. 1880’lerde ise tramvay ulasiminin yayginlasmasiyla “tramvay
sehri” dogdu. Is ve konut mahalleleri birbirinden ayrildi, endiistride
calisan siniflar sehir merkezlerindeki isyerlerine yilirime mesafesin-
de otururken varlikli siniflar giderek merkez disindaki mahallelere
| kaydi (20. yy basinda ABD'nin biiyiik kentlerinde bu ¢evre mahalle-
1 lerin merkeze olan uzaklig1 30-40 km’yi bulmugstu). 1880’lerden son-
ra elektrikli tramvay temel toplu ulasim araci haline geldi, kentlerde
yerlesim tramvay hatlarinin etrafinda yogunlasti. 1920’lerde ise “oto-
mobil sehri” gelismeye basladi.

. Otomobilin, kendisinden ¢ok yayalar i¢in diizenlenmis kentlere gi-

risi kolay olmadi. Ne de olsa o zamanin kent dokusu hemen hemen

yuzyilllardir degismemis aligkanliklarla sekillenmisti. Giiniimiizdeki

Kaynak: http:/fcubiemuse.com/?atachment id~270 | (rafik kurallarinin heniiz konulmamig oldugu bu yillarda otomobiller pek

cok kazaya yol agarak ciddi sayida 6lim ve yaralanmaya yol neden oldu.

1920’lere gelindiginde ABDde trafik kazalarinda yagsamini yitirenlerin sa-

y1s1 200.000% yaklagmisti.> Otomobil “kurbanlarinin” bityiik ¢ogunlugu da yayalar olusturuyor,

ozellikle de bu giiriiltiilii arag ortaya ¢ikana kadar sokaklar: oyun alani olarak kullanabilen ¢o-

cuklarin zarar goriiyor olmasi basindaki otomobil karsit1 sdylemleri giiclendiriyordu. Otomobil

taraftarlar1 ve karsitlari, birbirlerini “hiz meraklilarr”, “aylak gezenler” olarak suglayarak “so-

kaklarin kime ait oldugunu” tartisiyorlardi. Bu tartigmada, kazalarin en biiyiik kurbanlar1 olan

yayalar “adalet” ve “diizen” talep ediyorlar, siiriiciiler ise “etkinlik” ve
“ozgiirlige” haklar1 oldugunu iddia ederek cevap veriyorlard1.®

Resim-3: Futurama maketi hazirlaniyor (1939)

Bizler bugiin sokaklara motorlu araglarin gecis yollar1 olarak bakmak

egilimindeyiz, tipki bu egilimi ge¢mise, otomobil dncesi sokaklara

yansittigimiz gibi. Bu nedenle sokaklarin -yalniz kaldirimlarin de-

gil- ylrliyen yayalarca, ya da oynayan ¢ocuklarca kullanilmasi bize

yanlis goriiniiyor ve otomobilin yayginlasmasiyla insanlarin sokaktan

# cekilmesini (kaldirimlar disinda) normal karsiliyoruz.” Oysa ge¢mis-

te durum bunun tam tersiydi. Bu nedenle de 1920’lerden baslayarak

motorlu tagitlar endiistrisi temsilcileri “sokagin” algilanisinda biiyiik

Resim-4: “Lastik Daglar:” bir degisiklik yapacak bicimde calist1. Kosut olarak, kentin motorlu tasitlara

Kaynak: http://www.cpa.ohio.govjpic/media/ | Ulyum saglamasi ya da en azindan yeni kurulan yerlesimlerin bunlara uygun

hirby_media2008.aspx olmas i¢in miicadele etmeye devam etti. Otomobil, insan hareketliligini dii-

zenleyen yeni kurallarin dogmasina neden oldu. “Trafik kurallar1” hazirlan-

di. Bugiin kullandigimiz anlamiyla “yaya”, yani trafik akisinda belirli yer ve zamanlarda yer

alan, ancak bu akisa aragla dahil olmayan kisi kavrami bu dénemde dogdu. Tipk: “trafik polisi”

kavrami gibi... Sonralar1 park, park ticreti kavramlar: ve hatta mekanik “parkmetre”ler dogdu.

Boylece otoyolla birlikte gelen “parali yol”, “gecis ticreti” gibi, kamusal alan1 ekonomik degere
doniistiiren bir formiil daha gelistirilmis oldu.?

NORTON, Peter D., Fighting Traffic: The Dawn of the Motor Age in The American City, The MIT Press, Cambrigde, 2008, s.21-24.
Age., s.34.

Age,s.1.

Age.,s3, 13.
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Lastik enddistrisi gibi “yan” endiistrilerin dogusuna neden olan otomobil, yol teknolojisini de
degistirdi. Beton ve asfalt yollar otomobiller i¢in daha uygun oldugu igin standart haline geldi.
Otomobile uyum saglamak zorunda olan yalnizca kent ve kent sokaklar1 degil, ayn1 zamanda
kentler arasinda ulagimin saglandig yollardi. Tabii bu “hizli yollar” veya ticretli yollar kent yol-
lariyla entegre olmak zorundaydi. Yol sistemleri birbirine baglandik¢a kent otomobile daha da
bagimli hale geldi ve fiziksel olarak da degismek zorunda kaldi. Kent dokusunu kesen, parcalara
ayiran yollar, gegitler, kavsaklar vb. yapildikea sehirlerin insan dokusu degisti Bu altyapilar ku-
rulurken gelisme ugruna sehircilik ilkeleri cogu zaman goz ardi ediliyordu. Otomobilin 6nce-
likleri, “otomobil sehri’nde herseyden daha 6nde geliyordu.’

[¢ten yanmali motorlu araglarin gelisimi, niifusu sehir merkezlerinden ¢evreye kaydirarak tram-
vaylarin baslattig1 kentsel bitytimeyi hizlandirarak devam ettirdi. Elbette bu gelismede motor
teknolojisi kadar iletisim teknolojisinin (telgraf, telefon) gelismesinin ve kamu hizmetlerinin
verildigi alanin genisletilmesinin de pay1 vardir. Otomobilin kentlesme iizerindeki bir etkisi
de, sabit hatlar tizerinde (raylar) hareket etmek zorunlulugu olmadig: i¢in kentlerin diiz ¢izgi-
ler ve 1zgaralar halinde biiytimesi zorunlulugunu ortadan kaldirmis olmasidir (esneklik). Tabii
otomobilin yayginlasmas: ve benimsenmesi, ona uygun bir altyap: gelisimi olacagini garanti
etmiyordu. Avrupada oldugu gibi, tarihi kentlerde “uyum saglamak” zorunda kalanlar motorlu
araglar olmustu. Ornegin Paris’in pek ¢ok yerinde araglar i¢in kaldirimlardan baska park edecek
alan yoktu.'

Bazilar1 i¢in otomobille ulagima gecis, halkin secimiyle gercekles- .
mis bir evrimdi: Daha gelismis, kosullara daha uygun otomobil,
titkenmekte olan tramvay1 sokaklardan kovmustu. Baska bir gorii-
se goreyse otomobilin tramvay (sonralari troleybiis) yerini almasi
otomobil iiretiminden ¢ikar saglayanlarin bityitk emek ve sermaye
harcamalariyla gerceklesebilmis, sistemli bir kampanyanin sonu-
cuydu."

Gergekte her iki iddianin birbirini tamamladigini séyleyebiliriz.
Otomobil Amerikalilarin 6zgiirliik ve bireysellige diiskiin yanlari-
na hitap eden bir aragti. Verimli isletilmeyen, rahatsiz tramvayla-
rin yerini alarak kisileri kalkis tarifelerine ve kendilerine verilen hiz- | Resim-3: “Tramvayin Doniisii”: Viyana nin
ekolojik tramvayt
metin kalitesine “boyun egmekten” kurtarmisti. Motorlu araglar lobisi
de elbette sehrin otomobile uydurulmas i¢in elindeki tiim imkanlar:
kullanmis, bazi 6rneklerde tramvay hatlarini kademeli olarak satin al-
mak ve bunlar1 zaman i¢inde otobiis hatlarina doniistiirmek gibi yol-
lara da bagvurmustur. Ancak kentlerin motorlu araglara adapte edilmesinin baska nedenleri de
vardir. Ornegin 1930’larda motorlu araglar, sehir etrafinda yeni kurulacak mahallelere giden
yollarla birlikte, sehir merkezlerindeki niifus yogunlugunu azaltma araci olarak da goriiliiyor-
lard. Kisiler kent merkezi diginda barmacak fakat ¢aligmak ve bazi toplumsal gereksinimlerini
karsilamak tizere merkeze gelip-gideceklerdi. Bu anlamda otomobilin, o ana kadar bir arada
olan igyerleri, iiretim tesisleri ve konutlarin ayrilmasini saglayarak islev muhiti ayrimini keskin-
lestirdigi de soylenebilir."?

Kaynak: https://smartcity.wien.at/site/wp-
content/blogs.dir/3/files/2013/08/EcoTram2.jpg

9 MELOSI, Martin V., The Automobile Shapes The City: From “Walking Cities” to “Automobile Cities’, bkz: http://www.autolife.umd.umich.edu/Environment/E_
Casestudy/E_casestudy3.htm

10 Age.

" NORTON, a.e., s.9.

12 Ag.e.,s.10.
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Biitiin olumsuzluklara ragmen 1930’a gelindiginde motorlu araglar lobisi, etkili séylemleri, bii-
yiiyen ulusal ¢apli orgiitlenmesi, uygun bir siyasi ortam, 6nemli zenginlik ve sayilar1 giderek
artan arag sahiplerinin sempatisinden yararlanarak, kentin sokaklarini yeniden tanimlamisti."
1939da General Motors, New York Diinya Fuarrnda 1960’larin kent modelini goérsellestiren
- . ; bir sergi acti. “Oniinde uzun kuyruklar olugan
adli bu sergide, tiimiiyle otomobile bagimli
ancak trafik sikigikliklar1 ve kazalarin olma-
dig1 Futurama, “motor ¢aginin riiya sehri’ydi.
Futuramanin sergilendigi pavyonun adinin
“Otoyollar ve Ufuklar” olmasi bile kendi basina
anlamhidir.

Hikayenin “sonunu biliyoruz” Ikinci Diinya
Savasrndan sonra, ozellikle sanayilesmis iilke-
lerin biiyiik ekonomik biiyiime gosterdigi yil-
larda Diinyanin her yerinde, motorlu araglara
fj;ﬁlf”gfg Za;fﬁ nan gelitiriten erisebilecek kadar varlikli tiim toplumlar ABD toplumunun yasadigina benzer bir
o | degisim yasadu. Biiyiik yerlesim yerleri arasindaki yollarin da motorlu araglara uy-
Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/ . . .. .. . . . .. L.

File:Citycar-new,jpg durulmasiyla yalniz sehirlerin degil, kirsal bolgelerin bile ¢ehresi degisti. Ama oto-
mobilin kitlesel bir titketim iiriiniine doniismesine, toplumsal yagamin ayrilmaz
bir pargasi haline gelmesine ragmen “Futurama” gibi “otopya’lar, yani motorlu arag etrafinda
kurgulanan titopyalar gerceklesmedi. “Motor ¢agi’nin dnciilerinden uzun yillar sonra diinyaya
gelen bizler, trafik sikigikliklari, kazalar, kirlilik, giiriiltii gibi olumsuzluklar: otomobilin nimet-

lerini savunan 6nceki kusaklarin hayal bile edemeyecegi kadar biiyiik dlgekte yasiyoruz.

Ornegin Diinya Saglik Orgiitii'ne gore 2013 yilinda diinya ¢apinda trafik kazalarinda kaybedilen
kisi say1s1 1.250.000 civarinda.'* Arag giivenligi, yol, denetim ve sinyalizasyon gibi konulardaki
biitiin teknolojik ilerlemelere ragmen riskler hala yiiksek. Bu kadar biiyiik bir kaybin olusma-
sinda birgok etken rol oynuyor. Tekil olarak iilkelerin durumunu inceledigimizde, egitimsiz-
lik, altyap: yetersizlikleri, uygulama ve denetimde yetersizlik gibi faktorlerin etkilerini daha
iyi anliyoruz. Inanilmas: gii¢ geliyor ama gectigimiz yil Cin Halk Cumhuriyeti'nde 276.000,
Hindistanda 231.000 kisi trafik kazalarinda hayatin1 kaybetmis. Bu say1 Brezilya i¢in 43.000,
ABD i¢in 35.500, Rusya Federasyonu i¢in 26.600."” Bu nedenle fiziksel kosullar: iyilestirmek
kadar, “trafik kiiltiir’"ni kitlelere kazandirmak uluslararasi bir ¢aba olarak siiriiyor.

Trafik ise bugiin bir miithendislik dali. Arag trafigi, ara¢ trafiginin nasil diizenlenecegi ve elbette,
trafik sikisikliginin nasil onlenebilecegi yillardir bilimsel arastirmalara konu oluyor. Konuya
akigkanlar dinamigi perspektifinden bakmak da miimkiin, istatistik ve matematigin pencere-
sinden de, ekonomi agisindan da... Tabii su gozlemi yapabilmek igin bilim insani olmamiza
gerek yok: Tiim biiyiik sehirlerde, hatta belirli donemlerde sehirlerarasi yollarda giderek artan
boyutlarda trafik sikisiklig1 yagtyoruz. Istatistikler de bunu dogruluyor. S6z gelimi, Teksas Ta-
simacilik Enstitiisi’niin bir aragtirmasina gére ABD'de 1982'den 2011° her yolcunun trafik siki-
siklig1 ytziinden kaybettigi zaman ortalama 16 saatten 38 saate ¢ikmis. Bu durumun ekonomiye
verdigi tahmini zarar ise 24 milyar Dolardan, 121 milyar Dolar’a yiikselmis durumda.

13 Age.,s.17.
B WHO, Global Status Report on Road Safety 2013: Supporting a Decade of Action, Cenevre, 2014, s.4.

15 Diinya Saglik Orgiltii intemnet sayfasindan alinmistir. Bkz. http:/gamapserver .who.int/ghofinteractive_charts/road_safety/road_traffic_deaths/atlas.html (Rakamlar
okunurlugu arttirmak igin yuvarlanmistir)

16 SCHRANK, David vd., TTI's 2012 Urban Mobility Report, Texas A&M Transportation Institute, Texas, 2012, s.1.
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Ayni arastirmanin bagka bir sonucuyla devam edelim. Trafik sikisikligindan kaynaklanan yakit
israfi, 1981de yaklasik 16 milyon ton imis. 2009'da ise ABD 90 milyon tondan fazla yakiti siki-
sikliklara kurban eder olmus. Sikigiklik yiiziinden salinan fazla karbondioksit mi? Tahminen 4,5
milyar tondan, 26 milyon tona yiikselmis durumda... $imdi bir de “duran” trafigin degil, “akan”
trafigin ¢evreye maliyetini hayal etmeye ¢aligalim! Bu hesab1 bir de motorlu araglarin {iretimi
ve kullanimina iligkin tiim faaliyetleri ve sonuglarini hesaba katarak yaparsak... her tiir ¢evre
kirliligi ve zararindan baslayarak, kiiresel 1ssnmaya ve iklim degisikligine variriz. Gliniimiizde
motorlu araglarla ilisklilendiremeyecegimiz ka¢ ekonomik sektor vardir?

Fakat birer makine olan motorlu araglar1 “hedef gostermek” ne kadar anlamli? Sonug olarak
kentlerimizin ve neredeyse tiim toplumsal faaliyetlerimizin bu araglarin kullanimiyla biitiin-
lesmis olmasi, bagka bir¢ok konuda oldugu gibi, su ya da bu sekilde bir toplumsal se¢imin,
yonelisin sonucudur. Bu se¢imin bizden ¢ok, 6nceki kugaklarca yapilmis olmasi bu gercegi de-
gistirmiyor. Otomobil sahibi olmak “istenilen anda, istenilen yere gitmek” anlamini yitirmis
olabilir, ancak kabul edelim: 1970’lerden beri akaryakit fiyatlarinin olaganiistii artmis olmasina
ragmen, otomobile bagimlry1z. Kosullar, tanidigimiz halleriyle motorlu araglarin daha uzun bir
slire boyunca bizimle kalacagina isaret ediyor. Peki bu konudaki sorunlarimizi nasil ¢6zecegiz?

Coziim belki de motorlu araglarla iliskimizi yeniden tanimlamakta yatiyor ve galiba bunu yap-
mamiza olanak verecek yeni teknolojilere de sahibiz ya da yakinda sahip olacagiz. Goriinen o
ki, nasil “motor devrimi” insan yagsaminin ve yerlesiminin yeniden diizenlenmesine yol agtiysa,
son 20 yildir yasadigimiz bilisim devrimi de simdiki otomobile bagli toplumumuzu déntstiire-
cek. Yeni teknolojiler, yalnizca yon bulma, yonlendirme, kaza 6nleme, trafik diizenlemesi gibi
konularda 6nemli degisiklikler yapmakla kalmayacak. Biiyiik miktarda verinin toplanmasi ve
islenmesine izin veren sistemler, gegmistekinden ¢ok daha verimli toplu tasima ¢oziimleri tire-
terek bireysel araglara gereksinimi de azaltacak. Ayni yol izerinde birim zamanda otomobillerin
ve tramvay, tren gibi araglarin tasiyabilecegi insan ve yiikiin miktarlarindaki farki diistiniince,
“megapol”lere dontisen kentlerimiz i¢in ¢6ziimiin otomobilde 1srar etmek olmadigini gorebili-
riz.

Bu gelismeler, bir kavram olarak otomobilin “6lecegi” anlamina gelmiyor. Zaten bu isler pek
de belli olmuyor, baksaniza otomobilin “6ldiirdiigi” sdylenilen tramvay, aramiza geri dondi.
Biiyiik ihtimalle otomobil bigim degistirecek, kiictilecek, “akillanacak’, cevreye olumsuz etkile-
ri bityiik oranda azalacak. Teknoloji destekli arag¢ paylasim sistemleri birkag yildir kullanimda
oldugunu diisiinerek, onunla sahiplik iliskimizin de ortadan kalkacagini diisiinebiliriz. Biiyiik
olasilikla, bilisim devriminin sekillendirecegi “akilli kentler’e entegre olmus halde varligini
stirdiirecek, bir zamanlar donistirdiigt kentin, simdi bagka bir teknoloji ile birlikte kendisi-
ni doniistiirmesine razi olacak. Tabii o zamana kadar diinyamizin yasanilabilirligi bakimindan
tehlikeli sinir1 gegmemis olursak.
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