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Oz

Ulagim sosyolojisi kavramu stmirlar: muglak ve genis bir kavramdir. Bu alanda tiretilmis calismalar genel-
likle ulagim araglarinm yap: ve ozelliklerine; sehirici ulagim politikalarma; ulasim alanmdaki sorunlar ve
coziim onerilerine odaklanmaktadwr. Ulagim ile ilgili arastirmalar genellikle iiniversitelerin Mimarlik
fakiiltelerine ve Sehir ve Bolge Planlama boliimiine mensup arastirmacilarca incelendigi icin bu
disiplinlerle sinirl kalmaktadir. Bu makalenin amaci, toplu ulagim alanmin insan iliskileriyle ilgili yoniine
dair gorece az sayidaki ¢calismarn bir incelemesini yapmak ve ulasim araglarinda insan davranmgim ve
etkilesimini sekillendiren dgelere egilen caligmalar hakkmnda bir literatiir 6zeti sunarak bu alamn dnemini
vurgulamaktir. Bu nedenle bu makale kapsamnda ele aliman tiim calismalar betimleyici analiz ile ele
almmugtir. Bunun yanmda Ankara'daki toplu tasima araclarmda katilimly gozlem teknigiyle i yili askin
bir zaman kapsayan alan aragtirmas: yapinus ve buradan elde edilen bilgiler literatiir incelemesi ile
sentezlenmigtir. Yapilan literatiir incelemesi sonucunda, bu alanda oldukca degerli aragtirmalar yapilmis
olsa da hala daha cesitli ve derinlemesine analizlere thtiyag duyuldugu goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler:  Ulagim Sosyolojisi, Toplu Tagima Araglari, Toplumsal Etkilesim.
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The Main Dimensions of Public Transport Sociology:
Literature Review and Field Observations

Abstract

The concept of sociology of transportation is a wide and ambiguous concept. Studies produced in this
field generally focus on the structure and characteristics of transportation vehicles, urban transporta-
tion policies, problems and solutions in the field of transportation. Research on transportation is gene-
rally limited to these disciplines as it is examined by researchers from the Architecture faculties of
universities and the Department of City and Regional Planning. The purpose of this article is to under-
line the importance of this field by providing a review of the relatively few studies on the human relati-
ons aspect of the public transport space and by providing a literature summary on studies that address
the elements that shape human behavior and interaction in transport. Therefore, all studies within the
scope of this article are handled with descriptive analysis. In addition, a field study covering a period of
more than three years has been carried out in public transportation vehicles in Ankara with the partici-
patory observation technique, and the information obtained here has been synthesized with a literature
review. As a result of the literature review, it was seen that although quite valuable research has been
done in this area, there is still a need for more diverse and in-depth analysis.

Key Words: The Sociology Of Transportation, Public Transport, Social Interaction.
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Giris

Toplu ulagim araglar giindelik yasamimn énemli bir 6gesidir. Ozel arag
sahipligi sundugu konfor nedeniyle her gegen giin artis gostermesine
karsin, giiniimiizde toplumun biiyiik cogunlugu ulasim ihtiyacini karsi-
lamak i¢in toplu tasima araclarini kullanmaktadir. Gezici bir mekan 6zel-
ligi bulunan toplu tasima araglar1 toplumun farkli kesimlerinden kisile-
rin karsilasmasi ve etkilesime girmesi i¢in de énemli bir alan sunmakta-
dir. Bu nedenle de toplumsal yasamdan kopuk olmadigini dile getirmek
isteyen kisiler genellikle toplu tasima araclarimi kullandiklarmni ifade
etme geregi duyarlar. Her ne kadar toplumlarin gelismislik seviyeleri
toplu tasimay1 kullanan toplumsal kesimlerin genisligini ve toplu tasi-
manin kosullarina etki etse de, bu mekanlarda bir araya gelen kisilerin
genel olarak oldukc¢a heterojen bir topluluk olusturdugu soylenebilir.
Her yas grubundan, neredeyse her meslekten ve toplumsal gruptan bi-
reyler kisa ya da uzun siireli yolculuklarda bir araya gelir, deneyim yo-
luyla elde ettikleri bilgileri kullanarak bir yolculuk performans: sergiler-
ler.

Toplu tasima araglarinin 6zel, kamusal ya da yari-kamusal alanlar
olup olmadiklar tartisilabilir olsa da birbirini tanimayan kisiler igin
onemli bir karsilasma, iletisim ve etkilesim ortami sunduklar1 gercegi
inkar edilemez. Bu ulasim araglarindaki etkilesim ve iletisim ¢ok farkl
kuramsal bakis acilariyla incelenebilir, ancak s6z konusu etkilesimler
ulasim araglarinda gergeklestigi icin ulasim sosyolojisi boyle bir incele-
menin en temel ¢ercevelerinden biri olarak kabul edilebilir. Ulasim sos-
yolojisinin insan iletisim ve etkilesimine egilen Tiirkge literatiir incelen-
diginde, bu alanda biiyiik bir bosluk oldugu goriilmektedir. Bunun ya-
ninda diinyadaki literatiiriin de oldukca parcali, birbirinden kopuk ol-
dugu ve geliskin bir icerige sahip olmadig1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu ne-
denle bu makalede 6ncelikle ulasim sosyolojisinin insan iliski ve davra-
nigina etki eden yonlerine agirlik veren temel kaynaklarin bir inceleme-
sini yapmak amaglanmustir. Tlgili literatiiriin nasil gelisme gosterdiginin
anlasilmas: i¢in yapilan ¢alismalar eskiden yeniye tarih sirasma gore
incelenmeye calisilmistir. Ulasim sosyolojisi alaninin gelismesine katkida
bulunan baglica ¢alismalar dikkate alinmig olmakla birlikte bu alanin
temel cercevesini belirleyen oncii calismalara daha fazla yer ayrilmistir.
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Bunun yaninda bu makale kent ici ulasimin etkilesim ve iletisim boyu-
tuyla ilgili yiiriitiilmekte olan bir doktora tezinin bir pargasidir. Ilgili tez
i¢in li¢ y1ili agkindir sehir ici hizmet veren otobiislerde katilimli gozlemler
yiriitiilmiis ve bu deneyimlerin bir kismu literatiir 6zeti yapilan makale-
lerle harmanlanmistir. Boylece Ankara’daki toplu tasima araglarindaki
insani iligkilere dair gozlemsel verilere dayali olarak Tiirkiye’de ulagimin
sosyolojik boyutlar1 hakkinda simirli bir perspektif ve bir kesit sunulma-
ya calisilmaktadir. Toplu ulasimin yapisal unsurlar1 her ne kadar yolcu-
larin konforlarina ve dolayisiyla davranis ve iletisim bigimlerine etki etse
de bu makalenin konusunu olusturmadig icin kapsama dahil edilme-
mistir.

Ulasim Sosyolojisinde Insan iligkilerine Dair Oncii Calismalar

Ulasim sosyolojisi hakkinda yapilan ilk ¢alismalardan biri Morris Davis
ve Sol Levine’in kaleme aldiklar1 “Toward a Sociology of Public Transit”
(Toplu Tasima Sosyolojisine Dogru) (1967) adli ¢alismadir. Yazarlar,
modern endiistriyel toplumlarda toplu tasimanin bireylerin yasaminda
oldukga fazla yer almasina ragmen, bu konuda yeterince ¢alisma olma-
digin1 ve ayrica bu konunun yerlestirilecegi hazir bir teorik cercevenin
de bulunmadigini soylerler. Sosyolojinin de bu alana yeterince kilavuz-
luk etmedigini belirten yazarlar, bunun nedenleri olarak; otobiis gibi
toplu tasima aracglarindaki insanlarin sosyal gruplar gibi goriilmemesini,
bu kisilerin birbirleriyle yerlesik iligkilerinin olmamasini ve bireylerin
davraniglariin sosyal statiilerince belirlenmemesini neden gosterirler
(Davis ve Levine, 1967, 5.84-85). Fakat ilerleyen yillarda goriilecegi gibi,
ulasim araglarindaki insan iligkilerine, isminden da anlasilabilecegi gibi
ulasim sosyolojisi odaklanmus, sosyal psikoloji ve egitim alanlarindan da
konuya ilgi gosterilmistir.

Davis ve Levine (1967, s.85) sosyolojik analize daha yatkin olmasin-
dan 6tiirii, okyanus seferleri ya da tren gezileri gibi yolculuklarin daha
once bir takim calismalara konu olduklarini, kendilerinin ise mola ver-
meyen kisa mesafeli yolculuklar ile sehir ici ulasim aracglarini merkeze
aldiklarmi belirtirler. Bu aracglarda, daha once belirtildigi gibi kisilerin
birbirleriyle kalic1 sosyal iligkileri olmasa da bu iligkilerin olusma potan-
siyel mevcuttur. Ozellikle tekrarlayan yolculuklar diger yolcularla ya da
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tasima personeliyle anlamli iligkiler gelistirmek i¢in imkan saglayabilir.
Bunun yaninda belirli kosullar ve uyaranlarla siradan bir yolcu toplulu-
gu aktif bir kalabaliga doniisebilir. Toplu tasima araglarinda yapilacak
dikkatli gozlemler bize Davis ve Levine’in haklihgm gosterebilir. Ise
veya okula gitmek icin her giin ayni saatlerde otobiise binen kisiler ara-
sinda genellikle bir goz asinalig1 olusur. Bu kisiler herhangi bir sebep
olmaksizin birbirleriyle muhabbet edebilecekleri gibi, otobiis igerisinde
gerceklesen olaylara kars1 —otobiisiin kalabalig1, soforiin otobiisii hizh ya
da kuralsiz kullanmas: vb.- kendi aralarinda dayanigsma gostererek ya da
yolcular arasinda dogacak tartismalarda aldiklar1 tavirlarla aralarinda
bir takim baglar olusabilir. Bu iliskilerin tohumlar1 bazen otobiise bin-
meden, heniiz duraktayken de atilabilir. Nitekim bu calisma kapsaminda
yapilan gozlemler, yolcularin ge¢mis yillara gore giintimiizde sosyal
konular hakkindaki konugmalarini, otobiis i¢cinden daha ¢ok duraklarda
gerceklestirdiklerini gostermistir. Bunun bir nedeni, durakta daha az
kisinin bulunmas: dolayisiyla insanlarin duraklarda daha rahat iletisim
kurabilmesi iken; bir diger neden de son yillarda miinferit olaylarin her
an her yerde aninda kayit altina alimip sosyal medyada gozler oniine
serilmesinin sira dis1 davranis sergileyen veya gorece muhalif bireyleri
suskunlastirabilmesidir. Nitekim bu ortamlarda gekilen bu tip videolar
birtakim sorusturmalara konu olmasiyla bireylerin yasaminda olumsuz
sonuglara yol agabilmekte ve geri doniilmez etkiler birakabilmektedir.
Fakat bu durumun farkli sehirler ve sehir icindeki miinferit bolgeler icin
degisiklikler gosterebilecegi gercegi de gozden kagirilmamalidir.

Sehir ici toplu ulagim aracglarinda belirli davranislar sergilemeyi en-
gelleyen giiven eksikliginin bir diger nedeni de otobiise binen kisilerin,
daha once de belirtildigi gibi, bir topluluk olusturmamasidir. Doob
(1952), ortak bir hedef igin, aralarinda bir baglanti olmadig1 halde bir
araya gelen kalabaliklar1 “birlikte hareket eden grup” olarak tanimlamis-
tir. Bu gruptaki kisiler birbirinin farkinda olan ve ayni hedefi arayan
kisilerdir, ancak aralarinda herhangi bir rekabet ya da isbirligi yoktur.
Grup tiyeleri ayni kiiltiire ve ayn1 sosyal smifa mensup olsalar da, dav-
raniglarini diizenleyen ortak bir resmi organizasyona sahip degillerdir.
Olasi temaslari kiiltiirel olarak belirlenmistir ancak bu durum aralarinda
bir temas olmasini gerektirmez. Boylesi gruplara ¢rnek olarak durakta
otobiis bekleyen ya da yazili bir sinava girecek olan kisiler verilebilir.
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Nitekim bu 6rneklerde de oldugu gibi, bu kisiler birbirleriyle degil, ken-
dileriyle mesguldiirler (Doob, 1952’den akt. Davis ve Levine, 1967, 5.86).
Davis ve Levine (1967, s.86) otobiis bekleyen ya da otobiiste seyahat
eden Kkisilerin rekabet etmedikleri ve isbirligi yapmadiklar1 goriisiiniin
yaniltic1 olabilecegini; sadece kendisiyle ilgili goriinen bir kisinin bile
cevresinden birkag kisiyi dikkate aldigini belirtirler. Toplu tasima arag-
saldir ve yolcular bir an 6nce inmek i¢in bu araclara binerler. Fakat yol-
cular inis-binis sirasinda sikinti yasamamak igin bir takim lojistik prob-
lemleri nceden tahmin etmelidirler. Inis kapisina yakin olmayan yolcu-
lar inmeleri gereken durag kagirarak zamansal acidan 6nemli problem-
lerle karsilasabilirler, bu nedenle inmeleri gereken duraktan once, yavas
yavas kapilara yanasmaya calisirlar ya da kalabalik bir metro platfor-
munda inenlere 6ncelik veren yolcular, kendileri vagona adim atamadan
metronun kalkis yapmasiyla disarida kalabilirler. Dolayisiyla toplu tasi-
ma araglar1 bir¢ok stratejik taktik gelistirmeyi zorunlu hale getirir (Davis
ve Levine, 1967, s.86-87). Yolcularin siraya girmedikleri, birden fazla
hattin gectigi otobiis duraklarinda da ayni problem vardir. Yogun is sa-
atlerinde yolcular otobiise binebilmek icin kapilara kosturup birbirleri-
nin oniine ge¢gmeye, kendilerinin oniine ge¢gmeye calisan kisileri gesitli
taktiklerle (dirsekleriyle) engellemeye calisirlar. Bir baska strateji —her ne
kadar yasak olsa da, 6zel halk otobiislerinin fazla yolcu alma isteginden
otlirti uygulanmayan- orta ve arka kapilardan otobiise giris yapmaya
calismaktir. Bu durumda da hiz onemlidir, zira sizden 6nce davranan
biri otobiise binebilirken, siz yeterince hizli hareket etmediginiz icin oto-
biisiin disinda kalabilirsiniz. Otobiise dair gelistirilen taktikler sadece
binis ve inisle sinirli degildir. Otobiiste oturabilecek, diismeden, sende-
lemeden ayakta durabilecek yer bulmak ya da olas1 bir tacizi 6nlemek
amaciyla kisilerin aklindan bir anda say1siz diistinceler gecebilir. Ozellik-
le kadinlar otobiislerde sik¢a karsilasilan taciz vb. durumlardan kendile-
rini sakinmak igin daha fazla strateji gelistirmek zorunda kalirlar. Orne-
gin koridor kisminda oturmaktansa cam kenarini tercih ederler, kadinla-
rin daha yogun oldugu yerlerde durmaya calisirlar ya da daha rahat bir
savunma gelistirebilmek i¢in ayaktayken de cam kenarinda yakin, baska
kisilerle temas etme olasiliklarinin daha az oldugu yerlere gecerler.
Davis ve Levine (1967, s.88) toplu tasimanin yolcularin yapacaklari
seyleri oldukca kisitladigini, ozellikle yolculuk siiresinin kisa oldugu
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durumlarda edimlerin daha da azaldigini ve cogunlukla otobiisiin igeri-
sinde diger yolculara ¢ok yakindan veya acik bir sekilde bakmalar1 pek
miimkiin olmadigindan disariy1 seyrettiklerini soylerler. Disariy1 sey-
retmenin yaninda otobiislerde kitap okuma, miizik dinleme ve giinii-
miizde telefonla ugrasma secenekleri de mevcuttur. Ayrica akill telefon-
lar kitap okuma, oyun oynama, miizik dinleme, arkadaslarla sosyallesme
gibi bircok fonksiyonu biinyesinde barindirdig: icin yolcular otobiiste
genellikle bu aragla mesgul goziikiirler. Fakat bu ¢alisma igin yapilan
gozlemler, otobiisiin doluluk oranina gore yapilan aktivitenin de degise-
bildigini gostermistir. Otobiis kalabalik oldugunda insanlar kendilerini
diger kisilerden izole etmek amaciyla daha ¢ok telefon ve diger alterna-
tiflerle ugrasirken; otobiis daha tenha oldugunda disariy1 izlemenin da-
ha fazla oldugu gozlenmistir. Burada Goffman’in otobiis gibi alanlarda
disar1y1 izlemenin bir oyalanma seceneginden ¢ok, bir alan genisletme
fonksiyonu oldugu iddias1 yerinde goriinmektedir (1971/2016, s.54).
Otobiistin zorunlu olarak iginde yer alinan dar bir alan olmasindan 6tii-
rii bireylerin kendilerini kisitlanmis hissetmeleri ve dolayisiyla alanlarin
genisletmek istemeleri dogaldir. Bunun yaninda diger insanlarla olan
goz temasmin da oldukga rahatsiz edici olmasi, disarinin daha giivenli
ve ilgi cekici bir alan sunmasini saglar. Akip gecen goriintiiler kisiyi hem
iceride hem disarida hissettirir. Bu tip durumlarla iliskili olarak Davis
and Levine (1967, s.88-89) toplu tasimadaki yolculari, hi¢ oyun oynan-
mayan bir tiyatrodaki izleyicilere benzetirler. Bos bir salonda goriilecek
ve duyulacak kayda deger bir sey olmadiginda insanlar perdenin rengi-
ne ve spot 1siklarinin yerlestirilmesine goziinii diker veya basili bir prog-
rama bakarlar. Kiiciik kiimelere ulasmislarsa, ikili ve {i¢clii konusmalara
girebilirler, boylece beklemek daha cekilir hale gelebilir. Fakat boylesi bir
ortamda dahi, mekanin kisitlayici etkileri ve giiriiltii gibi faktorler insan-
larin yapabileceklerini sinurlar.

Davis ve Levine’in savi otobiisiin ¢ok kalabalik olmadigi, sakin za-
manlar igin dogrudur. Ote yandan kalabaligin artig1 durumlarda otobiis-
te stirekli bir hareketlilik vardir. Daha 6nce de bahsedildigi gibi bireyler
kalabalik toplu tasima araclarinda siirekli bir taktik pesindedir; daha
sakin, daha giivenli bir alana ge¢mek; daha diizgiin tutunulabilecek bir
yeri ya da cam kenarmi kovalamak gibi. Bunun yaninda bu taktiksel
durumlar kisilerarasi iletisim durumlarinin da dogmasina neden olur:
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sizi iteleyerek bagka bir yere ge¢mek isteyen Kkisilere, oturacaginiz yere
sizden Once davranan birine ya da size fazla yakin duran birine tepki
gostermek veya rahatsiz edici bir takim durumlar karsisinda dayanisma
gostermek bunlar arasinda sayilabilir.

Davis ve Levine (1967, s.89) toplu tagimanin giizergah kisitliligi ve or-
tamdan cikis eksenli olmasindan 6tiirii “mono-enstriimantal” bir karak-
teri oldugunu sdylerler. Yazarlar bu durumun onun olumsuz yani olan,
etkilesim kaliplarindaki potansiyel tersliklerle, yani yolcularin sardalye
gibi istiflenmesi, yolculugun yavas, kirli yapisi ve bir takim sug¢ unsurla-
rinin varligiyla giiclendigini belirtirler. Ayn1 zamanda durag: kagirma,
rahatsiz edici birinin yaniniza oturmasi, otobiis soforiiniin kabalig1, yiik-
leri olan hamile bir kadinin basmizda beklemesi, bir grup okul ¢ocugu-
nun araca binip yiiksek sesle konusmasi gibi bir takim olumsuz faktorle-
rin de yolculugu ¢ekilmez hale getirebilecegini eklerler. Bu olumsuz fak-
torlerin bir kismu elestirilebilecegi gibi, pek ¢ok yeni faktor de eklenebilir.

Davis ve Levine (1967, 5.90) calismalarimin ABD ve Bati Avrupa’y:
kapsayan planlanmamus bir dizi gozlemden olustugunu ve oldukga ih-
mal edilmis bu alanda karsilastirmali, kiiltiirleraras1 ve daha sistematik
ve farkli yaklasimlarin bir arada kullanilacag: calismalara ihtiya¢ oldu-
gunu belirtirler. Bu alana oldukga katkida bulunmus yazarlarin bu sozle-
ri giniimiizde hala gecerliligini korumakta ve yazimnin ileri asamalarinda
goriilebilecegi gibi, baska kuramcilar tarafindan da dile getirilmektedir.

Toplu tasimanin kent sakinleri {izerine etkilerini inceleyen oncii ¢a-
lismalardan biri de Bateman ve Brown’in (1968) Guidelines for New Sys-
tems of Urban Transportation (Yeni Kentsel Ulagim Sistemleri Rehberi) adli
kitaptaki “Urban Planning, Transport and Human Behavioral Science”
(Sehir Planlama, Ulasim ve Insan Davranisi Bilimi) boliimiindeki yazila-
ridir. Yazarlar bu ¢alismada sehir plancilar ile davranis bilimleri arasin-
daki smirli diyalogu asmayi; onlar1 yeni diisiinmelere tesvik etmeyi;
temel insan menfaatlerini korumak icin hangi kosullarin olusturulmasi
ve siirdiirtilmesi gerektigine yonelik yardim sunmayi1 ve bu dogrultuda
baz1 6neri ve sorular yoneltmeyi hedeflerler. Bunu da on dokuz davranis
bilimcisini! bir araya getirip miinazara etmelerini saglayarak gercekles-

L panelistler papaz, sosyal ¢alismaci, avukat, ekonomist, antropolog, sosyal psikolog, sosyolog, psikolog,
tarihgi, felsefeci ve psikiyatristlerden olusmaktadir (Bknz: Bateman ve Brown, 1968, 5.39-41).
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tirmeye calisirlar (Bateman ve Brown, 1968, s.1-2). Yazarlar ¢alismada
sehir plancilarina yardimcr olmak icin, yani onlarn toplumun gereksi-
nimlerini daha iyi anlayabilmeleri icin, dort temel baslikta temel insani
ozellikleri ele almiglardir.

Basliklardan ilki “Insan Organizasyonunun Farkli Diizeylerinin Ben-
zerlikleri”dir. Buna gore “bireyin, grubun, Orgiitiin, ‘toplumun’ sosyal
veya kiiltiirel ihtiyaclariin ve ‘saghgimn’ birbirinden bagimsiz olarak
gercekci bir sekilde degerlendirilebilecegi diisiincesinden vazgecilmesi
gerekmektedir” (Bateman ve Brown, 1968, s.3). Bir yandan toplumsal
iyilesme igin bireyden yola ¢ikmali ve onun gereksinimleri anlasilmali-
dir. Ote yandan birey kendi kendine yeten bir biyolojik sisteme sahip
degildir. Bagka bir deyisle beslenme, barinma gibi bir takim fiziksel ihti-
yaglarin yani sira sosyal ihtiyacglar1 da olan, kisilerarasi iletisimini “sag-
Iikl1” bir sekilde kurmasi yani “normal” bir psikolojiyi siirdiirmesi gere-
ken bir canli formudur (Bateman ve Brown, 1968, s.3-5). Ozetle saglikli
bir toplumsal yapimin var olabilmesi i¢in, sosyal bir varlik olan bireyin
temel insani gereksinimleri karsilanmalidir. Sehir planlayicilar, kisilera-
rasi iletisimin olumlu bir gercevede isleyebilmesi icin bireyleri temel al-
malidirlar.

Boyle bir durumun varlig1 da bizi “normal bireylerin bazi temel ruh
saghg: ihtiyaglar1” adli ikinci baghiga tasir. Bireylerin akil saglig: icin ge-
rekli olan baglica bilesenler temel giiven duygusu, 6zerk irade duygusu,
inisiyatif duygusu ve 6z kimlik duygusu olarak siralanabilirken; ikincil
bilesenler de ortak bir kimlik duygusu, liderlerle ve kisisel ideallerle
0zdeslesme olarak adlandirilabilir. Bireyler bu duygularini kisilerarasi
iliskiler ve nesnelerle olan iligkilerinde kurduklar1 gibi, yine bu iliskiler-
de meydana gelecek onemli degisikliklerle bu duygular1 kaybedilebilir.
Psikolojik olarak “normal” tanimlanan bir kisi, bu iliskilerde meydana
gelecek bozulmalar sonrasi, “sapkin” hale gelebilir. Bu “sapkin” davra-
nigin diizelmesi igin temel ihtiyaglarin karsilanmasi konusundaki giiven
duygusunun yeniden saglanmasi gereklidir (Bateman ve Brown, 1968,
s.6-7).

Bateman ve Brown’in panelistleri normal kisilik ve akil sagliginin te-
mel bilesenlerinin gelistirilmesi ve stirdiiriilmesinde kentsel bi¢im, ula-
sim ve planlamanin roliinii sorgulamiglardir. Bu noktada akilda tutul-
mas1 gereken en onemli faktdr, bireylerin duygusal saglik ve normal
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kisiliginin bir kez kurulup giiven altina alinan nitelikte olmamasidir.
Bireyler hayatta kalmak igin birbirine bagimli, yasamsal ihtiyaglar1 olan
ve bunlara erisememenin cesitli deformasyonlar yarattigi canlilardir.
“Kentsel bi¢im ve ulagim, kaynaklarin ve uyaranlarin erisilebilirliginin
dogasindaki temel belirleyiciler oldugundan, bunlarin iyilestirilmesi icin
planlama yapmanin otomatik olarak son derece arzu edilen ve giivenilir
bir ¢aba olarak nitelendirildigi goriilmektedir.” Fakat panelistler kentsel
bicim ve ulagimin yurttaslarin ¢ikarlarii gozeterek yapilmadigini, niifus
yapis1 ve yogunlugu gibi faktorlerin dikkate alinmamasimin yani sira
farkli etnik kesimleri barindiran gettolar gibi bolgelerin kendilerine ait
farkli bir takim problemler tasidigini da aktarmislardir (Bateman ve
Brown, 1968, s.7-10).

Otobiis kullantminin bireylerin psikolojisi tizerinde bir etkisi olup
olmadig1 ya da bir nasil bir etki yarattig1 farkli kesimlerden kisilerle ya-
pilacak goriismelerle anlasilabilir. Fakat otobiislerin yogun olarak kulla-
nildig1 saatlerde yapilacak bir yolculuk bunun olumlu bir etkiden ziyade
oldukga stres yaratan bir deneyim oldugunu acik¢a gosterebilir. Otobii-
stin kalabaliklig1 ve diger yolcularla herhangi bir fiziksel/sosyal mesafe-
nin olmamasi stres olusumu igin bash basina yeterli bir faktor iken; bir
de bu kalabali§in yaratti$1 havasiz ortam ve giiriiltii gibi diger unsurlar
da otobiisle yapilacak bir yolculugu oldukca zorlayici bir siire¢ haline
getirebilir. Bunun yaninda otobiise binen kisiler genel olarak benzer sos-
yo-ekonomik kesimlerden geliyor gibi goziikse de (ne de olsa hepsi oto-
biis kullaniyor), 6zel arag sahipligi ve kullanimu iilkelerin kalkinmuiglik
seviyesine gore bicimleneceginden, otobiislere binen kisiler arasindaki
smifsal konumlanma genis bir skalay1 kapsayabilir. Bu konu, sehrin fark-
I1 yerlerinde ikamet eden kisilerle yapilacak goriismelerle daha ¢ok netlik
kazanacaktir. Fakat bu makaleye kaynaklik eden tez galismasi icin su ana
kadar yapilan -sinurli- gozlemler boyle bir ayrimin oldugu yoniindedir.
Bateman ve Brown’in yukarida aktarilan bireysel akil saghg: i¢in gerekli
gordiikleri temel ihtiyaglara her bireyin erisimi yoktur. Otobiis igerisin-
deki insani kosullarin saglanmas bir yana; toplumda otobiise erisim igin
gerekli {icreti sagladigi halde, dis goriiniisiiniin yaydig1 izlenim nedeniy-
le otobiise alinmayan kisiler de mevcuttur. Bunun yaninda engelli kisile-
rin toplu tasima araglarina erisiminde de pek c¢ok problem vardir. En
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azindan engelli kisilerin toplu tasima araglarindaki yoklugu, bu alanda
ciddi problemlerin varligini diisiindiirmektedir.

Bateman ve Brown (1968, 5.17-18) “Insan Iletisiminin Baz1 Tuhaf Bo-
yutlar1” bashikli kissmda genel olarak kisileraras: iletisim kurallarna
deginmektedirler. Burada hem kisilerin kendi 6znel geg¢misleri, bilgi
birikimleri, yani iletisim sirasindaki kodlama ve kod a¢imu siireci 6nem-
lidir, hem de geribildirimler, yani mesajin kod acimu ile diger kisilere
verilecek tepkinin niteligi dnemlidir. Tletisim siirecini karmagiklastiran,
insanlarin hayata dair farkli ard alanlarinin olmasidir. Bireylerin igine
dogduklar aile, yetistikleri ¢evrenin kiiltiirel ve sinifsal yapis1 gibi digsal
faktorler ile bireyin bilgi birikimi, psikolojisi, kisilik yapis1 gibi 6zellikler
kisilerarasinda farkliliklara, dolayisiyla kisileraras: iletisim yapisinda
farkliliklara sebep olacaktir. Bu nedenle otobiis gibi kamusal alanlarda
karsilasilan kisilere karst daha temkinli yaklasilir. Bu tip alanlar1 kulla-
nimin se¢ime bagh olmamasi, yani kisisel tercihlerle katilim imkaninin
bulunmamasi, bireyleri daha 6nce kendi kisisel ¢evrelerinde olmayan bir
takim kisi ve gruplarla bir araya getirir. Buralardaki kisilerin tahmin
edilemezligi, bilinmezligi bazi kisileri, daha 6nce de belirtildigi gibi, da-
ha temkinli olmaya yoneltirken, bazi kisiler de herhangi bir bireysel cer-
cevelemeye girmeden diledikleri gibi davranabilirler. Iste tam da en az
bir kisinin kisileraras1 mesafelere aldirmadig1 bu tip iliskilenmelerde, bir
takim iletisim aksakliklar1 meydana gelmekte ve iletisimdeki bu yanlis
anlamalar bazen farkli siddet bicimlerine de varabilen sorunlar dogur-
maktadir.

Bateman ve Brown (1968, s.24-27) kentsel planlayicilar igin davranis
bilimlerine dair yukarida 6zetlenmeye calisilan bir giris yaptiktan sonra
kent planlayicilar1 ve insan yonetimi icin bir takim bagliklar altinda eles-
tiriler ve Onerilerde bulunurlar. “Miisteri ve Miisteri Sistemleri” baslig:
altinda, kent planlayicilarinin isverenlerinin talepleri dogrultusunda
hareket ederken, yolcular gibi, hizmet alacak kesimlerin ihtiyaglarin
yeterince dikkate almadiklarmi belirtirler. Fakat basarili bir planlama
ancak bu siireg icerisinde yapilacak cesitli miizakereler sonucu elde edi-
lebilir.

“Toplum goriisii” adli baghkta panelistlerin de goriislerine bagvurula-
rak, cografi yayilim, sehre yakinlik ve sehrin sundugu imkanlar gibi,
toplu tasima acisindan dikkate alinmasi gereken unsurlara deginilir.
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Sehir merkezine uzak bdlgelerde oturan ve cesitli etkinlikler i¢in merke-
ze inen kisilere doniis imkani saglanmasi gerektigi gibi, planlayici unsur-
larin tizerinde durulur (Bateman ve Brown: 1968, s.28).

“Ozerklik ve bagimlilik” baghginda toplu tasima araclarindaki cagdas
sosyal normlarin insanlar1 ne denli kisitladigma deginilir. Ornegin gece
kiyafetiyle metroya binmenin yadirganmasi gibi normlar karsisinda top-
lu tagima kullanicilarina ne gibi baska imkanlar sunulabilecegi, hangi
ekonomik ve teknolojik faktorlerin kullanicilarin ulasim secgeneklerini
kontrol etme veya bagkasmin kontroliine bagimli olma segenegini belir-
ledigi gibi birtakim sorular sorulur (Bateman ve Brown: 1968, 5.36).

“Sosyal Cevre” bashiginda, toplu tasimada sabah 7’de ise giden kisi-
lerle, ma¢ miisabakasma giden bir grubun karsilasmasinin gruplar ara-
sinda yiiksek bir gerilime yol agacagina ve bu gibi durumlar: incelemek
icin ulasim ekolojisinin incelenmesi gerektigine isaret edilir. Boyle bir
arastirma igin insanlarin ulasim sirasinda ne zaman ve ne kadar izolas-
yona ihtiya¢ duyduklarmin belirlenmesi gerektigini sdyleyen yazarlar,
tasima araglarinin statii ve fiyatinin yiiksekliginin kisilerin mahremiyet
diizeyini belirlemesinin yaninda, gruplarin homojenligine de etki ettigini
belirtirler (Bateman ve Brown: 1968, s.36). Bunun yaninda yoksulluk
ulasim araclarinda sadece izolasyon ve mahremiyete etki etmemekte,
ulasim araglarina erisimdeki ekonomik ve fiziksel yetersizliklerin, yok-
sullarin birden fazla topluluga tiyeliklerini stirdiirememelerine de neden
olmaktadir. Bu nedenle ulasim sistemlerinin kamu kuruluslar1 disinda
“sahiplik” yapilarinin olup olmamasi 6nemlidir (Bateman ve Brown:
1968, 5.36-37). Daha 6nce de deginildigi gibi, eger aksam saatlerinde se-
hirde bir etkinlige katilacak kisi, doniis igin toplu ulasimi kullanamiyor-
sa, taksiyle donmek zorundaysa bu etkinlige katilimdan ekonomik se-
beplerle mahrum kalmaktadir. Dahas1 otobiise binecek kadar paras ol-
mayan bir kisi, kendi ikamet ettigi yerden uzakta bulunan {icretsiz bir
etkinlige ya da kendini gelistirecegi bir egitim kursuna dahi gidemeyebi-
lir.

S6z konusu sebeplerle kentsel alanlar1 planlayanlar, ulastirma sistem-
lerinin tasariminda stirekli olarak sehrin yerlesim degisimini ve donii-
simiini goz oniine almali, birtakim esnemelerin niifus tizerindeki etki-
lerini belirlemek igin aragtirmalar yapmalidir (Bateman ve Brown: 1968,
5.36-37). Bateman ve Brown'un 1968’de 6nerdigi, yolcularin yasamlarmni

8400 ¢ OPUS © Uluslararasi Toplum Arastirmalari Dergisi



Toplu Ulasim Sosyolojisinin Temel Boyutlart: Literatiir incelemesi ve Alan Gozlemleri

kolaylagtiracak birgok iyilesme giiniimiizde saglanmis durumdadir. Or-
negin yazarlar trenin gecikme nedenini yolcularin bilmek isteyecegini
(yapilan anonslar), yolcularin geribildirimlerde bulunarak ulasim siste-
minin iglerliginin artabilecegini (mavi masa vs.), ulasim sistemi icin bilgi
aglarmin tasarimina (ego cepte) ihtiya¢ duyuldugunu, tiyatro ve sinema
biletlerinin metro alanlarinda satilabilecegini (giseler) ifade ederler. Bu-
nun yaninda ve her zaman ihtiya¢ duyulan bir diger faktoér “ulasim sis-
teminin tasarimi kamu politikasinin ve toplumsal hedeflerin ifade edil-
mesi i¢in bir arag olarak goriilmelidir.” Ciinkii glindelik yasamda biiyiik
yer tutan ulasim sistemleri insan ¢ikarlarini oldukga ilgilendirmektedir
(Bateman ve Brown: 1968, s.38-39). Yazarlarin da sikca belirttigi gibi,
saglikli bir toplumun yolu saglikli bireylerden ge¢cmekte ve saghgmn
onemli bir bileseni de bireylerin ruhsal dengelerini korumalariyla sagla-
nabilmektedir.

Glenn Yago (1983, s.171) ise “The Sociology of Transportation” (Ula-
sim Sosyolojisi) adl1 ¢calismasinda kentlesme ve ulasim arasindaki bag-
lantiy1, insan iligkilerini de igerecek sekilde irdelemektedir. Yago'ya
(1983, s.171) gore ulasim, toplum ve yer/mekan arasindaki iliskiyi mer-
kezi olarak etkilemektedir. Soyle ki, ulasimdaki degisiklikler kentsel ve
bolgesel alandaki insani faaliyetlerin organizasyonunu etkiledigi gibi,
cevreyi yapilandirir, kentsel biiyiimeyi tesvik eder, sehirleraras: iliskileri
diizenler. Nitekim artik sehirlerin merkezleri ile merkezi ilgeleri arasin-
daki ulagim stiresi bir saati bulabilmekte, hatta bu stireyi asabilmektedir.
Fakat sehir ici ulasim araglarinin elverisliliginin artmas: gibi faktorler,
sehrin ¢eperinde olan uydu kentler gibi alanlara yonelik niifus artigini
cogaltabilmektedir. Bu bolgeler zaman igerisinde yeni sosyal olusumlarla
hem kendi kendine yeter hale gelmekte hem de merkeze ulasilabilirligin
kolayligi, bireylerin kentte ikamet etme algilarini koruyabilmelerine
imkan saglamaktadir. Toplu konut reklamlarinda da soylendigi gibi,
uydu sehirler artik “sehre bir nefes kadar yakin”dir. Fakat sehir ici ula-
sim araclarmin bireylerin hayatin1 ne derece kolaylastirdig: tartisilabilir
bir konudur. Yukarida bahsedilen, “sehrin disinda sehrin igindeymis
gibi olma hissi” daha c¢ok 6zel arag sahiplerine 6zgii bir rahathktir. Ya-
go'nun (1983, s.171-172) da belirttigi gibi farkli kesimlerden kisilerin
ulasim araglarma ulasimi konusunda bir esitlik s6z konusu degildir.
Yapilan arastirmalarda “kentsel yoksullar arasinda yerlesim yeri ve is-
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tihdam olanaklar ile geng, yasli, engelli, irksal ve etnik azinliklar ve ka-
dinlarin sosyal izolasyonu arasindaki esitsizliklerin sosyal etkisine dik-
kat ¢ekilmisgtir.”

1970-1980 yillar1 arasinda sosyal psikologlarin yaptig1 arastirmalarda
ulasimin aile ve toplumdaki bireysel sosyal etkilesimi nasil etkiledigi
incelenmistir. Bu donemde, ayrica, deneysel calismalar, saha ¢alismalar:
ve zaman-biit¢e analizleri yapilmis, bu g¢alismalar ulasimin giindelik
yasam tiizerindeki etkilerinin derinligini gostermislerdir. Bir baska calis-
ma grubu ise ulasim teknolojisini sekillendiren kurumsal giiclere odak-
lanmistir. Bu grup calismalarini kentsel tarih, politika orgiitlerinin ¢alis-
malar1 ve kentsel politik ekonomiye odaklanan aragtirmalara dayandir-
mis ve boylece daha Onceki ulasim calismalarindaki teorik bosluklar
doldurulmustur. “Bunun yaninda bu calismalar, yerel transit isletim
sistemlerinin tarihsel islemlerini, ulastirma endiistrisinin endiistriyel
organizasyonunun bu alandaki politikay1 nasil etkiledigini ve ulusal ve
yerel ulastirma politikas: olusturma ¢alismalarini iermistir” (Yago, 1983,
s.172).

Ekonomik gelismeler ve ticari firmalarin konumlanmasi, niifusun ya-
yilimini etkileyen faktorlerdir ve bu faktorlerde meydana gelen degisik-
likler ulagimin sekillenmesinde de rol oynar. Bunun yaninda ulasim ala-
nindaki degisimler, kentin gelisimine ve yayilimina etki etmektedir. Bu
baglamda “kent-ekolojik bakis agisi, ulagim teknolojisinin kentsel biiyii-
me {izerindeki dogrudan etkisine odaklanmaktadir” (Yago, 1983, s.172-
173).

Kesitsel arastirmalar ise sehirlerarasi ulasim hizmetlerinin farklilikla-
rin1 agiklamaya ¢alismistir. Kent ekolojik bakis agisinin ulasim teknoloji-
lerini merkeze alan, nedensel bakis agisini tersine ¢eviren kesitsel aras-
tirmalarda, ekolojik yapilanmalarin ulagim hizmetlerinin genisligi ve
karigimini belirledigi yoniinde bir argiimani savunulmustur. “Kentlerin
fiziksel ozellikleri (yas, biiytiklik, niifus yogunlugu) onlarin, hem birey-
lerin segimleri hem de bunlar1 yansitan politikalar yoluyla ‘en uygun’
ulasim ¢oziimlerine yatkin hale getirilmesine neden olmustur” (Yago,
1983, 5.173). Ulasim politikalarinda en etkili olan birincil faktor niifus
biyiikligiidiir. Nifusun biiytikliigli ulasim hizmetleri i¢in pazar olgegi-
nin yaklagik degerini belirlerken; niifus yogunlugu da isletme ekonomi-
sine etki eder. Bunlarin yaninda sehrin yasimin biiyiikligii, toplu tagima-
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ya erisim ve toplu tasimanin verimliligi i¢in olumlu bir etkendir, ¢iinkii
bu sehirler fiziksel yapilarinin daha oturmus olmasinin yaninda, yerle-
sim bicimleri agisindan daha yogundurlar (Yago, 1983, s.173). Yago'nun
da belirttigi gibi kentlesmenin eski bir tarihe dayanmasi, hem sehirlerin
gelismisligine etki ettigi i¢in ulasim kosullarim etkilemekte hem de bu
sehirlerin yoneticilerinin bu konuda daha ¢ok bilgi birikimine sahip ol-
masini saglamaktadir. Fakat Yago (1983, s.175) kentsel biiyiimenin za-
manlamast ve kentteki ulagim sistemi arasinda bir iligki olsa da bunun
ulasim teknolojilerinin uygulanmasindaki genis gesitliligi agiklayamadi-
gini, politikanin da bu alanda etkili bir faktor oldugunu belirtir. Aslinda
Yago'nun da yer yer ima ettigi gibi ulasim politikalarini etkileyen birbi-
riyle ilintili pek ¢ok unsur vardir. Tiim bu faktorler ve onlarin ulasim
politikalarina etkisi, en nihayetinde bireylere ve giindelik yasama sirayet
etmektedir.

Yago (1983, s.184-185) ulasim ile giindelik yasam arasindaki iliskiye
dair yapilan calismalarin iistiinkorii oldugunu, bu ¢alismalarda sadece
sosyal psikolojik yone deginildigini ve dolayisiyla aile ve toplumsal etki-
lesime yonelik yorumlarin spekiilatif kaldigini belirtir. 1983 yilina kadar
yapilan ¢alismalarin bir 6zetini sunan Yago, ilk olarak Brunner’a deginir.
Brunner 1966 yilindaki ¢alismasinda “cevrenin bir pargas1 ve bu gevre ile
birey arasindaki onemli bir araci olarak kentsel ulasimin, kullanicilarinin
ozerklik ve kontrol arzularmni etkileyebildigini ve bundan etkilenebildi-
gini” belirtmistir (akt. Yago, 1983, s.185). Bu nedenle sehirdeki yolcular
bu arzulara hizmet eden ulagim sistemlerini tercih etmislerdir. Korte ve
Grant'in 1980 yilindaki ¢alismalarinda ulagim ile iligkili stres yasayan
deneklerin istenmeyen (yardim eksikligi) veya uygunsuz (saldirganlik)
davraniglarda bulunduklar: gozlenmistir (akt. Yago, 1983, s.185). Daha
¢ok yayalarin davranislarina yogunlasan Korte ve Grant (1980, s.417-
418), calismalarinda ayrica trafikteki giiriiltiiniin artmasiyla yayalarin
cevresel farkindaliginin azaldigini; bunun yayalarin daha hizli yiirtime-
lerine yol agtigin1 bulmuslar ve bu verilerin anlik cevresel faktorlerin
insanlarin sosyal davranigin etkiledigini kanitladigini belirtmislerdir.

Ulf Lundberg (1976, 5.26-27) ise “Urban Commuting: Crowdedness
And Catecholamine Excretion” (Kentte Ise Gidis-Gelis: Kalabalik ve Ka-
tekolamin Salg1) baglikli calismasinda biiyiik sehirlerde yasayip, banliyo-
lerde oturan ve her giin sehrin merkezindeki islerine gitmek icin trenler-
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de uzun zaman harcayan bireylerin yolculuklarna odaklanmis ve giin-
delik yasamda pek ¢ok stres faktoriiyle bogusan insanlarin, bu yolculuk-
lardan nasil etkiledigini arastirmistir. Yakin zamanda meslektaslariyla
birlikte yaptiklar1 bir arastirmaya referans veren Lundberg?, bu ¢alisma-
da ise gidip gelirken, diizenli olarak trenlerde zaman harcayan kisiler-
den, bir yolculuklar1 sonrasi idrar 6rnegi alarak, adrenalin diizeylerini
oOlctiiklerini ve daha kalabalik sartlarda yolculuk edenlerin adrenalin
diizeylerinin daha yiiksek ¢iktigini belirtmistir. Mevcut ¢alismasinda ise
1974 yilinda Isveg'te gergeklesen petrol krizinin etkisiyle, ¢alisanlarm
karneyle ise gidip gelmelerinden faydalanarak, kalabalik faktoriinii
kontrol edebilmesi sayesinde, dnceki ¢alismasina katilan deneklerden
yeniden idrar 6rnegi alarak bir karsilastirma yapmus, ayrica deneklerden
trenlerdeki kosullarin nicel tahminlerini yapmasini istemistir.

Lundberg’in (1976, s.30-31) tren seyahatlerinde yasanan stresin, en
azindan belirli limitler dahilinde, seyahatin uzunluguna ya da siiresine
bagh olmaktan ¢ok trenin kosullarma bagh oldugu ortaya koymustur.
Ornegin yolcularin, koltuk ya da firma segme gibi, trenin kosullar1 iize-
rinde herhangi bir kontrole sahip olmasi, stresin azalmasinda etkili ol-
mugstur. Bunun yaninda, her zaman yeterli bir kosul olmasa da mekansal
kisitlamanin kalabalik stresini tetikledigi goriilmiistiir. Algilanan kalaba-
lik, farkli kosullar altinda farkli degiskenlerin yogunluguna gore degise-
bilmistir. Fakat yine de daha 6nce psikolojik 6lgme teknikleri konusunda
¢ok az deneyime sahip olan kisilerin 6znel niceliksel tahminlerinin gii-
venilir oldugu bulunmustur. Ayrica yolcu sayismnin artmas: ve bos kol-
tuklarin azalmasinin etkisi, deneklerin seyahat durumlarmi kontrol ede-
bilme imkanlarmin azaldigini hissetmelerine neden olmustur. Lund-
berg’in ¢alismasinda da goriildiigii gibi, kontrol duygusu seyahat stre-
sinde 6nemli bir faktor olarak 6ne ¢ikmistir. Dolayisiyla 6zellikle mesai
saatlerinde otobiise binebilmek ya da temel sosyal mesafeyi korumak
bile giicken; otobiislerde yasanan kalabalik herhangi bir kontrol hissiya-
tina izin vermemektedir.

2 Ayrintili Bilgi igin Bknz: Singer. J.E.. U. Lundberg, and M. Frankenhaeuser. (1978) "Stress on the Train: A
Study of Urban Commuting." Baum, A., Singer, J.E., Valins, S. (Eds.), Advances in Environmental Psychol-
ogy. The Urban Environment, 1, 345-361
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Yago'nun da daha once belirttigi gibi (1983, s.185-186) kentsel ulasi-
min sosyal psikolojik boyutlar {izerine yapilan aragtirmalar kisith cerce-
velere sahip olsa da; kentsel alanlarin boliinme seklinin isyerinin top-
lumsal yasamdan izolasyonuna, yashlarin ve genglerin goriinmezligine
ve mahallelerde sosyal uyumun erozyonuna yol actig1 goriilmiistiir. Bu-
nun yaninda motorize bir hale gelme ve hatali ulagim politikalar1 kentsel
deneyim cesitliligini daraltmakta, topluluklar1 ve isyerlerini ayirarak,
sehirli yolculari is ve ev arasindaki diinyadan yalitmaktadir.

Toplu Ulasim Alanindaki Etkilesim Pratiklerine Dair Giincel Calisma-
lar

Andrei Balan (2011, s.1878-1881) ise “Symbolic Relations in Public
Transport” (Toplu Tasimada Simgesel Tliskiler) adli calismasinda Mark
Ague’den yola cikarak, kasith kisileraras: iliskilerin olmadigi, gegici yer-
lerdeki ya da yok-yerlerdeki® bireyler arasindaki iligkilerin dogasini aras-
tirmaya ¢alistigini soyler. Bu nedenle toplu tasima araglarinda gercekle-
sen giindelik kisisel etkilesimlerin psikolojik ve sembolik bir yorumunu
sunmaya ¢alisir. Bunu da Biikres’teki toplu tasima araglarini en iyi temsil
ettigini soyledigi metro ve tramvaydaki etkilesimler ve sozel olmayan
davranislar inceleyerek gerceklestirmeye calisir. Incelenen kategoriler
ise sunlardir: demografik Ozellikler, sehrin farkli bolgelerine seyahat
eden kisiler arasindaki farklilasmalar, prososyal ve antisosyal davranis-
larin ortaya cikisi, yabancilar arasindaki sosyal etkilesimin nedenleri,
ozel statliye sahip kisilere (bilet miifettisi, giivenlik personeli vb.) karsi
tutum ve davranislar, izlenim yonetimi ve kisisel alanin yonetimi.
Balan'in (2011, s.1880-1881) bulgularina gore toplu tasima araglarin-
daki konumlanma yasa ve toplumsal statiiye gore degismektedir. Geng-
ler ve mavi yakali kisiler toplu tasima araglarinin arka kisimlarini; yash-
lar 6n kisimlari; beyaz yakali ve entelektiiel kisiler ise orta kisimlar: ter-
cih etmislerdir. Metroda ve bekleme platformlarinda acelesi olan kisiler
cikisa yakin yerlerde konumlanmistir. Bunun yaninda metroda kisisel

3 Mark Ague (1992: 74) mekan ve yer arasinda bir ayrima gidip buradan yok-yerler kavramina ulasir.
Ona gdére yer, kimlikleyici, iliskisel ve tarihselken;, mekan ve yok yerler bu ézellikleri tasimaz. Yerler asina
olunan, insanlarin gesitli iliskiler gelistirdigi mahalle kahveleri gibi alanlarken; yok-yerler sosyal ve sem-
bolik iliskilerin olmadigi, otobdis, tren gibi transit alanlar, alisveris merkezleri gibi alanlardir.
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mesafenin yakiligimin tramvaya gore daha tolere edilebilir oldugu goz-
lenmis ve bunun nedeni olarak mimari kapanma algisinin kisisel alan
beklentisini bilingsiz bir sekilde azalttig1 diistintilmiistiir.

Balan’a (2011, s.1881) gore tramvaya biletsiz binis imkaninin varlig
ve bilet denetgilerinin olmamasi, tramvaylarda metroya kiyasla insan
gesitliliginin artmasina neden olmaktadir. Bu gesitliligi saglayan grup-
lardan biri “varis noktas1 olmayan gezginler”, yani zaman gecirmek icin
tramvaya binen ya da tramvay1 siginak gibi kullanan insanlardir. Bunun
yaninda, tramvayda yapilan gozlemler, prososyal davraniglarin aracin
on ve orta kisitmlarinda daha sik goriildiigiinii, yashlarin ve fiziksel kisit-
lar1 olan kisilerin 6n kisimlarda oturma tercihinde bu faktoriin de rol
oynayabilecegini gostermistir.

Tramvaylarda yapilan gozlemler siiriicii kabininin ¢evresindeki kisi-
lerin daha kisik sesle konustuklarini; arka kissmda oturan kisilerin ise 6n
kisimdakilere oranla daha yiiksek sesle ve daha canli bir sekilde sohbet
ettiklerini ortaya ¢ikarmistir. Daha 6nce bahsedilen demografik ve sosyal
faktorlerin yaninda bu durumu izah edici yeterince verinin olmadigini
soyleyen Balan, bu gercegin tramvay siiriiciisiiniin islevsel otoritesince
saglandigini varsaydiklarini sdyler. Ona gore kabin alanindaki stiriicii-
niin yolculardan daha yiiksek olarak konumlanmasi, soforiin simgesel
otoritesine katkida bulunur. Bu nedenle siiriiciiniin gayriresmi liderligini
ve otoritesini kabul eden, cogunlugu yaslilardan olusan yolcular, sofo-
riin koruyucu liderligini kabul eder ve ona yakin yerlere oturmaya ¢ali-
sirlar. Bu durumda yashlarin kendilerini disaridan gelecek tehlikelere
kars1 daha savunmasiz hissetmeleri rol oynar. Soforiin simgesel otorite-
sinin zayifladig1 otobiisiin arka kisimlarinda ise marjinal bireyler ya da
dilenciler gibi sosyal normlara kars1 ¢ikan kisiler daha yogun olarak
obeklenir. Bu nedenle otobiistin bu kisimlarinda daha ¢ok olay cikar.
Burada konumlanan diger yolcular da 6n taraftakilere kiyasla, suglu ya
da toplumdan dislanmis kisilerden daha fazla uzaklasmaya calisirlar
(Balan, 2011, s.1882). Tramvaylarda stiriiciilerin otoritesi her ne kadar
hissedilir olsa da, esasinda soforlerin tramvayin sosyal yasamina katilim-
lar1 ¢ok diisiiktiir. Hatta siiriiciiler kabinlerinin i¢ kismini1 kendi kisisel
yasam ve degerlerini de yansitacak bir takim objelerle kaplayarak kendi-
lerini tramvaymn geri kalanindan izole etmeye calisirlar (Balan, 2011,
5.1882).
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Ote yandan halk otobiislerinde sosyal kontrolii inceleyen Connor ve
Tewksbury (2012, s.5-8) otobiislerde soférlerin sosyal kontroliin en belir-
gin arac1 oldugunu soylerler. Yazarlar, kap1 bekgisi olarak adlandirdikla-
1 sofdrlerin ilk olarak otobiise binmeyi kontrol eden kisi oldugunu ve
yeterli paras1 olmayanlari, gegis siiresi dolmus biletlerle otobiise binme-
ye calisanlar1 ve para iistli vermeyi gerektirecek sekilde tam para ile
binmeyen yolcular1 otobiise kabul edilmeme konusunda otorite sahibi
olduklarini belirtirler. Otobiise binmeyi “basaranlar” ise seyahat siiresin-
ce sofdrlerin gozetimi altindadir. Soforler 6zellikle otobiis duraklar: ve
trafik 1siklarinda olmak {izere, dikiz aynasindan ya da arkasmi dontip
bakmak suretiyle yolcularin davraniglarini denetler ve kontrol ederler.
Sozlii komutlarla yolcular1 yonlendiren sofdrler, otobiisten inmeyecegi
halde inis kapisina yakin duranlar ikaz etme, yaslilar1 bos koltuklara
yonlendirme ya da yiiksek sesle konusanlari uyarma gibi bir takim dii-
zenleyici faaliyetlerde bulunurlar. Siiriiciilerin kendilerini izlediginin
farkinda olan yolcular da hareketlerini buna gore diizenleyerek, yere ¢cop
atma gibi kurallara uymayan davranislari, soforiin yol ile mesgul olduk-
lar1 zamanlarda gerceklestirirler. Otobiis igerisindeki kontrol sadece so-
forlerle de siurl degildir. Otobiis igerisindeki kameralar ve otobiis or-
tam1 boyunca dagilmis olan uyarilar yolculara kaginmalar: ve uymalar:
gereken davranislarn salik verir.

Ankara’daki otobiislerde yapilan gozlemler de gostermistir ki otobiis
siiriictileri ve yakin zamanda islerine son verilen muavinler otobiislerde-
ki sosyal kontroliin saglanmasinda oldukga aktif ve etkilidirler. Otobtise
bazen ticreti olmayan yolcular: alabildikleri gibi, bazen de kart bakiyesi
bitmis kisilerin otobiis igerisindeki yolculardan kart temin etmelerine
izin verirler. Fakat bunun yaninda, daha once de belirtildigi gibi, dis
goriiniisiinii begenmedikleri kisileri otobiise almayabilirler. Ozel halk
otobiisleri ve belediye otobiislerinin stirticiilerinin davranislari da birbi-
rinden ayrismaktadir. Ozel halk otobiislerinde, muavinlerin calismaya
devam ettigi zamanlarda, hem soforii hem de yolcular1 yonlendiren kisi
muavinlerdi. Muavinler sofdrleri otobtiise yetismeye ya da binmeye ¢ali-
san yolcular konusunda yonlendirdikleri gibi; yolcular1 da arka taraflara
ilerlemeleri, bosluklar1 doldurmalar1 konusunda siirekli uyarmakta, yol-
cular arasi tartigmalari sonlandirmaya calismakta ya da karar mercii gibi
davranarak kimin hakli kimin haksiz oldugu konusunda s6z sdyleyerek
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miidahalede bulunmaktaydilar. Dahas: ticreti alip, bilet kesen muavinler
denetim olacag1 zamanlar disinda yolculara bilet vermekten imtina
ederken; serbest kartla otobiise binen yaslhlara olumsuz davranislar ser-
gileyerek, bu kisilere bir anlamda sembolik siddet uygulamakta, otobiise
binmelerine engel olmak istemekteydiler. Muavinlerin 6zel halk otobiis-
lerindeki islerine son verilmesi soférlerin bu gorevi de {iistlenmelerine
neden olmus ve belediye otobiislerinde rastlanmayacak sekilde bu sofor-
lerin, 6zellikle duraklarda olmak {izere, ayaga kalkarak otobiis igerisin-
deki yolcular1 yonlendirmeye calistiklar1 goriilmiistiir. Dahas1 iicretle
otobiise binmek belli bir siire sonra yasaklanmis olmasma ragmen, 6zel
halk otobiislerindeki soforlerin yolculardan ticret alarak binmelerine izin
vermeye devam etmeleri de gozlenmistir. Kisacas: 6zel halk otobiisleri
suiriictileri, stirekli olarak kurallar1 ¢igneyerek, yontarak gelirlerini artir-
maya calismakta ve bunun yaninda otobiisii asir1 hizli stirmek, kirmiz
1sikta gecmek, otobiis siirerken telefonlariyla ugrasmak gibi bagka kural-
siz eylemlerde de bulunarak yolcularla stirekli bir sekilde miinakasa
etmektedirler. Belediye otobiislerinin soforleri ise daha yiiksek oranda
kurallara uymakta, her ne kadar yolcular1 gozlemleyip, yonlendirmeye
caligsalar da bu konuda 1srarci olmayarak yolcularla daha az tartisma
icine girmekte ve sosyal kontrolii saglama islevlerini siirdiirmektedirler.
Connor ve Tewksbury’e gore (2012, s.8-9) siiriiciiler ve otobiis ortami
sosyal kontrolii temsil etmesine ve kolaylastirmasina ragmen, yolcularin
kendileri, otobtiis ortamindaki sosyal kontroliin yaygin dogasi nedeniyle
biiyiik olglide birbirlerine sosyal kontrol uygulamazlar. Otobiise binen
¢ogu kisi, uyuma, okuma veya pencereden disar1 bakma aktivitelerine
yogun bir sekilde dahil olur. Digerleri seyahat siirelerini cep telefonlar:
ve miizik ¢alarlar gibi teknolojik cihazlarla ugrasarak gecirmektedir. Bu
sekilde, yolcular genellikle baskalarmin davranislarindan habersizdir.
Mevcut ¢alisma kapsaminda yapilan gozlemler ise bunun tersini goster-
mektedir. Yolcular her ne kadar kendileri bir takim aktivitelerle mesgul
olsalar da gevrelerinin farkindadir. Ozellikle yash ve orta yash yolcular
arasindan olmak tizere, yolcular da birbirlerinin davranislarina miidaha-
lede bulunurlar. Gengler daha ¢ok ciklama, homurdanma veya ters ters
bakma gibi sozel olmayan davranislarla tepkilerini gosterirken; yash ve
orta yash kisiler sozsiiz iletisimsel beceriler sergilemelerinin yaninda
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daha ¢ok sozel olarak etraflarini kuralsiz ya da rahatsiz edici davranislar
hakkinda uyarirlar.

Balan’in (2011, s.1883) gozlemleri de toplu tasimada yolcularin kisisel
alanin ihlali ya da herhangi bir rahatsizlik durumunda baz1 s6zstiz ileti-
sim teknikleri gelistirdikleri yoniindedir. Kisiler bu tip durumlarin varlh-
ginda oncelikle rahatsiz olunan kisinin gortiisiinden kaginmaya calismis-
lar ya da gesitli sinirlilik jestleri (ritmik bir sekilde nefes almak, of demek
gibi) gostermislerdir. Bunun yaninda, daha ¢ok gengcler arasinda gozlem-
lendigi gibi, yolcular diger yolculardan kendilerini iki sekilde soyutla-
mislardir. Iki mekansal olarak daha bosg yerlerde konumlanarak, ikincisi
sosyal olarak etkilesimden ka¢inmak icin telefon, kitap gibi objelerle
mesgul olarak.

Balan gibi, otobiis i¢inde arastirma ytiriiten Nichols, Berry ve Kalog-
rides “Hop on the Bus: Driving Stratification Concepts Home” (Otobiise
Binmek: Tabakalagsma Kavramlarini Eve Siirmek) baslikli ¢alismalarinda,
Amerika Birlesik Devletleri'ndeki esitsizlik ve yoksullugu ortaya koy-
mak i¢in, 6grencilerinin toplu tasimada yaptiklar1 gozlemlerden yarar-
lanmiglardir. Ogrenciler {iniversiteden bir aligveris merkezine giden yal-
nizca 8 kilometrelik bir yolda birbirinden oldukga farkli ekonomik ger-
ceklige sahip insanlarla karsilasmislardir. Otobiislerde yapilan gozlemler
sonucunda ogrenciler kendi ¢evrelerinin digindaki toplumsal yap1y1 sor-
gulamaya baslamis, yapisal faktorlerin bireysel deneyimlere nasil etki
ettigini gormiis ve yoksul insanlarin karsilastiklar1 zorluklar1 daha iyi
anlamistir (Nichols vd., 2004). Bu ¢alismanin da gosterdigi gibi, otobiis-
ler farkli kesimlerden insanlarin karsilagmalarina, birbirlerini gozlemle-
melerine ve bazen de etkilesim igine girmelerine neden olmaktadir.

Liz Grauerholz ve Marc Settembrino ise “Public Transportation and
Visual Sociology to Make It Real” (Toplu Ulagim ve Onu Hayata Gegiren
Gorsel Sosyoloji) adli ¢alismalarinda, kendilerinin de ifade ettigi gibi
“Hop on the Bus: Driving Stratification Concepts Home” makalesinin bir
uyarlamasini gergeklestirmislerdir. Nichols ve digerlerinin ¢alismasina
ek olarak, bu galismada Ogrenciler hedef noktalarina (sehir merkezi)
vardiklarinda bulunduklar yeri fotograflamislardir. Grauerholz ve Set-
tembrino bu pratik aracilifiyla, 6grencilerin cevreleri ve diger insanlarla
daha yakindan bir iletisime gireceklerini ve bu sembolik egzersizle 6g-
rencilerin sosyal esitsizlik ve gelir esitsizligine dair sosyolojik bir anlayis
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ve farkindalik gelistireceklerini diistinmiisler, ancak 6grenciler fotograf
cekmeye otobiis icerisinde gozlem yapmak kadar énem vermemislerdir
(Grauerholz ve Settembrino, 2016, s.200-209).

Toplu Tasimanin Toplumsal Cinsiyetli Hali

Liz Grauerholz ve Marc Settembrino’nun s6z konusu ¢alismasinin sun-
dugu onemli bilgilerden biri, 6grencilerin giivenlige dair sorunlar1 ol-
mustur. Ozellikle kadin &grenciler kendilerini giivende hissetmediklerini
ve taciz edildiklerini hissetmislerdir. Bir 6grenci bunu soyle dile getir-
mistir: “Durakta taciz edildigimi hissettim, erkekler size hi¢ bir kadin
gormemis gibi bakiyorlar ve dogrudan gozlerine bakarken bile size ba-
kiyorlar.” Bu sorunlar1 yagsayan 6grenciler i¢in kendilerini daha giivende
hissetmeleri igin 6devi bir baska arkadaslariyla yapmalarina izin veril-
mis, bunun yaninda giindiiz saatlerinde otobiise binmek, tedirgin hisset-
tikleri durumlarda otobiis siiriiciisiine yakin oturmak gibi bir takim 6ne-
rilerde de bulunulmustur. Secilen rota nispeten giivenli bir ge¢mis ve
itibara sahip olsa da kadin 6grenciler bu sorunlarla karsilasirken, erkek
ogrencilerin taciz veya giivenlik endisesine dair deneyimlerinin olma-
masi, yazarlarin da belirttigi gibi, otobtise binme deneyiminin de olduk-
ca cinsiyetli oldugunu gostermistir (Grauerholz ve Settembrino, 2016,
s.210). Erendiiz Atasiiniin “Cocuklugumu Istiyorum, Cocuklugumu
Verin Bana” adl1 6ykiisiinde yer alan asagidaki pasaj, hem bu durumun
evrenselligine, hem de tacize maruz kalan kadinlarin hissettiklerine ve
bu durumla bas etmek icin gelistirdikleri stratejilere bir 6rnek olabilir:
Hayat benden 6nce davrandi ve kalabalik bir otobiiste aramizdaki
agda ilk deligi o acti, hoyrat elleriyle. Annemle babam beni yabanci dil
ogretimi yapan 0zel bir okula yazdirmisti. Bizim mahallede oturan bir-
kag kizla birlikte okula “6grenci otobiisiiyle” gidip geliyordum. Biiyiik
siniftan erkek gruplari da vardi. Ve otobiis ¢ok kalabalikti. Onceleri ne
yaptiklarini bile anlayamadim. Birileri ellerini paltomdan igeri sokmus,
bir yerlerime dokunuyordu. Hi¢ animsamiyorum neremi tuttuklarmni.
Cok, hem de c¢ok korktugumu animsiyorum. Niyeyse anneme babama
sOyleyememistim bu olay1. Utanmis miydim, bilmiyorum; suglanmis
miydim, animsamiyorum. Ama oglanin hain hain bakan sar1 gozleri
bellegime islemis; o gozleri hi¢ unutamamistim. Tek bildigim ¢ok kork-
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tugumdu... Dipsiz, karanlik bir kuyuya diisityordum diislerimde. Gece-
leri annem ve babamla yatmaya baglamistim. Sonunda anlattim onlara.
Diger kizlar da ailelerine yakinmis olmalilar ki, okul yonetimi olaya el
koydu. Otobiise polis binmeye basladi. Tek bir polis, igne at yere diis-
mez otobiiste ne yapsin?.. Olay siirdii gitti. Biz kizlar kendi basimiza
Oylece kalakalmistik... Annemizin babamizin bize yardim etmesi ola-
naksizdi... Eve doniislerde okul tagitin1 kullanmaktan vazgectik; beledi-
ye otobiislinii denemeye basladik. Ne olsa belediyenin otobiisii daha
tenhaydi. Sonra orada yash bash insanlar vardi. Kiigilik kizlarin rahatsiz
edilmesine herhalde g6z yummazlardi. Durmus oturmus kimselerden
hayir beklememeyi tez 6grendik. Basimiza gelenler karsisinda kor ve
sagir kesiliyorlardi. Belediye tasiti 6grenci tasitindan farksizdi. Otobiise
ozellikle okul duragindan binen, bu isin meraklis1 yash adamlar vardi.
Bir kez sahanlikta duruyordum, tek basimaydim, otobiis bayag: bostu; o
adamlardan biri yanima yaklasti, kalcama sert bir sey dayadi. Tuhaf tu-
haf soluyordu. Adamin hastalandigini sandim. O kadar kiigiik ve bilgi-
sizdim ki, kalcama dayanan sert seyin adamin penisi oldugunu yillar
sonra anladim. Korkudan taglasmistim, ne oldugunu anlamiyordum,
sanki sesimi yitirmigtim, solugum bile gikmiyordu. Adamin ne yaptigini
gorenler vardi ama kimse aldirmiyordu. Zamanla ne anadan ne baba-
dan, ne okul yonetiminden, ne polisten, ne yolculardan hayir gelecegini
ogrenmistik. Bu oglanlar ve adamlar her yerdeydiler ve onlarla kendimiz
basa ¢ikmak zorundaydik. Otobiislere toplu halde binmeyi, birbirimiz-
den ayrilmamayi, erkeklerin bakislarindan niyetlerini sezip uzaklasmay1,
otobtisiin goreli tenha kisimlarinda durup, itis kakisin igine girmemeyi
ogrendik. Ve tam utanmamayi, sirretlesmeyi 6greniyorduk ki, bizim
hatta dolmuslar islemeye basladi, otobiislere veda ettik (Atasii,
1983/2011, s.152-153).

Hamilton, Jenkins, Hodgson ve Turner'in (2005, s.iii-iv) Promoting
Gender Equality in Transport (Ulasimda Toplumsal Cinsiyet Esitligini Tes-
vik Etmek) adli calismalar1 da kadinlarin erkeklerden farklilagsan ulasim
pratikleri iizerinde durmus ve kadinlarin farkli zamanlarda, farkl: yollar-
la, farkli siirelerde ve farkli yerlere seyahat ettiklerini gostermistir. Ula-
sim sisteminin erkekler tarafindan erkekler icin insa edildigini soyleyen
yazarlar, ulasimin sosyal boyutuna son yillarda daha ¢ok 6nem verilse
de ulagimin toplumsal cinsiyete gore farklilasan yonlerine, kadinlarin
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farkli deneyimlerine hala yeterince dnem verilmedigini belirtmektedir-
ler. Ornegin istihdam ve iicret politikalar: erkeklerin is yasaminda énce-
likli olarak yer almalarmma yol a¢makta, bununla baglantili olarak
ve/veya baska degiskenlerin de etkisiyle kadinlar g¢ocuk, hasta bakimi
gibi baz1 ev i¢i sorumluluklar ile alisveris gibi evin bazi1 birincil sorumlu-
luklarmi {istlenmek zorunda kalmaktadirlar. Bu durum kadinlarin toplu
tasima araglarint mesai saatleri disinda kullanmalarina neden olmakta,
fakat mesai saatleri disinda ulasim araglarinin azalmasi kadinlarin ula-
sim araglarina ulasiminda magduriyete neden olmaktadir. Bunun yanin-
da daha o6nce de bahsedildigi gibi, hem ulasim araglar igerisinde hem de
disinda kadinlar kendilerini tacize kars1 korumak icin geg¢ saatlerde yol-
culuk etmekten kaginmaktadirlar.

Ankara’da toplumsal cinsiyete dayali ulasim politikalarmi inceleyen
ve bu baglamda 28 kadinla goriisme gerceklestiren Kalfa, Aytekin ve
Ding’in (2009, s.226-229) calismalar1 da ulasim agisindan kadimnlarin ya-
sadiklar1 zorluklar1 ortaya koymaktadir. Bu ¢alismada goriisme yapilan
kadinlar Ankaray ve Metro’dan hizlilik emniyet ve konfor agisindan
memnun olduklarini, ancak otobtislerden memnun olmadiklarini dile
getirmiglerdir. Bu durumu etkileyen 6nemli unsurlardan biri kadinlarin
yaya olarak sehirdeki hareketliliklerini de etkiyen aydinlatma problemi-
dir. Aydinlatmanin Metro ve Ankaray’da yeterli olmas1 giiven hissini
artirirken; otobiislerde, sokaklarda koprii alt1 ve alt gecitlerdeki yetersiz-
ligi kadinlarin giivenlikleri agisindan endiselenmelerine neden olmakta
ve bu durum da kadinlarin mobilite oranlarini diigtirmektedir. Bunun
yaninda Clifton ve Livi'nin (2005, s.83) yiiriime aktivitesinde cinsiyet
farkliliklar tizerine yiiriittiikleri calisma da gostermistir ki, kadinlar gii-
venlik endiseleri nedeniyle yalniz yiiriimektense aile bireyleri ya da ar-
kadaglariyla yiirtimeyi tercih etmektedirler. Ote yandan kadinlar bir
sosyal aktivite olarak ytirtiyiisti tercih ettikleri gibi, ytiriiylis ev ici so-
rumluluklarinin bir uzantis1 olarak ¢ocuklar1 okulda gotiirtip getirme ya
da yaghlara yiirtiyiislerinde eslik etme gibi sorumluluklarin bir pargasi-
dur.

Kadinlarin giivenlik ve taciz endisesiyle baglantili olarak toplu tasima
araclarinda en ¢ok rahatsiz olduklar: durum ise asir1 kalabalik ve fiziksel
temastir. Mesai saatlerinde toplu tasima araglarinin mevcut niifusun
ihtiyaclarina karsilik vermemesi, diger zaman dilimlerinde de az sayida
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ulagim aracinin hizmete sunulmasi agir1 kalabaliklara neden olmakta bu
durum da kadinlarin tacize ugrama risk ve kaygilarini artirmaktadir.
Kadinlarin ulagim araglarina erisim ve kullanma sikligini etkileyen diger
faktorler ise maddi olanaklar/olanaksizliklar ve otobiis giizergahlarinin
merkez gevre ilkesi dogrultusunda, yani ¢alisma yasamina gore ayar-
lanmasi nedeniyle, mahalle odakli ulagim hizmetlerinin sunulmamasi ve
bunun birden fazla ara¢ kullanimi gerektirmesi, yani maddi kiilfeti ar-
tirmasidir. Kalfa ve digerlerinin calismasinin ortaya koydugu bir diger
sonug da goriisiilen kadinlarin ehliyet sahibi olma ve 6zel arag sahipligi
oraninin oldukga diisiik olmasidir. 28 kadindan sadece 6’sinin ehliyeti-
nin oldugu ve yalnizca 3 kisinin aktif olarak arag¢ kullandig1 saptanmuastir.
Bu durumun baslica nedenleri ise, maddi imkansizliklar ile kadinin hane
iginde ehliyet ve arag sahipliginin ikinci planda goriilmesidir (Kalfa vd.,
2009, 5.228-231). Onceki makalelerde de goriildiigii gibi, ulagim alam
erkekler icin erkekler tarafindan insa edilmekte ve erkekler bu alandaki
ustiinliiklerini ehliyet ve ara¢ sahipligi konusunda da siirdiirmektedir.

Tartisma ve Sonug

Ulagsim sosyolojisi ¢ok katmanli, ¢ok bilesenli ve giindelik yasamin
onemli bir parcasi olmasi bakimindan oldukca degerli ve verimli bir
alandir. Birbiriyle ortiisen birkag calisma disinda bu alandaki konularin
cesitliligi de bunun kamitidir. Ulasim sosyolojisi agisindan odaklanilan
cografya, bolge, arag, hat ve kapsama gore farkl ve gesitli verilere ulasi-
labilecegi gibi, calismalarin degisen perspektifleri de bu zenginlige kat-
kida bulunabilir. Nitekim bu makale kapsamindaki metinler de bunu
agikca gostermistir. Calisma konularma baktigimizda bu makaleler yol-
cularin psikolojisine, yolcular aras: iliskilere, yolcu ve siiriiciilerin per-
formanslarina, sosyal kontrole, arag i¢i aktivitelere, ulasim aracinin yapi-
smin insanlar tizerindeki etkisine, ulasim pratiklerinin giindelik yasam-
daki yansimalarina, toplu tasimanin esitsizlik ve yoksullukla bagina,
ulasimin toplumsal cinsiyetli yapisina veya birden ¢ok noktaya parmak
basmistir. Makalelerin geneline bakildiginda, Kalfa, Aytekin ve Ding¢’in
makaleleri disinda, en goze carpan eksikliklerden birisi yolcularin ve
soforlerin sesinin yoklugudur. Bu eksiklik 6nemlidir c¢iinkii toplu tasi-
may1 sosyolojik bir alan veya analiz konusu yapan eksen insan/yolcu
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faktoriidiir. Bunun yaninda bu makalede aktarilan birkag ¢alisma 6gren-
cilerle ya da birkag kisinin isbirligi ile yiiriitiilmiis olsa da yine de bu
gozlemler kisith gibi goziikmektedir. Bu durumun dogrulugu ya da yan-
lisligr ancak katilimli gézlem ile derinlemesine goriismelerin sentezlen-
digi calismalarla daha net olarak anlasilabilir.

Toplu ulagim araglarini kullanan yolcular aralarinda bir bag olmayan,
belli bir amag¢ dogrultusunda ayni aragta yer alan kisiler olsa da, aym
mekéani kullanmanin bir sonucu olarak ister istemez bir takim iletisim ve
etkilesim faaliyetlerinde bulunur; mekan ici konfor ya da korunma gibi
ihtiyaglar nedeniyle bir takim taktikler gelistirirler. Bu taktikler otobiis
icinde konumlanacak yerin belirlenmesi icin de, otobiis igerisinde oya-
lanmay1 saglayacak aktivitelerin gerceklestirilmesi icin de; yash biriyle
sohbet etmekten kaginmak icin de, yeni biriyle tanigsmak igin de uygula-
nabilir. Elbette toplu ulasim aracinda gegirilecek yolculuk siiresi tiim bu
taktikleri gereksiz kilabilecegi gibi, yeni bir takim davramislar setine de
ihtiyag hissettirebilir. Ulasim aracglarinda gegirilen zaman ve ulasim arag-
larinin kosullar kisilerin ruh saglklarinda ya da giindelik yasamlarinda
deformasyonlara neden olabilir. Bunun yaninda otobiis icerisinde karsi-
lasilabilecek siddet ya da taciz gibi mevzular da kisilerin yasamlarinda iz
birakan travmatik deneyimlere doniisebilir. Bu nedenle toplu ulasim
hem kent planlayicilar1 hem de yerel yonetimlerin yolcularin ihtiyag ve
taleplerini dikkate alarak diizenlemeleri gereken, genel yolcu kategorile-
rine oldugu kadar dezavantajli kisilerin durumlarmi da gozettikleri bir
alan olmalidir

Her bir ulasim aracinin i¢inde gergeklestirilen farkli pratikler ve ritii-
eller vardir ve bunlar zaman icinde degisime ugrar. Ornegin bundan on
ya da yirmi yil once sehiri¢i tren vagonlarinda seyyar saticilar gezer,
belirli satis teknikleriyle pazarlama yaparlardi. Daha gecen yila kadar
halk otobiislerinde muavinler otobiis igerisindeki diizenin ve kontroliin
saglanmasinda en goze carpan ve belki de en sikayet edilen unsurdu.
Dolmuslarda ticret arkadan 6ne dogru uzatilir, bu yolla yogun bir ileti-
sim ve etkilesim ortami olusurdu. Giiniimiizde biiyiik oranda ortadan
kalkan bu pratik ve aliskanliklar, yerini yeni aliskanliklar ve kurallara
birakmakta, eskiden olagan olan, artik yadirganir hale gelmektedir. Bu
degisimler biiyiik oranda yolculugun daha konforlu bir bigim kazanma-
s —glirtiltiiniin ve kargasanin azalmasi gibi- saglasa da, ozellikle bii-
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yiik sehirlerde olmak {izere, toplumsal yasamdaki bireysellesmenin de
bir gostergesidir. Keza bu bireysellesme ve yabancilasma toplu ulasim
araclarindaki iletisim ve etkilesimde de kendini hissettirmekte, daha
geng bireyler yabanci birinden gelen sohbet istegini kusku ve isteksizlik-
le karsilarken; orta yas iistii kisiler genellikle daha rahat bir sekilde ileti-
sim kurmaktadir. Toplumsal konularda goriis bildirme her gegen giin
azalmaktadir. Tiim bu degisimler toplumun genel yapisinda meydana
gelen doniisiimlerinin mikro bir alandaki yansimasidir ve —iletisim sos-
yolojisi ve siyaset bilimi gibi- pek ¢ok farkli disiplinden aragtirmacinin
alana katkilariyla daha net bir resmin ortaya ¢cikmasi saglanabilir.
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EXTENDED ABSTRACT

The Main Dimensions of Public Transport
Sociology: Literature Review and Field Observations

*
Ayse Mirza Girgin - Himmet Hiliir
Hact Bayram Veli Univesity

Sociology of transportation is a wide and ambiguous concept. Studies
produced in this field generally focus on the structure and characteristics
of transportation, vehicles of transportation, urban transportation poli-
cies, problems, and solutions in the field of transportation. Since the re-
search on transportation is generally carried out by the researchers from
the faculties of architecture and the departments of city and regional
planning such studies are limited to these disciplines. The purpose of
this article is to underline the importance of this field by providing a
review of the relatively few studies on the human relations aspect of the
area of public transport and by providing a literature review on studies
that address the elements that shape human behavior and interaction in
public transport. Hence the vehicle of public transport is one of the im-
portant public spheres where many people come together and interact,
realizes verbal and non-verbal communicative action, and which in-
volves its own rituals and habits. Though the important place of public
transportation in human life was emphasized by the early studies in the
field of sociology of public transportation that begun in 1960’s, these
studies drew attention to the fact that there were not adequate research
and sociological theory. These studies also questioned the reasons of that
situation. In the forthcoming years although the subjects of study have
been differentiated and specialized, the initial studies were more exten-
sive and therefore the studies we descriptively examined in this article
are discussed in the chronological order and these early studies are given
a greater place then the late studies. In addition, even though the litera-
ture in the field of public transportation have been extended in time, the
contemporary studies are still underlining the gaps in this field. One of
the most important reasons for this is the fact that sociology of transpor-
tation is rather a rich area of study and still requires studies that are rich
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in content and comprehensive. Beside there are very few original studies
in Turkish, there are considerable, the World literature has not been
translated into Turkish more than a little. Hence in this article we try to
draw a frame for the sociology of transportation, and we blend partici-
pant observation with the relevant literature in this field. Empirical data
has been obtained through the participant observation that has been car-
ried out in Ankara in the municipal and private-public buses in a period
of more than three years.

It is debatable whether public transportation vehicles are private,
public or semi-public spaces, but we cannot deny the fact that they offer
an important environment of encounter, communication and interaction
for people who do not know each other. As a result of the observations
made in this regard, it has been seen that passengers using public trans-
portation vehicles engage in communication and interaction although
they don't know each other and they are in the same vehicle for a certain
purpose and develop a number of tactics due to their needs of comfort
and protection. These tactics can be applied to decide on the spot to sit in
the bus, to engage in activities that will allow you to linger in the bus, or
to avoid possible disturbance and harassment from someone who wants
to chat, or to meet someone new. Of course, the journey time spent in a
public transport vehicle may make all these tactics unnecessary, as well
as make you feel the need for a new set of behaviors. In addition, differ-
ent age groups or women may need different strategies. For example,
elderly people may try to sit at the front of the bus because they feel in-
adequate in terms of their physical capacity due to health problems, or
women may also need more careful positioning to protect themselves
from possible incidents of harassment. On the other hand, passengers
can sometimes make plans for quite practical reasons, such as avoiding
sunlight, watching outside, or being close to the door for getting off
swiftly.

Another issue that creates, affects or is interrupted by interpersonal
interaction in public transportation is road activities. Passengers can en-
gage in activities such as listening to music, playing with their phones,
reading a book, watching the outside or inside a transport vehicle, chat-
ting or sleeping during their trip. The fact that public transportation ve-
hicles are closed environments where passengers remain motionless may
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limit the activities to be done during the journey. In addition, indoor
factors such as the vehicle being crowded or noisy, and personal factors
such as the ability of people to use communication tools also shape road
activities. A passenger who is bothered by his eyes may try to chat with
someone listening to music and interfere with that person's activity be-
cause he only has the option to watch outside or chat or someone who
listens to loud music may disturb a person who is reading a book. These
disturbances can lead to communicative or gestural activities such as
verbal warnings or symbolic interactions such as eye rolling and grunt-
ing.

Among the main factors responsible for the above problems are the
use of public transportation mostly due to necessity in places where in-
come inequality is high, and the fact that it brings individuals together
with a bunch of people and groups who were not in their personal envi-
ronment before. In such environments, where only one person does not
care about interpersonal distances, communication disruptions are inevi-
table. Therefore, the combination of problems caused by individuals
with the coercive structural factors of public transportation can some-
times lead to problems that can also give way to different forms of vio-
lence. Under the influence of all these factors, the time spent in transport
and the conditions of the means of transport can cause deformations in
the mental health of people or in their everyday life. Therefore, public
transport must be an area that both urban planners and local govern-
ments should regulate considering the needs and demands of passen-
gers as well as the general categories of passengers and the situation of
disadvantaged people should also be taken into account.
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