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X + 110 SAYFA

Bu tez, Istanbul’da yasayan bireylerin giindelik hayat: nasil deneyimledigini
ortaya ¢ikarmak i¢in metroyu etkilesim boyutlariyla aragtirma amaci tasimaktadir.
Bir kamusal alan olarak metro, insanlarin giinliik aktivitelerini gergeklestirdigi ve
cesitli toplumsal siireclere katilabilecekleri en 6nemli alan olarak 6ne ¢ikmaktadir.
Toplumun kentsel deneyimlerini giindelik yasam ve mekénsal pratiklerinden
bagimsiz diisinmek miimkiin degildir. Arastirma, kentin sokak diizeyinden bir
goriinlimiinden ziyade yeralt1 tiinellerine odaklanarak giindelik yasamin siradan
yonlerini gosterecektir. Mekan ve zamanla ortiisen ayn1 zamanda etkilesime giren
bireylerin, modern sehirdeki giinliik yasami olusturan ise gidis gelis rutinleri, yeralti
ritimlerini olusturur. Modern alanlari, biiyiik bir insan toplulugu olan metropol
niifusun biyopsisi gibidir. Kentin yiizeyi ve dongiilerin geg¢isinden uzak yeralti
tinelleriyle, modern yasamin, isin, acelenin ve yasam tarzinin giinliik etkilesim
oOrtintiileriyle canlandirildigi bir sahne gibidir. Moderniteyle, ortak noktalara ve
farkliliklara sahip bireyler ve gruplarin karsilasma alanlari haline gelen bir
mekandir.

Bu calisma, ise metro ile gidip gelen bireylerin gdzden kagan olaylar ve
karsilagmalarini inceleyerek, bireylerin etkilesimlerine etki eden giindelik hayatin
rutin akisi, kente dair diisiinceleri ve diger insanlarla etkilesimlerinin etkisi izerine
inceleme amaci tagimaktadir. Metro alanlar1 yer temelli etkilesim ve baglanti
aglarina sahip olmasi ile kamusal alanlarimizin bir toplulugun, kiiltiirel bir kimligin
geligsmesine izin veren ve digerleri hakkinda, giinliik yasam ve kimligimiz iizerine
diistinmemizi saglayan bir aginalik sunar. Bunun ise bagkalariyla olan iligkilerimiz,
mekan-zaman algimiz ve kim oldugumuza dair anlayisimiz iizerinde etkileri vardir.
Bu calisma toplumsal etkilesim perspektifinden toplu tagima araglarindan biri olan
metro tzerine fenomenolojik bir incelemeyi gerektirmektedir. Tez, glinlik deneyim
fenomenini hareket ve etkilesim gibi bakis agilarindan ele alir. Son olarak, mekan,
etkilesim, ritim ve zamansallik kavramlari etrafinda insa edilmis bir kavramsal
cerceve kullanilacak bu arastirmada, kentsel ritimlere dikkat etmenin, giindelik
hayat ve etkilesim analizinde yeni bir anlayis saglamasi hedeflenmektedir.

ANAHTAR KELIMELER: Giindelik Hayat, Kent, Ritim, Etkilesim Pratikleri,
Metro



ABSTRACT

URBAN EVERYDAY LIFE AND INTERACTION PRACTICES: THE
EXAMPLE OF ISTANBUL METRO
MASTER THESIS
ZELIHA AYCA TURKER
BOLU ABANT IZZET BAYSAL UNIVERSITY
INSTITUTE OF GRADUATE STUDIES
DEPARTMENT OF SOCIOLOGY

(SUPERVISOR: PROF. DR. BARIS BORA KILICBAY)

BOLU, JUNE 2024
X + 110 PAGES

This thesis aims to investigate the metro with its interaction dimensions in
order to reveal how individuals living in Istanbul experiences daily life. As a public
space, the subway stands out as the most important area where people can carry out
their daily activities and participate in various social processes. It is not possible to
consider the urban experiences of a society independently of its daily life and spatial
practices. The research will show the mundane aspects of everyday life by focusing
on underground tunnels rather than a street-level view of the city. The commuting
routines and underground rhytms of the individuals who overlap and interact with
the space, which constitutes daily life in the modern city, from the underground
rhythms. A metro area is like a biopsy of the metropolitan population: a large
community of people. It is like the stage where modern life, work, haste, lifestyle
are animated by daily interaciton patterns, with the city’s surface and underground
tunnels far from the passage of cycles.

By examining the overlooked events and encounters of individuals who
commute by subway, this study aims to examine the effects of the routine flow of
daily life, thoughts about the city, and interactions with other people that affect the
interactions of individuals. Metro spaces, with their ground-based networks of
interaciton and connection, offer a familiarity of our public spaces that allows a
community and a cultural identity to develop and enables us to reflect on our
perception of space, and out understanding of who we are. This study requires a
phenomenological examination of the metro, one of the public transportation
vehicles, from the experience through the lenses of the movements and interaction.
Finally, in this research, which will use a conceptual framework built around the
concepts of space, interaction, rhythm, and temporality, it is aimed at paying
attention to urban rhythms and providing a new understanding in the analysis of
everyday life.

KEYWORDS: Everyday Life, Urban, Rhythm, Interaction Practices, Metro
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TESEKKUR

Bu tezin olusumunda, tamamlanmasinda bana bilgisi ve rehberligiyle
yardimer olan, sadece tezi yazma firsatini sunmakla kalmayip sabirla katkida
bulunan degerli danisman hocam Prof. Dr. Baris Bora KILICBAY ’a siikranlarimi
sunmak isterim. Paha bigilemez tavsiyeleri ve yardimlart i¢in Prof. Dr. Zuhal
GULER’e tesekkiir ederim.

Aileme, tezimle ilgili meraki, anlayisi ve sezgisi ile bana bu g¢alismay1
devam etmem konusunda gii¢ ve giiven veren, her zaman yanimda olan anneme
sonsuz tesekkiir ederim. Destek ve yorumlariyla destegini esirgemeyen erkek
kardesim ve kiz kardesime minnettarim. Bu siiregte beni yalniz birakmayan ilham
ve dostlugu i¢in yakin arkadasim Elif’e tesekkiir ederim.

Ayrica tezime katilim saglayan, miilakata katilmaktan ise gidis gelis
bilgileriyle ilgili detaylari, deneyimleri ve goriislerini ictenlikle paylasan herkese
tesekkiir ederim.



GIRIS

Mekansal varligi ile metro ulasim agi, kentin modern yasam tarzini
yansitmaktadir. Bu tiir kentsel pratiklerin kentin birgok bolgesine yayilmasi ve
genislemesinin Otesinde bir kamusal alan igerisinde deneyimlenmesi insanlarin
giinliik hayatta kente baglanmasmma yardimci olmaktadir. Kamusal alanlarin
kullanim1 ise kentlerde yasayan bireylerin ginlik yasamlarma iliskin
aragtirmalarda dikkate alinmasi gerecken temel unsurlardan biridir. Bu deneyim
herkes i¢in esdeger degildir. Cinsiyet, yas, sosyal sinif, etnik ve kiiltiirel kimlik gibi
faktorler kentsel yasamin deneyimlenme ve algilanma seklini etkiler. Kamusal alan,
farkli amaglara sahip gruplarin birlestigi karsilikli iliski, sosyal karsilagma, rutin ve
ritimler arasinda bir bulugsma alanidir. Metrolar bireyi kente baglayan ara mekan
islevi goriirken bu mekanlarin sundugu yeralti tiinellerinde deneyimlenen nitelik ve

sosyal iliskiler aginda kentle biitiinlesmektedir.

Sokaktaki kent deneyiminden farkli olarak bireyin metro ile kurdugu aktif
iliski giindelik hayatta kentin kamusal uyumu saglamaya yoneliktir. Metro kentsel
orlntulere sahip sokaktaki mekéansal ritmi yeralti tiinellerine tasiyarak kente
istikrarli bir diizen kazandirmaktadir. Sokakta baslayan metro baglantilari, her
temasta insanlarin kentle kurduklari baglantida aslinda kentin tutarliligini
destekleyen bir ara mekan olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kentte yeni bir ritim
iiretmesiyle baslayan yer altindaki bu siire¢, kentlerde mekansal etkilesime ve
farklilasmaya neden olan ¢esitli bigimlere sahiptir. Metroyu sadece bir karsilagsma
alan1 olarak ele almaktan ¢ok giindelik hayatta kamusallik i¢cin gerekli olan bilgilere
sahip olan biitlinlestirici bir ara¢ niteliginde de ele almak gerekmektedir.
Dolayisiyla metrolar yalnizca basit bir ulasim araci degildir ayn1 zamanda bu
ritimleri donistiiriip kentin biitlinliiglinii koruyan kalici bir ritmin pesinde olan gegit

islevi goriir.

Giinliik yasam ¢ogunlukla rutinlerden olusur. Yabanci insanlarla ve yerlerle
giinliik etkilesimlerimiz rutin olarak adlandirilan yinelenen kaliplara diisme
egilimindedir. Ornegin, ¢alisan bir insanin her sabah dairesinden metroya binme
eylemi rutine doniistiigiinde, metropoliin kendine has kaliplarindan biri haline gelir.
Bu insan dnce bir rutine girer, ¢cinkl ne sebeple olursa olsun belirli cevrelerle ve

mekanlarla etkilesimi diizenli olarak calisir. Istanbul’da en ¢ok kullanilan toplu
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tasima araglarindan biri olan metronun etkilesim faaliyetlerine bakildiginda
toplumsal yasamin bir parcasi olarak ortaya ¢iktig1 ve insanlarin yasamlarindaki
etkisini her gegen giin artirtyor oldugu goriilmektedir. Bireylerin ne siklikla seyahat
ettigi, metronun baslica ulasim sekli olmasinin sebebi, metro kullaniminin temel
amacindaki sorularin kigiden kisiye degismesi gibi bir dizi fiziki forma
doniistiiriilmiis pratik ve deneyimlerin ince noktalarini ciddiye almayr gerektirir.
Bakildiginda her giin aynmi gibidir ve seriiven bireyin uyanmasiyla kalabaligin
blyik bir yigilmaya doniismesiyle baslar. Bu grup igin metro kesmekesli, telagh ve
devasa bir mekan haline gelir. Kalabaliklar baskin ve kaotik olmasina ragmen ayni
zamanda goriindiigii kadar ¢abuk dagilir. Kent yogunlugunda birey hem aceleci

hem de rasyonel tavir i¢indedir.

Insanlar, her giin gectigi yerleri yeniden sekillendirir ve her gecen gin
rutinin igindeki her insanin hareketleri, tecriibesi, dikkatsizligi, daha kontrolli
dolayisiyla ozgiirliik alan1 daralmig, giyim tarzi ve duygusal halleriyle diger
insanlardan farklilasir. Ancak ayn1 mekani paylasan bu insanlarin ¢ok azi diger
insanlarla etkilesimlerini kendileri kurgulamistir. Deneyimin, mekan ve
atmosferine bagli kabul goren diizen ve aliskanliklar dogrultusunda sunuldugu ileri
strulebilir. Dolayisiyla metronun genellikle degistirilmesi neredeyse imkansiz olan
kat1 bir sistem olarak isledigi sOylenebilir. Yolcusunun dnceden edinilmis kriterlere
gore hareket etmesi ve istlenilmis rolleri sahnelemesi beklenir. Bu anlatim,
metronun yogun saatlerde, kisinin 6zgiirliigliniin sadece smnirli olmadigi, aym
zamanda etkilesimlerin minimize edildigi herkes tarafindan ¢ogaltilan manzarasi
ile gerceklesir ve devam ettirilir. Tipki metrobiis, tramvay ve otobiis gibi metrolar
da kendi dizeni, kendine has atmoferi, u¢suz bucaksiz raylar boyunca uzanan
karanlik tiinelleri, sik sik degisen ve gosterisli reklamlariyla yerin altindaki

hareketli diinya, kentin yeryuzindeki canliligini yansitmaktadir.

Ise gidip gelme, kamusal bir parcas: olarak kentle bireyin etkili bir bicimde
baglanti kurmasini saglar. Metroya uzak mesafede ikamet eden biri bile, sehrin
hareketliligine ve canliligin yasayan merkezine her zaman daha yakin olmak ister.
Bu durum insanlarin metroyla iliskisinde daha mantikli ve net, uzun da olsa
yolculuk yapmaya istekli ve bu farkliliklar metro araciligiyla ortadan kaldirmada
daha istekli olurlar. Ornegin, Kadikdy’de yasayanlarla daha az merkezi dis ilgelerde

yasayanlarin toplu tasimaya yonelik tutumlarinda farkliliklar vardir. Merkezi
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bolgelerde yasayanlar, sehirlerinin genislemesini 6nlemek i¢in daha uzaga gitmek
istemezler. Kent biiyiiyiip genisledikce, gayrimenkul ve konut fiyatlari tirmandikca
giderek daha fazla insan sehre yakin bos arazileri isgal etmeye ve kent merkezindeki
alanlar1 yeniden dontistiirmeye devam ettikge bu kentsel genisleme 6nlenemez bir
bicimde gerceklesecektir. Sehre iliskin bolgesel yaklasimlar ve yiklenen anlamlar,
devamli olarak doniisiim siirecindedir. Metro kentin genislemesinden ve degisimin

bir pargasi olmasindan dolay1 essiz bir konuma sahiptir.

Bu baglamda, arastirmanin yaklasimini olusturan boliimler doért bolim
halinde ele alindi. Birinci béliimde, arastirmanin problemini igeren ayni zamanda
tezin zeminini olusturan arastirmanin yontemi yer alir. Arastirmanin bu kisminda,
arastirmanin konusu, problemi, evreni ve sinirliliklart gibi temel yonlerini ve onu
incelemek amaciyla kullanilan yontemlerin detaylandirilmas: yapilmaktadir. Ikinci
bolime kavramsal cerceve dahil edilmistir. Bu bolimde giindelik hayat
perspektifinde ve metro baglaminda kavramsal yaklasimlar degerlendirilmektedir.
Gilindelik hayat1 zaman ve mekan parametreleri baglaminda agiklayan kavramsal
ve kuramsal analizler, bu boliimiin temelini olusturur. Giindelik hayat1 zaman ve
mekan Uzerinden ele almaktaki amag, ise metro ile gidip gelen insanlarin
etkilesimlerinde alani tahsis etmelerinde 6nemli bir rol oynayan mekansalliga;
alanin kendisinin farkli zamanlar1 veya zamansal durumlar birbirine baglamasi
acisindan zamansalliga yer vermektir. Metro, mekan ve zamanin diizenlenmesinde
organize bir alan olarak karsimiza ¢ikar. Bu baglamda kent yasaminda giinliik
etkilesim pratiklerini daha iyi anlamamiza yardimei olur. Uglinct boltim ise toplu
tasima baglaminda metropoliin olgu temelli yapisinin cercevesini belirleyen,
yolcularin etkilesimlerini ve davraniglarini ele alan bir dizi kuramsal cerceve ile
detaylandirilmaktadir.  Son olarak dordunci bolimde, toplanan verilerin ve
aragtirma sorularina yanit olarak elde edilen bulgular yansitilarak, sonu¢ kisminda

ise genel bir tartisma sunulmaktadir.



BIRINCi BOLUM
1. ARASTIRMANIN YONTEMI

1.1 Arastirmanin Konusu

Toplu ulagim araglar giindelik yasamin 6nemli bir 6gesidir. Metro aglar1 ve
yapis1 bakimindan Istanbul, Tiirkiye nin ilk modern ulasim sisteminin bir 6rnegini
olusturur. Metrolar1 birbirine baglayan aglar ortak noktalarda bulusan insanlarin
dolayli olarak ekonomik ve sosyal siiregleri farkli sekillerde deneyimlemelerine
olanak saglar. Kent katmanlarinda, giinliik hayatta karsilasilan siradan eylemlerin
mekansal durumlar1 ve bu olgulara bagl olarak meydana gelen mekansal pratikler
genellikle belirsizdir. Gunluk yasamdaki mekansal pratiklerin nasil isledigi,
toplumu ve kiiltiirii nasil etkiledikleri bu ¢aligma kapsaminda sorgulanmasi
amagclanmaktadir. Istanbul’da yasayan, calisan ve ge¢imini saglayan her birey icin
gunliik yasamin ana noktasindan biri de metroda gegen zamandir. Ornegin, kisilerin
hayalleri, iligkileri, hobileri veya aligkanliklar gibi ge¢im kaynaginin etrafinda

sekillenmektedir.

Toplumsal aligkanliklar sahip olunan igler ve onun etrafinda sekillenen bir
diizende birey giinliik hayatta varlik gosterir ve bu ancak kentte yiiriimek, dolasmak
ve yasamak eylemleriyle kurulan bir iligskide ortaya cikar. Bu, 6zellikle giindelik
hayatta daha gorinur etkilere sahip olmakla birlikte oturdugu evden ¢ikip tiklim
tiklim dolu metroya telasla binen, aksam is ¢ikisinda ayni yolu gerisin geri takip
ederek evine donen ve sabah yine ayni giiniin rutinine devam eden kimsenin giinliik
hayatin1 anlamak &nem tasir. Bu arastirmanin konusunu ise Istanbul metrosu
yolcularinin toplumsal ve anonim bir fenomen olarak kentin bir uzantisi olan yeralti
ulasimindaki kolektif davraniglarinin incelenmesi yoluyla gindelik hayatta
etkilesim Oriintiilerine odaklanmak olusturacaktir. Amag ise metro baglaminda
kentsel deneyimi ve sosyal etkilesimi karakterize eden ¢esitli boyutlar1 belirlemek

ve analiz etmektir.

1.2 Arastirmanin Amaci ve Onemi
Bu ¢alisma, 6ncelikle ise gidip gelme deneyimin edimiyle giinliik olarak
nasil algiladigimizla, algilanan bu seylerin bizi nasil etkiledigiyle, bunun belirli

tekrarlayan davraniglara nasil yol agtigiyla ilgilenmektedir. Arastirma, gilindelik
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deneyimlerin zamansal baglamimi ve mekanin gilinlik iretimini arastirmayi
amaclamaktadir. Metro, kentsel baglamini ve giinliik hayatta ise gidip gelmenin
zamansal ve mekansal alanda bireyler tarafindan nasil deneyimlendigini kesfetmek
amaglanmaktadir. Tez aym zamanda bireylerin giinlik yasamini nasil
sekillendirdiklerini anlamak i¢in bireylerin toplu tasima deneyimlerini anlamak,
onlarin giinliik yasamlarini, miicadelelerini, hareket halinde olmanin ve toplumsal
etkilesim faaliyetleri olanaklarii anlamanin bir pargasidir. Bu tez, istanbul ulasim
araclarindan metronun katmanli bir kent biitiinlinii temsil eden yapis1 ile mekansal
pratiklerin giinliilk hayatta bireyler tarafindan nasil deneyimlendigini gérmek
acisindan onemli bir baglam sundugunu iddia etmektedir. Kamusal alan olarak
kentin diger yiizli olan metrolar bireyler igin is ve ev arasinda yolculuk yapmak, her
giin yemek yemek ya da uymak kadar yaygin ve siradan bir eylemdir. Toplum
tiyelerinin  bir araya geldigi ve giindelik hayatin akisinin rahatlikla
gozlemlenebildigi alanlardir. Ayn1 zamanda, metroya binme, insanlar arasinda kent

icinde oldukga baskin ve gii¢lii bir egilime sahiptir.

Bu tez, metro yolculugunu kentin gériinmeyen bir yiizii olarak ele almak ve
ise gidig-gelis deneyimini anlamak icin nasil kullanabilecegini gérmek amaciyla
metroyla ulagim alanina bakma ihtiyacint dogurmustur. Dolayisiyla giintin belli
periyotlarinda ayni rutin dongiisiinde is ile ev arasindaki harekliligin metro
aglarinda nasil bir giindelik deneyimi gozler Oniine serdigini aciklamak Onem
kazanmaktadir. Tez, glinlimilizde yasanan kentsel degisimlerle ya da gelismelerle
(nufus ve barinma ihtyacinda artis vb.) birlikte mekanlarda da belli dontisiimlerin
yasandigini, toplumsal pratiklerin nasil degistigini, toplum ve mekan arasindaki
iliskinin nasil bir boyut kazandigin1 metro ulasim araglariyla ele almaktadir. Ozet
olarak arastirma, insa ettigimiz diinya ile iliskimizi ve giinliik hayatimizi nerede
yasadigimizi daha iyi anlamay1 kesfetme amaci tagimaktadir. Bu ylizden, arastirma
taslagin1  olustururken su sorgulamalarla basladim: Giinliik yasam ile
yapilandirilmig diinya arasindaki siradan diizende nelerin saklidir? ve Metro
perspektifinden kente dair etkilesimler hakkinda neleri kesfedebiliriz? Odaklanmak
istedigim sey, her giin meydana gelen ve dolayisiyla giinliik yasamin yapisinin bir
pargasini olusturan daha az verimli, siradan goriinen toplu tasima rutinlerini metro
Ozelinde arastirmak; metroya binerken yasanan bireysel ve kolektif deneyim

arasindaki karmasik iliskiyi iyi bir sekilde gostermektir.



Metro yolculuguna iligkin bu arastirmayi, siradan bir etkilesim ¢aligmasi
icin verimli bir zeminde bulmamin bircok nedeni var. Ornegin, metroya binmenin
en siradis1 yonlerinden biri, yolcularin diger insanlara fiziksel yakinliginin yanisira
bir o kadar da uzak olmasidir. Bu tiir bir durum f{izerinde ¢ok az kontrol oldugu
gercegi aynt zamanda metroya binmeyi, siradan etkilesim calismasi icin 6zellikle

ilging bir durum haline getiren bir etkendir.

1.3 Arastirmanin Sorulari

Arastirmanin temel problemini, kent yasaminin giinliik pratiginde, insan
yasami ile yapilandirilmis mekan arasindaki rutinini; yabanciyla kurulan temasi ve
yiiz ylize karsilagsmalari; mekanda kurulan toplumsal etkilesim bi¢imlerinden
kisilerin yasadiklar1 semt/il¢elerine; bir ulasim araci olarak metronun insanlarin
hayatindaki konumunu arastirmak olusturur. Bu bakimda arastirma kapsaminda

asagidaki sorulara yanit aranacaktir:

-Bireylerin giinliik ise gidip gelme rutinleri kamusal alandaki giinliik

etkilesimlerini nasil sekillendirmektedir?

-Bireylerin Istanbul Metrosu’ndaki sosyal etkilesimleri sirasinda ortaya

c¢ikan duygu ve diisiince kaliplar1 nasil sekillenir?

-Ise gidip gelme ritimleri igerisinde Istanbul Metrosu'ndaki sosyal
etkilesimler, bireylerin giinliilk yasamlarindaki diger sosyal etkilesimlerden nasil

farklilasmaktadir?

-Istanbul Metrosu’nda baskin olan etkilesim pratikleri nelerdir ve bu
pratikler yolcularin zaman ve mekan algilariyla ilgili deneyimleri nasil

etkilemektedir?

-Istanbul Metrosu’nda ise gidip gelme siireclerinde yasanan sosyal
etkilesimler ve deneyimler, bireylerin kent yasamina dair diisiincelerini ve algilarim

nasil etkilemektedir?

1.4 Arastirmanin Sahasi ve Katilimci Profili
Bu calismada, Istanbul metrosunda giinliik yasamin ve etkilesim
pratiklerinin sosyolojik bir incelemesi amaciyla etnografik arastirma ydntemi

benimsenmistir. Arastirmanin sahasi olan Istanbul metrosu, katilimc1 gdzlem ve



yart yapilandirilmig goriismeler yoluyla incelenmistir. Yar1 yapilandirilmig
goriismeler i¢in toplanan M2 Yenikapi-Haciosman kullanicilari, gesitli sosyo-
demografik ozelliklere sahiptir. 17 katilimcinin 6rneklemi, 10 kadin ve 7 erkekten
olusmaktadir. Arastirmaya katilan kullanicilar, M2 Yenikapi-Haciosman
metrosunu giinliikk olarak kullanmakta kullanim nedenleri ise gidip gelme
olusturmaktadir. Kimi katilimeilarin aktarma olarak kullandigi M2 metro duraklari
da arastirmaya dahil edilmistir. Katilimcilarla, ise gidip gelme rutinlerini daha iyi
anlamay1 amaglayan yar1 yapilandirilmis gériismeye kartopu 6rneklemi kullanarak
ulagtlmistir. M2 metrosunun kullanicilariyla 28 adet yari-yapilandirilmis goriisme
sayesinde onlarin giinliik ulasim rutinleri ve sosyal etkilesim pratiklerine iliskin
onemli miktarda bilgiyi ortaya ¢ikarmistir. Katilimcilarda aranan tek sart ise gidip
gelirken M2 metrosunu 2 yil boyunca giinliik ve diizenli kullantyor olmasiydi.
Belirlenen bu siire onlarin aligkanliklar1 olup olmadigimi goérmek istedigimiz
gercegine baglhdir. Katilimcilar metroyu istasyona giriglerinden baslayarak,
yiirliyen merdivenlerden inmek ve peronda durmak ve beklemelerinden varig
noktalarina varincaya kadar ise gidis gelis yolculuklarinin sirasini olusturan farkli
anlarini anlatmigtir. Ayrica katilimcilar yolculuklari sirasinda yaptiklar hareketleri
ve gozlemledikleri etkilesimleri anlatmaya o6zen gostermislerdir. Dolayisiyla
katilimcilarin ige gidip gelirken yaptiklari yolculuklarina ayr1 bir 6nem verdiklerini,
lizerine diisiindiiklerini, sorguladiklarini kisacasi yolculuklarina dair onemli

unsurlart aktarmaya calistiklarini gézlemledik.

1.5 Arastirmanin Simirhiliklar:

Metro, yapisi itibariyle telash ve akiskan bir hareketlilige sahiptir.
Dolayisiyla calismanin birincil siirliligini, bireylerin is veya okula yetismek gibi
aciliyetlerinin olmasi ve genis bir zamanin bulunmasindaki zorluklar arastirma
tasarimini  olumsuz etkileyebilir. Ozellikle metro giris/cikisinda  insanlar
durdurmak, vakitlerini ayirmalarini istemek veya bos zamanlarini bulmanin
giiclesmesi gibi sebepler arastirma kapsamini zorlastirabilir. Goriismelere dahil
edilen bireylerin zaman sikintis1 yasamasi ve dolayisiyla bazi verilerin yeterince

derinlikli elde edilememesine sebep olabilir.

Calismanin ikinci siirliligini ise otobiis, dolmus, metrobiis, tramvay ve
Marmaray gibi diger toplu ulasim araglarinin bu caligmaya dahil edilmemesi

olusturur. Bu arastirma, Istanbul’daki toplu tasima araglarindan en ¢ok yolcunun
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tasindi1g1 metro ile sinirlandirilmistir (IETT, 2019). inceleme, Istanbul Metrosunu
aktif bir ulasim araci olarak kullanan kent sakinlerinin ve gin icinde en yogun
karsilagsmalarin  yasandigt M2  Yenikapi-Haciosman metro istasyonunda
gergeklestirilmistir. Metro hattin1 segerken tutum ve davranislarin gesitliligini en

ist diizeye ¢ikaracak ayni kriterler kullanilmistir.

1.6 Veri Toplama Teknikleri

Istanbul metrosunu kullarak ise gidip gelen yolcularin ulasimi zaman-
mekan baglaminda nasil deneyimledikleri ve bu deneyimin olusumuna etki eden
etkilesim ve davranig bigimleri ilizerinden anlamak ve yorumlamak amaclanir.
Dolayisiyla arastirmanin amacina uygun olarak nitel arastirma yontemi
kullanilmistir.  Goriismeler, katilimcilarin - kendilerini  rahat hissetmeleri ve
deneyimlerini 6zgiirce paylagmalar1 icin uygun ortamlarda gerceklestirilmistir.
Katilimcilar, ise gidip gelirken yasadiklari rutinleri, metro i¢inde diger yolcularla
kurduklar1 etkilesimleri ve bu etkilesimlerin giinliik yasamlarindaki etkilerini
anlatmiglardir. Bu siirecte, katilimcilarin metroyu nasil deneyimlediklerini ve bu

deneyimlere yiikledikleri anlamlar ortaya ¢ikarilmistir.



IKINCI BOLUM

2. KAVRAMSAL CERCEVE

2.1 Giindelik Hayatin Sosyolojisi

Gilindelik hayat, giin igerisinde hi¢ sliphesiz rahatlikla kullandigimiz bir
kavramdir. Her ne kadar kullanim1 kolay gibi gériinse de bu kavrami gunlik hayatta
dogru bir sekilde kullaniyoruz ancak kolayca agiklayamiyoruz. Giindelik hayatin
ne oldugu soruldugunda nasil agiklayacagimizi bilemiyoruz. Dolayisiyla giindelik
hayat kavraminin agikliga kavusturulmasina ihtiya¢ vardir. Giindelik hayat kavrami
belirsiz ve karmasik bir ifade olabilir. Farkli alanlarda bircok kisi tarafindan
arastirilmis olan giindelik hayat kavraminin birden fazla tanimi vardir. Ayni
zamanda giindelik hayat yabanci veya uzak bir kavram degildir ve insanlarin
yasantisinda her an karsisina ¢ikmaktadir. Giindelik kavrami, en basit tanimiyla
bireylerin yagsamlarinin blyik bir bolumunu temsil eden; toplumsal normlar,
degerler ve pratiklerle sekillenen giinliik rutinleri inceleyen sosyolojik bir bakis
acisidir. Douglas (1970: 3), glindelik hayat sosyolojisini onu iyi icra edenlerin derin
bilgini gerektiren oldukga “karmasik bir gergekler, fikirler, teoriler, ideolojiler ve
felsefeler dizisi” olarak tanimlamistir. Highmore (2011) ise yaptigi katkilara
dayanarak, giindelik hayatin sirkiiler yapisi cogunlukla siradan tekrarlarin yikici bir
dongiisii oldugunu sdyler. Ona gore, glindelik hayatin dongiisel dogas1 “ise gidip
gelme, calisma, uyku (metro, boulot, dodo) veya anarsist bir slogan olarak ye, uyu,
calis, tiikket, 61; devam eden ve asla degismeyen bir tekrar1 olusturur (6liimiin nihai

olarak sona ermesi disinda)” (Highmore: 86).

Her ne kadar glindelik hayata dair ¢cok fazla konusulsa da sosyoloji bu
konuda tek bir tarife sahip olmaktan uzaktir. Cogunluk sosyolog gundelik hayata
dair farkli kavramlar inga ederken bazilar1 birden fazla bakis acisina sahiptir.
Giindelik hayatin sosyolojisi, ortaya c¢ikisini Weber’den bu yana ‘“anlamhi
deneyime” dair bilinen bakis acisinda kendini gosterir. Weber’den 6nce de ayni
dogrultuda olan Dilthey ve onun “anlamli eylem” kavramina atif yapar. Bununla
birlikte giindelik hayatin sosyolojisi ancak sosyolojinin “nesnesi”, bireyin ise
giinliik yasamin “6znesi” olarak diistinilmesiyle gergeklesebilir. Toplum kendini

ifade eder ve bu anlatida sosyal olan insan, giindelik hayatin algilanan
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manzarasinda kesfedilir. Glindelik olan, basit bir sekilde nesnel anlaminda sabit bir
gercekligi de ifade etmez ve 0znel olanin diginda rastlanmazlar. Giindelik olani
tamimlayabilecegimiz seylerin tiimii, onu deneyimleyen bir 0znellik icginde
gergeklesir. Giindelik hayata, onun bir yasam diinyasi, glindelik “hayat” olarak
yapisina yapilan bu ayirt edici izahini yapmadan agiklamanin bagka bir yolu yoktur.

Bu anlamda, tanim1 geregi giindelik hayat daima akiskan bir yapiya sahiptir.

Gundelik hayat hakkinda diisiinmenin bir kismi fenomenolojiye iliskindir.
Gundelik hayata dair gelismeler Alfred Schiitz’un (2018) “Fenomenoloji ve
Toplumsal Iliskiler” adl1 kitabi 6zellikle 6ne ¢ikmaktadir. Schiitz’a gore, her insan
kendini hayata karsi belirli bir bigcimde konumlandirir. Bu sayede kisi yasamini
kendi oOzel ilgi alanlarina, giidiilerine, arzularina ve ideolojik bagliliklarina gore
yorumlayacaktir. Bu anlamlarin tek basina ortaya ¢ikmadigini, yalnizca onunla bir
bag kuruldugunda ortaya ¢ikmasi 6nemlidir. Anlamlar silsilesi ise glindelik hayat
seklinde tanimlanabilir. Schiitz’un ifadesiyle, giindelik yasam diinyas1 “dunyaya
gelisimizden 6nce de var olan ve diizenlenmis bir diinya olarak bizden Once
baskalarinca da yorumlanmis ve deneyimlenmis olan 6zneler-arasi bir diinyay1
isaret eder.” (Schiitz, 2018: 85). Yani sosyal iliskilerin kuruldugu, tiim insanlar igin

miisterek bir evrendir.

Ote yandan giindelik hayat, tekrarlanan diizen anlamina gelen rutin kavrami
eylemlerin tekdiizeligi ve biricikligini ima eder. Diinya {izerinde yasamanin
kaotikligi Oylesine biiyiikk miktardadir ki, tekdiize bir hayatin anlasilmasinda
rutinlesmenin ayrintilarinin kesfine ihtiyac vardir. Marksist gelenege ait bir ¢izgide
olan Henri Lefebvre gundelik hayat konusunda calismalar gelistiren yazarlar
arasinda en belirgin olanmidir. Bu arastirmanin ana diisiinsel esin kaynagidir.
Lefebvre’in yaklasimi giindelik hayati toplumsal bir fenomen olarak degerlendiren
sosyolojik bir yaklasim olmustur. Lefebvre, sosyal aktorlerin giinlik yasami
degistirebilecegine inanmistir. Siradan bir yasamda bile bireyin toplumu degistirme
kapasitesi olduguna inanir. Ayni zamanda, onun i¢in giindelik hayat “biitiin
siradanligi icinde tekrarlardan olustugunu” sdyler (Lefebvre, 2016: 28). Lefebvre,
eger diinyayr degistirmek istiyorsak giinliik hayati degistirmemiz gerektigini
savunur. O, hem metinlerinde hem de ayni1 zamanda kisinin kendi deneyimlerinde
giinliik yasami ve rutini ayni ¢ati altinda degerlendirmistir. Ona goére “tekrar”

rutinin en karakteristik 6zelligidir, onu son derece dnemsiz ve belirgin kilan da
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budur. Lefebvre (2017), Ritimanaliz: Mekan, Zaman ve Giindelik Hayat adli
eserinde tekrarin 6ziinde herhangi bir bigimde “fark”” oldugunu séyler ve ona gore
farkliliklar degisimi dahil ettigi gibi “onlar1 meydana getirir, onlar1 tiretir” (2017:
31). Tekrar yontemiyle, ge¢miste edinilen bilgiler yoluyla tekrarlanabilecek,
farklilagabilecek ve sabit kalacak olaylar1 agiga ¢ikarabiliriz. Rutine evrilmis bir
asinalik ile kargasanin diizeyleri, temel unsurlari, etrafimizdaki gizli kalan davranig
kaliplar1 ve génderiler ortaya ¢ikar. Ancak gundelik deneyimlere ragmen, insanlarin
taleplere uygun davranmanin ve kaliplar yaratarak beklenmedik, farkli dongiilere
0zglin olarak yanit vermesini saglayan, kisinin ¢evredeki diinyaya iliskin irettigi
pratik bilgisine baglidir. Degisim mekanda ortaya c¢ikar ve giinliik hayattaki
tekrarlar yoluyla olusan eski uygulamalarin etkisi zayiflar ve yenileri ortaya ¢ikar.
Diisiince gergevesinden bakildiginda, Lefebvre (2010) Giindelik Hayatin Elestirisi
| adl1 kitabinda bir kadinin bir kilo seker satin aldigi bir olay 6rgusiini siradanligin
orneklendigi bir paragraf olarak yansitir:

“Bu kadmin yagsami, biyografisi, meslegi, ailesi, sinifi, biitgesi,
beslenme aliskanliklari, parayr kullanma tarzi, fikir ve kanaatleri,
piyasanin durumu, vb. Sonugta, kapitalist toplumu biitiinii i¢inde,
ulusu ve tarihiyle kavrarim. Benim eristigim ve giderek derinlesen
sey, yine de, baslangigtaki bu kiiciik olgu tarafindan kapsanmaistir.”

(2010: 62-63).

Giinliik hayatin bilgisi gitgide daha derinlesse de, baslangictan itibaren
orijinal olan kicuk olaylarda ve eski uygulamalarda yer alir. Tekrarlanan ilke,
giinliik pratiklerin karmasik, katmanli ve benzersiz oldugu, ancak pratikte ¢ok
siradan ve basit oldugudur. Sonug olarak, giinliik pratikler, davranigsallik a¢isindan
gercek eylemlerden daha cesitlidir, ancak kendimiz ve i¢inde yasadigimiz diinya

hakkinda ¢ok sey anlatirlar.

Lefebvre gibi Michel de Certeau da glndelik hayatin bu hassas, gor ardi
edilen, kismen daha siradan olan pratik dogasinin gunlik hayatin sahip olmasini
temin eden bir gli¢ olarak gorur ve bu diisiincesine istinaden s6zlerine “Bu deneme
siradan insana adanmugtir” ile baslar (De Certeau, 2008: 65). Gindelik hayat,
cogunlugun egemen diizene karsi ve kendi kitabinin da ilk cildini olusturan
“uygulama sanat1” araciligiyla kendini ifade ettigi bir toplumsal alan olarak ele alir.

Michel de Certeau, giindelik hayatin ¢cogunlugun egemen diizene kars1 bir direnis
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alan1 ve kendini ifade etme araci olarak ele alirken, bu yaklagimini olustururken
Michel Foucault’nun iktidar iliskileri ve toplumsal yapilarin bireyler tizerindeki
etkilerine dair kavramlarindan ilham alir (Esgin ve Cegin, 2018: 346). De Certeau,
toplumdaki micadeleyi guclendiren, rutinlerin direnis alanlar1 olarak dogmasini
saglayan ve “yabancilastirict gliglere kars1 bir direnme alani olarak™ giindelik hayati
isaret eder (Esgin ve Cegin, 2018: 306). Yiiriimek, yemek pisirmek, okumak, ise
gidip gelmek gibi eylemler giindelik hayatin isleyisinde vardir. Giindelik hayatin
yaraticiligini vurgularken, daha giiclii bir 6tekinin kaynaklarinin daha giicsiiz olan
tarafindan rutin olarak ele gecirildigini ve onun ¢ikarlarina hizmet etmek igin
kullanildigint ileri surer. Giindelik Hayatin Kegfi adli kitabinin ilk cildi olan

299

“Eylem, Uygulama ve Uretim Sanatlar”’nda ortaya ¢ikan en etkili yonlerden biri
de Certeau’nun strateji ve taktik arasinda yaptigi ayrimdir. Strateji kavramini
yapilara, otoriteye ve onlarin mekan iggal eden, ayn1 zamanda fireticiler olarak
tanimladig1 g6z yumulan eylemleriyle iliskilendirir. Ona gore, stratejideki amag,
“bir istek Oznesi ile bir erk 6znesinin belli bir ¢evreyle yalitilmasiyla olusan gii¢
iliskilerinin olgiliip tartilmasidir” (De Certeau, 2008: 54). Dolayisiyla, aidiyete
dayali bir alandan bahseder. Bireyler ise stratejilerle tanimlanan ortamlarda hareket
eden, yapilar ve kurumlar tarafindan tanimlanan sinirlar iginde manevra yapmak
icin taktik kullanan taraftir. Stratejiler, dig giiclerin etkisini sinirlayarak giic
iligkilerini kontrol etmek i¢in bir yerin hem 6zerkligini hem de istikrarini gerektirir.
Tam tersine, taktiksel manevralart miimkiin kilan sey tam olarak kalic1 bir yerin
bulunmamasi ve diger gii¢lere agik olmasidir. Kisacasi, sabit ve 0zerk mekanlar
stratejilerle, dayatilan alanlar ise taktiklerle yonetilir. Stratejide, mekanin zaman
Uzerinde egemenligi varken, taktikte ise miilkiyetin yoklugundan kaynakli 6zerk

olmayan ve dikte edilen mekan uygulamasi vardir. Taktikte, “mekan olarak sadece

otekinin mekanini kullanir” (De Certeau, 2008: 112-113).

Felsefi acidan giindelik hayatin anlasilmasina 20. yiizyilin en onemli
katkilarindan birini de Agnes Heller yapmistir. Heller, giindelik yasamin analizine
yonelik caligmalarinin merkezinde, onu olusturan unsurlar, isleyisinin yapisi ve
mantig1 en dnemlisi bireyin kaosun siradanligin iizerine ¢ikmasini saglayan sahip
oldugu olanaklar yer alir. Agnes Heller, Everyday Life adli kitabinda giindelik
yasamin baskin 6zelliginin kendiligindenlik “being in itself” oldugunu vurgular

(1985: 117). Ancak aym aktivitelerin farkli durumlarda, 6grenmenin farkli
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asamalarinin spontane olamayacag gibi tiim giinliik aktivitelerin de kendiliginden
gerceklesemeyecegini sdyler. Ona gore, her durumda, kendiligindenlik her tiirlii
giinliik faaliyetin egiliminde vardir. Kendiligindenlik, hem belirli hedefleri hem de
insana 0zgl etkinlikleri karakterize eder. Giinliik yasamin sabit ritmi, tekrari, kati
diizenliligi hicbir sekilde bu kendiligindenlikle ¢elismez, aksine biri digerini temsil
eder (Heller, 1985: 55). Heller’in yaptig1 tanima gore, “giindelik yasam, toplumsal
yeniden iiretimin kalic1 olasiligini tireten tekil yeniden tiretimleri karakterize eden
faaliyetlerin toplamidir” (1985: 9). Bodylece Lefebvre’in gundelik hayat
yaklagiminda oldugu gibi, giindelik hayat 6znenin yeniden liretebilecegi belirli bir

yere doniisiir.

2.2 Gundelik Hayat, Zaman ve Mekan

Cogu zaman giinlilk hayata teslim oluruz. Hangi toplumda yasarsak
yasayalim, guindelik hayat her zaman var olacaktir ancak her bir birey igin ne igerigi
ne de sekli ayni olmayacaktir. Yiiriimek, yemek yemek ya da aligveris yapmak
mekanlarla daha derin bir bag gelistirmeyi saglarken, toplu tasima ile yolculuk
yapmak, 0zellikle yogun saatlerde olduk¢a zorlu deneyimlere doniisebilmektedir.
Dolayisiyla ise yiiriiyerek ya da arabayla gidenler, metro ya da otobiise binenler
giindelik hayata dair ayn1 algiya sahip olmayacaklardir. Pancar tarlasinda ¢alisan
birinin plazada ¢alisan ve her giin ise gidis gelis yolunu metro ile kat eden kisiyle
giinliik yasantilar1 arasinda farklar vardir. Giindelik hayat iizerine diistinmek her
giin gbz onilinde olan olaylari, gecilen yerleri ya da zaman iizerine diistinmeyi de
gerektirir. Bunu yapabilmek icin hem gbze carpan olgular konusunda elestirel
olundugu kadar gbze c¢arpmayan olgular hakkinda da elestirel diisiince

kullanilmalidir.

Giindelik hayat, rutin ad1 verilen aliskanlikla kazanilan bir pratige dayanir.
Rutin, iizerine diisiinmeyi veya karar almay1 gerektirmez. Tipki kahvalt1 yapmak,
giyinmek ve metroya binmek gibi otomatik bir sekilde tekrarlanan harekete
gecirilen eylemlerdir. Sonunda yavas yavas diisiinmeyi birakilan giinliik gérev ve
sorumluluklar haline gelirler. Lefebvre’in de isaret ettigi gibi, “tesadiif ve
karsilagmalardan olusan giinliik ¢alisma angaryasi, rutin ve daimi olan1” agiklar
(2017: 57). Sarah Pink, Situating Everyday Life adli kitabinda giindelik hayat
pratiginin 6zlinde direngli ve normatif oldugunu iddia eder (2012: 2-3). Daha ziyade
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giindelik hayatin her seyin goriiniiste oldugu gibi siirdiiriilmesi i¢in bir potansiyel
kaynagi olarak anlasilmasi gerektigini savunmus ve “insan var olusunun
merkezinde, kim oldugumuzun 6ziinde ve diinyadaki konumumuzda” oldugunu
sOylemistir (2012: 143). Glndelik hayata dair aktarilan yaklasimlar1 géz 6niinde
bulundurarak modern bir mekan olarak tasvir edebilecegimiz metro alanlarini
irdelemekteyiz. Yapisi itibariyle bir sosyal alan olarak incelenmesi zor olan
pratikler ve deneyim ag1 olarak karsimiza g¢ikar. Bu boliim, calisma boyunca
karsimiza ¢ikacak gilindelik hayatin zamansal ve mekansal baglamini olusturmaya
calismaktadir. Henri Lefebvre’in Ritimanaliz’i, Michel de Certeau'nun Strateji ve
Taktik, Michel Foucault’un Heterotopya ve Auge’nin Siipermodernite (Yok-
Yerler) ¢alismalariyla sagladigi ilkelere dayanan bu tez, ise gidip gelme rutinleri

baglaminda giindelik pratikleri incelemektedir.

2.2.1 Zaman ve Mekan iliskisi

Gunlik hayat ile ilgili muglak bir geliskinin oldugu bir gerceklik s6z
konusudur. Her giin gergeklesmeyen bir giinlik yasam bi¢iminden bahsetmek
mimkiin degildir. Giindelik hayat {izerine diisiinmenin degeri ve 6nemi, sosyal
hayatin rutin ve tekrar eden yonlerine igaret etmesidir. Gilindelik hayat perspektifi,
aragtirmacilarin toplumu bir dizi yapisal diizenleme olarak degil ritmi ve
zamansallig1 olan hareketli ve dinamik bir varlik olarak diisiinmesini saglar. Ayni
sekilde mekanin liretimi de giindelik hayata dair diislincede tekrar ortaya ¢ikan
mekansallik meselesini de ele almak gerekir. Lefebvre, gilindelik yasami ortaya
cikaran bilesenlerini agiklarken mekan ve zaman kavramlarini 6ne siirer (2017: 31).
Mekan, kismen olarak derin bir baglant1 noktas1 ve ¢evre yapisindan olusur. Hem
objektif hem siibjektif yonleri vardir. Oznel olarak bireyin ve grubun cevresidir,
bireylerin iginde yerlestigi ve yasadigi ufuktur. Nesnel olarak ise neyin kalict
olduguyla ilgilidir. Mekén, 6zneler tarafindan anlam yiiklenen ve aynm1 zamanda
ayni aktorlere anlam veren topografik bir bitin olarak gonderge, bir yer olusturur
(Lefebvre, 2016: 13). Gunliik yasam alan1 aktorlerin pratikleri oldugunu, anlamlarla
yiiklii ve ayn1 zamanda sinirli oldugunu vurgulamak énemlidir. Bu mekanda sinirlt
olma diisiincesi, sadece aktorlerin hareketlerini degil, ayn1 zamanda bireylerin
mekanin farkli boéliimlerine iliskin anlam alanlarin1 da smirlamanin bir yolu

olmustur. Giindelik yasamin mekansal yapisinin yani sira zamansiz diisiiniilemez.
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Lefebvre’e gore sosyal zaman, doganin dogrusal zamanlar1 ile dongiisel
zamanlarmin kalict bir kesigimidir. Bununla birlikte, dogrusal ve dongisel
zamanlarin aynm1 anda ¢alisan ve birbirinin i¢ine gomiilii olan ¢esitli Olgeklerde
goriilmesi nedeniyle zamansalligin ortaya ¢ikis1 daha karmasik hale gelmektedir.
Dongiiler, siireksizliklerin ve siirekliliklerin oldugu dogrusal birikimli siiregler

icerisindedir.

Lefebvre (2014), Mekanin Uretimi adli kitabinda kendi yaklasimimi insa
ederken mekanin ii¢ boyutta anlasilabilecegini vurgular: tasarlanan mekan,
algilanan mekan ve yasanilan mekan. Mekansal pratik (algilanan mekan) esas
olarak gostergeler ile hegemonik mekansal pratikler arasindaki iliskiyle
baglantilidir. Lefebvre’e gore algilanan mekan, “belirli yerlerin, yer tiirlerinin ve
hiyerarsilerinin, her toplumsal formasyona 6zgii mekansal kiimelerinin {iretimi ve
yeniden {iiretimini kapsar” (2014: 92). Lefebvre’in mekansal pratikleri dedigi
duyularla algilanmas1 bakimindan belirleyici bir rol oynar ve bunu, “mekan hem
goriliir hem isitilir’ seklinde ifade eder (2014: 214). Mekanin temsili (tasarlanan
alan), sehir planlamacilarinin iz disiimiine aittir. Tasarlanan alan, “lretim
iligkilerine, bunlarin dayattig1 diizene ve dolayisiyla, bilgilere, isaretlere, kodlara,
cephesel iliskilere baglidir” (2014: 63). Temsil mekanlar1 (yasanan alan) ise
gundelik hayata ait yikimla baglantilidir: “Toplumsal yasamin yasadisi ve yeralti
tarafina bagli, ayn1 zamanda, muhtemelen mekan kodu olarak degil, temsil
mekanlarinin kodu olarak tanimlanabilecek sanata da bagli karmasik sembolizmleri
temsil eder” (2014: 63). Yasanilan mekanla anlatilmak istenen hayal edilen mekan
olmasidir. Mekansal pratiklerin yeni anlamlarini veya yeni olanaklarini hayal eden
mekanin sembolik ingasina gonderme yapar. Yasanilan mekan, sosyal aktorler
tarafindan zaman icinde insa edilen ve degistirilen hayali ve sembolik unsurlarla
doludur. Ugiincii mekan digerlerinin bir formudur, onlar1 kusatir ve déniistiiriirken
asar. Gilindelik hayattan bahsederken, 6znel deneyimden geldigi icin genel olarak
bizleri ilgilendiren, yasanilan alani i¢ceren karmasiklik diizeyine ulastigimiz, iginden
her giin gecip gittigimiz ona aidiyet duygusunu veren ve bizi ilgilendiren alan
burasidir. Son yaklagim, mekinin ne zaman yasandiini, ne zaman giindelik
hayatimizin pratik gercekligini olusturdugunu ve mekanin fiili olarak iiretildigini
tanimlar. Sonug olarak mekan, insanlarin fiziksel olarak var olduklar1 ve yiginlarla

ortaya ¢ikan toplumsal viicut araciligiyla iiretilen yerler olarak tanimlanabilir.
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Michel de Certeau (2008), Giindelik Hayatin Kesfi’nde, bireyleri mekanla,
onlarin her giin bu alanda nasil faaliyet gosterdiklerini ve eylemlerinin onu surekli
olarak nasil etkiledigini inceler. Mekanin iiretimi ve tiiketimi, mekansallik ve onun
igerdigi giindelik pratikler aracilifiyla gerceklesmektedir. De Certeau, giinliik
yasamin iretken ve tiiketime yonelik faaliyetlerine iliskin bir yaklagim gelistirir.
Bunu da giindelik pratikler araciligtyla yapar, onu uygular veya yansitici bir siire¢
ya da tekrar araciligiyla onu giindelik gergeklige tasir. De Certeau, toplumun nasil
“disiplin mekanizmalarin1 oynamakta ve bu mekanizmayla, ancak bu mekanizmayi
kendine uyarlamak i¢in uyusmakta oldugunu” sorgularken bireylerin gindelik
hayatta bilingsizce gezinme bigimlerini gerceveler (2008: 48). Ona gore, “bir
toplum kendinden habersizken bir sistem olabilir” (De Certeau, 2008: 142).
Insanlarin diizen saglayicilar1 kisa bir miiddet de olsa bozmak icin mikro diizeyde
her giin gergeklestirdikleri eylemler ve uygulama bigimlerine odaklanir. Kentsel
mekandaki gii¢ iligkileri tartigmasinda de Certeau, giindelik yasamdaki pratiklerin
(okuma, uyuma, yemek yeme, ise gidip gelme vb.) daha az giiclii olanlar tarafindan

baskin toplumsal ideolojileri yikmak i¢in nasil kullanildigini agiklar (2008: 207).

De Certeau, yer ve mekan ayrimi yapmaktadir. Ona gore, mekan “yon
vektorleri, hiz miktarlari, zaman degiskenleriyle bir biitiin ve hareketliligin bir
kesigim noktasidir” (2008: 216). Yeri ise 61U nesnelerin bir yer olma iddiasi olarak
tanimlarken “bir ¢akil tagindan bir cesede, Bati’da duragan, hareketsiz bir govde,
her zaman bir yer iggal etmis ve bu yeri bir mezar goriintiisiinde” betimler (De
Certeau: 217). Bu ayrimi metro iizerinden vermek onun yaklagimimni daha iyi
anlamamiz1 saglar. Metro, fiziksel varligiyla ve onu metro yapan i¢ ve dis
unsurlarin biitliniinii anlatan bir yer olarak gérmek miimkiindiir. Metro yerin altinda
giden, birden fazla vagonu olan, peronlara, yuriiyen merdivenlere, otomatlara ve
yolcularin ise gidip gelirken rollerini yerine getirdikleri ve birbirleriyle etkilesim
kurduklari bir mekan olarak diisiinebiliriz. Metro ile yolculuk yapma deneyimine
sahip olmayanlar bile, metronun nasil bir ortam ve isleve sahip oldugunu tasavvur
edebilir. Tabii ki, bu tahayyiiler mekanin imgeleriyle ilgilidir. Bu alanda meydana
gelen ¢oklu etkilesimleri diislindiigiimiizde ise metronun diger herhangi bir ortamda
oldugu gibi, ayn1 anda var olan ve ice ige gegmis kamusal alanlarin bir arenasi
olarak ortaya ¢ikar. De Certeau’nun dedigi gibi “uzam, uygulanan bir yerdir” (2008:

217). Metro kullanildiginda mekansal diizeni yeniden iiretir. Mekan degistirilir:
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metro yalnizca bir ulagim olarak kullanilmaz, ayn1 zaman bir karsilasma alanina

doniistir.

Cagdas diisiiniirlerden biri olan Yi-Fu Tuan, Space and Place adli kitabinda
yer ve mekan ayrimi yapar. Onun igin yer ve mekan kavramlar1 “yer gilivenliktir,
mekan 6zgiirliiktiir” seklinde farklilasmaktadir (2001: 3). Yi-Fu Tuan (2001: 6), yer
ve mekan iligkisini agiklarken “mekanin, yerden daha soyut” bir anlama sahip
oldugunu ifade eder. Birbirinden farkli alanlar1 tanimlamak i¢in kullanilan ifadeyi
ona deger yiikledik¢e yer haline gelir. Bu anlamda metro, kentin i¢ginde bir mekani,
bir gecis alan1 ve akiskanliga sahip kabul edilir. Felski (2000), Doing Time adli

3

eserinde giindelik hayatin incelemesini yaparken “zaman, mekan ve modalite”
olacak bicimde (¢ kategoride degerlendirir (2000: 81). Zamanin, saniyelerden
dakikalarla anlasilacagi diisiince yaklagimini gegerek gunlik tekrar ile
kavranacagini sdyler (2000: 81). Insanlar ¢esitli tekrar yontemlerini kullanarak,
deneyimlere asina olurken ayni zamanda bilgisini siirekli olarak tiretirler. Bir ise
gidis gelis yoluna, bir meydana ya da bir mahallenin bilincinde olmak onu defalarca
deneyimlemek demektir. Yerlerin farkinda olmak bir uzmanlik deneyimidir. Felski,
giindelik yasamu biiyiik 6l¢iide tekrarlardan olustugunu ancak bu tekrari siirekli akis
halinde olan bir “anakronizmden” ziyade modern diinyada yagamanin bir parcasi
olarak tanimlar (2000: 85). Mekani ise “Fransizlarin metro, is ve uyku dedikleri,
sonsuz gunliik turun alan1” olarak aktarir ve ayn1 zamanda sabahin erken saatlerinde
trenini bekleyen gri takim elbiseli yolcunun ya da cumartesi televizyon karsisinda
oturan bir erkek i¢in “rutin bir yaratik” ifadesini kullanir (2000: 20). Sabit gtnluk

pratikler bir sehri i¢sellestirmeyi ya da bir yere yatkin olmay1 ifade eder. Bu ayni

zamanda evde hissetmek anlamina da gelir.

2.2.2 Ritimanaliz

Gundelik insan hayati ile yapilandirilmis diinya arasinda mekansal bir
diigim vardir. Lefebvre’in dikkat ¢ektigi bu iliskinin yapisi giindelik hayatt hem
basit bir durum hem de mekan ve zamanin belirli bir sentezi ve ¢6zilmesi zor
ihtimallere sahip olarak ele almasidir. Lefebvre’in katkilarindan yola ¢ikarak
diistindiigiimiiz baglanti: mekan, metro ve kenttir. Bu bolimde (zerinde
yogunlagacagimiz ritim analizin yani sira rutin, deneyim ve rota hakkinda da
kavramlastirmalar vardir. Her ritim hiza, 6l¢iiye ve notalara gore Olgllse de,

ritimlerin karakteri insanlarin rutinlerinde, bir kalp atisinda ya da bir adimla da
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iligkilendirilebilir. Kentin ritmi, insan1 i¢ine ¢eken ve o giindelik rutinine maruz
birakan, hizli temposu ve tekrarli yapisi igin kullanilan bir terim olarak ifade
edilebilir. Metro, deneyimi ve onu tamamlayan tiim 6geleriyle ¢ok anlamli bir yer
bulmaktadir ¢iinkii maksimum ritmik yogunluga sahip, insanlarin ritmi
deneyimleme konusunda muazzam bir alam vermektedir. Insanlar, her giin
yaptiklart rutinlerle ritim ve dizenli ya da tekrarli eylemlerin mukemmel

yuklenicileridir.

Ritim kelimesi, kokeni Fransizca olan “rythme” (dizem, tartim, hiz)
kelimesinden gelirken, TDK’ye gore anlami “bir dizede, bir notada vurgu ve
duraklarin diizenli bir bigimde tekrarlanmasindan dogan ses uygunlugu” seklinde
verilir (Turk Dil Kurumu). Ritim kavramina yaklasimlar o6zellikle yirminci
yiizyillun son sathalarinda hem sosyolojinin hem de felsefenin caligma alam
olmustur. Hiz ve ritim yaklasimlar1 agisindan 6nemli olan Deleuze ve Guattari,
ritim ve 6l¢iiniin birbirine karistirillmamasi gerektigini vurgular. Ritim, onlar igin
daha ¢ok diizenli olusuyla degil tasidig: kii¢iik farkliliklarla tanimlanir (Deleuze ve
Guattari, 1990: 49). Onlara gore, “diizenli, 6l¢iilii bir ritim vardir ama siv1 bir
maddenin kaygan bir mekanin bi¢cimine génderen Olgiisliz bir ritim de vardir”
(1990: 49). Yani ritim dngorulebilen ya da tahmin edilen bir uyumdan ziyade parca
olaylari ifade eden zaman boliimlerini gosterir. Ritim mekana yoneliktir, maddenin
diizenlenmesi ve zamanin mikro bilesenlerini agiklar. Burada Deleuze ve Guattari
hiz kavramininda etkin oldugu birbirinden farkli iki mekan tanimi yaparlar: kaygan
mekan ve pirtikli mekan (1990: 28). ikisi arasindaki fark, “piirtiiklii mekan hesap
yapilmadan isgal edilirken; kaygan mekanda isgal etmek i¢in hesap yapilir” (1990:
44). Kaygan mekani tanimlarken gécebe kavramini kullanirlar ve “bu mekanda
gocebe isgal eder, oturur, bu mekani tutar ve bir yurt mevhumu vardir” (1990: 82).
Dolayisiyla gogcebe mekanda daha serbest bir dolasim sergiler; alan1 bilme ve
deneyimleme gibi 6zellikleri barindirir. Hiz kavrami genel olarak kaygan mekant
tanimlarken kullanilir. Yerlesiklerin etrafi duvarlarla, kapali alanlarla ¢evrilidir,
diger yandan piitiirsiiz mekana sahip gocebe vardir. Deleuze ve Guattari bu ayrimi
su sekilde ifade eder: “GoOgebenin sonsuz bir sabr1 vardir ve beklemesini bilir.
Kimildamazlik ve hiz, katatoni (katilip kalma) ve acelecilik, duragan siireg, siireg

olarak durak, bu tamamen gdégebeninkilerdir” (Deleuze ve Guattari, 1990: 82).
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Deleuze ve Guattari’'nin ortaya attig1 hiz kavrami bir zincir misali diger
kavramlarla baglantilidir. Ayn1 zamanda kaygan mekan1 tanimlarken hiz kavramini
da iki farkli sekilde c¢oziimlerler. Onlara gore hiz ve hareket birbirinden
ayristirilmalidir. Hareket ¢abuk olabilir ama bu onun hizli oldugunu gostermez,
dolaysiyla “tek olarak kabul edilen bir bedenin gérece karakteri” olarak ifade edilir
(1990: 83). Ancak hiz hem yavas olabilir hem de stabil kalabilir ama yine de hiz
olarak kalir ve plirtiiklii mekanin tersine “kaygan mekan1 dolduran veya isgal eden
ve herhangi bir noktadan ortaya ¢ikabilen bir bedenin mutlak karakterini” gosterir
(1990: 83). Bu anlamda glindelik metro yolculuklardan ne algiladigimizi bulmamiz
gerekir. Kaygan sifat1 ile ayn1 zamanda kentsel mekénda gergeklesen giindelik
pratiklerle iligkilendirilebilir. Mekan dedigimiz ulasimi, hareketliligi ve baglant1 ag
ile; zaman dedigimiz ise sinirli olma durumu, gegici karakteri ve hizla degismesi

ile dogrudan kapsamli bir baglanti sunmaktadir.

Ritmi, zaman ve mekanin vazgecilmez bir pargasi olarak ele alan Henri
Lefebvre, Ritimanaliz adli kitabinda giinliik kent yasamim kesfetmekle mesgul
olmustur. Ritimanalizi degerli kilan etkenlerden biri ise Lefebvre’in bunu deneysel
bir ¢calismaya doniistiirmesidir. Bu kismi1 ayni adli kitabinin “Pencerede Goriilen”
kisminda anlatir: “bir ritmi kavrayabilmek i¢in, onun tarafindan kavranmis olmak
gerekir” der (2017: 53). Lefebvre ritimleri kesfetmek igin ilk 6nce kendisi ritimleri
gozlemekle baglar ve bunun i¢in Paris sokaklarina bakan balkonundan ritimleri
izleyerek aragtirmasini uzun bir siire siirdiiriir. Boylelikle dis diinyadaki ritimlerde
duragan ve kalic1 olanin agiga ¢ikarilmasina ve gdzlenen olaylarin arkasindaki
diizeni anlamay1 saglayan mekana hem katilim gostermek hem de incelemek
Lefebvre’in yontemleri arasinda olmustur. Ona gore, “bir yer, zaman ve bir enerji
tilketimi arasinda etkilesim olan her yerde ritim vardir” (2017: 40). Bir yerin
yapisindan dogan dongiisel ritimlerin anlagilmasiin insanin bedensel ve somut
olarak mekanin liretiminde yer almasi gerekliligini vurgular. Ayni zamanda ritim
tekrar ile vardir. Mekan birden fazla 6geyi bir arada bulundurur ve katmanli
yapisindan dolayr “poliritmiktir” (2017: 41). Eylem ve aligkanliklarin
gerceklesmesi asamasinda; bedenlerin hareketleri stirecinde ve pratiklerin meydana
gelmesinde her zaman bir ritim bulunur. Kent meydanlarinda ortaya ¢ikan sakli
kalmis ritimleri, “tipki festivallerle ve kitlesel kutlamalarla somutlagan kamusal

ritimler gibi” goriiniliste dnemsiz olaylar1 gozler dnline sermektedir (2017: 75).
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Lefebvre, ritimleri tanimlarken onlarin ya dogrusal ya da dongiisel tekrarla
yuritildigli seklinde bir ayrim yapar. Dongiisel ritim igin smirli bir zamani
aciklayan tekrar, tipki ise gidis ve doniis gibi donguden bahsedilebilir. Dogrusal
ritim ise eylemin yeniden iiretildigi siradan ve diizene sabitlenmis tekrarlarda
meydana gelir. Lefebvre iki ritim arasindaki farki, “dongiisel olan kendisini aciga
cikaran toplumsal orgiitlenmedir; dogrusal olan ise tesadiif ve karsilagsmalardan
olusan giinliikk calisma angaryasi, rutin ve dolayisiyla daimi olandir” seklinde
aciklar (Lefebvre: 56-57). Bu iliskiyi metro baglaminda degerlendirirsek, bir mekan
olarak metro yogun ve kalabalik saatleriyle ise gidis ve doniisiine eslik eder.
Yurlyen merdivenlerin, duraklarin ve vagonlarinin diizenli olarak insan yigmlarin
gor kaybolmas1 dongiisel bir tekrar1 aciklar. Ise gidis-gelis saatlerinde bu ritimleri
daha yogun olarak gérmek miimkiindiir. Ozellikle kalabalik saatlerdeki giinliik
dongilerde daha farkli ritimler vardir. Lefebvre’in dogrusal ritim yaklagimi ile
metroyu degerlendirirsek, insan ve yeraltt mekam1 arasinda daha otonom
diyebilecegimiz bir iliski vardir ve daha dogrusal tekrarlara sahiptir. Yiiriiyen
merdivenlerin hareketinden baglayarak vagonlarin raylardan gecisi, metronun
durmasi ve kapinin otomatik agilmasina kadar tekrarlanan islem ayni dongii
etrafinda gerceklesir. Fakat, bu dogrusal tekrarlarin varligi her giin yapilan bu
faaliyetin uygunluguna sahip islevsel bir mekan ortaya ¢ikarmaz. Bu anlamda
“yiirtime, bisiklete binme ve toplu tasima araclar1 gibi marjinallestirilmis ulagim
tiirleri, giinliik ise gidip gelme rutinine entegre edilirse dogrusal zamanin taleplerine
tabi olabilir” (Butler, 2012: 130). Dolayisiyla metro, insanlar ve mekanik araglar
arasinda dongiisel iliskide, giinliik hayatin tekrarlarimin baskin oldugu siradan
dogrusal bir ritmin i¢inden gecen akiskan bir mekan haline gelir. Lefebvre’in
Ritimanaliz’ine gore, dongiisel olan dogrusal olant zorunlu kilmasiyla birlikte

gundelik tekrarlar ve monontonluk ritme evrilir.

Lefebvre’in kentte giindelik yasamin ritim analizi kapsaminda zaman,
mekan ve beden iliskisine daha ayrintili deginmek gerekir. Lefebvre’e gore bir ritim
az ya da ¢ok diger ritimlerle iliskilidir ancak ya yavas ya da hizlidir. Bu anlamda
cesitli ritimler arasindaki dengeyi saglayan oritmi (eurythmia) kavrami ortaya
cikar: “saglikli biinyelerde oldugu gibi iki ya da daha fazla ritim arasindaki yaratici
etkilesimdir” (2017: 40). Lefebvre, oritminin saglik durumunda normal zamanda

birbiriyle kaynastigini, ancak ritim bozuklugunda bir hastaliktan ve kargasadan
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bahseder. Bu anlamda ortimiyi patolojinin oniine koyar ¢iinkii hastalik durumunda
“ahenksizlik” ve “kargasa” vardir. Bu kisimda ritmin a¢iga ¢ikmasinin sartini
“hastalik tarafindan degismis olmasina” baglar (2017: 53). Ornegin, eger bir kisi
ayakta durmakta zorlamiyorsa kendi durus ritminin saglikli bir insandan farkli
olacagini bilmesi gerekir. Lefebvre’e gore ritimler birbirini kapsar, hastalik ise ritmi
aciga cikarir. Ritimler benzer siireclere sahiptir ve ancak “ya hastalik ya da teknik
sayesinde” ritimlerin disina c¢ikildiginda fark edilirler (2017: 53). Tekstil
fabrikasindan kapanmasinin ardindan ¢ikan bir is¢inin ardinda biraktigi o sessizlik
buna 6rnek verilebilir. Sessizlik hemen fark edilir ve gilinliik hayati ve onun
ritimlerini tanimlayan mekan ve zamanda gizli kalan diizeni bir sekilde giin yiiziine
¢ikarir. Metronun belirli zaman araliklarinda sabit noktalarda durmasi da 6rnek

olarak verilebilir.

2.2.3 Heterotopya

Michel Foucault, heterotopya kavramini, farkli mekanlarin bir aradaligini,
belirli kiiltiirel bag ve anlamlart ortaya ¢ikardigi 6nemli bir alan olarak sunar. Ona
gore heterotopik mekanlar, mevcut mekanlarin yani sira bagka mekanlar gibi
davranan gercek somut mekanlardir. Foucault, heterotopya kavramini agiklarken
diger mekanlarin varligindan bahseder. Bu heterotopyalar, iitopyalara kars1 olan
gercek ve somut yerlerdir. Hayali ve kusursuz mekanlar olan iitopyalardan farkli
olarak, heterotopyalar hem gercek yerlerdir hem de 6nemli islevleri vardir. Bu
mekanlar, kaltirin gercek mekanlarinin ayni anda sergilendigi, tartisildigi ve
tersine dondiigii bir tiir karsi-mevkiyi temsil eder. Heterotopyalar somut olarak
konumlandirilabilseler de diger tiim yerlerin diginda kalir (Foucault, 2014: 295).
Heterotopya, tiim yerlerin disinda var olan, sadece ger¢eklikle bagini koruyan bir
yapiya sahiptir. Bir ayna, ger¢egi yansittigi halde gercek olmayan bir diinyay:
gosterdigi i¢in bir heterotopyadir. Bu anlamda heretoropya kavramini bir ayna
deneyimiyle bagdastiran Foucault, “aynaya baktigim anda isgal ettigim bu yeri hem
kesinlikle ger¢ek hem de kesinlikle gercekdisi kildigi anlamda — ¢linkii algilanmak
i¢in oradaki bu sanal noktadan gegmek zorundadir — der (2014: 296). Metronun
bir heterotopya oldugu durumda ise, metronun i¢inde ve diginda kalan alandan
farkli 6zel bir diinya bulunmaktadir. Metro icindeki yolcular, farkli kiiltiirel
gecmislere sahip olsalar da, gegici bir zaman ve mekanda ortak bir alanda birlesir

ve bulusurlar. Bu durumda farkli etkilesimler, roller ve davranislar ortaya c¢ikar.
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Metro ile yolculuk yapmak 6nceden edilen bilgi, norm ve davranislart yansitabilir
hatta bunlar tersine cevirebilir. Metro ag1 aktarma duraklar1 ile biitiin sehrin

alanlarini birbirine baglarken kendi i¢inde bir kars1 mevki olarak ortaya ¢ikar.

Heterotopya kavramini daha iyi agiklamak icin alt1 ilke halinde agiklar. Ik
olarak, kriz heterotopyasi olarak davranis normlari ve aligkanliklarin gecici olarak
askiya alindigit mekanlar vardir. Bu ilkeyi agiklarken Foucault, kriz ve sapma
seklinde ele alir. Krizdeki heterotopya icin, toplumla iligkisi olan bireylere ayrilmis
“ayricalikli, kutsal ya da yasak yerler; yeniyetmeler, hamile kadinlar ve yaslilar1”
kasteder (2014: 296). Heterotopya sapmasi i¢in ise norm disinda davranislarin
uygulanabilecegi yerler olarak “dinlenme evleri, psikiyatrik klinikleri, hapishaneler
ve huzurevlerini” ifade eder (2014: 297). Heterotopik mekanin ikinci unsuru, kesin
ve belirli bir isleve sahip olmasi ve i¢cinde bulundugu toplumu yansitmasidir.
Foucault, bu prensibi agiklarken mezarliklar1 heterotopik mekanlarin en somut
ornegi olarak ortaya koyar. Birgok gercek yeri veya yerlesimleri ayni anda bir arada
bulundurma giiciine sahip tigiincii ilkede heteretopyada, antik bahgenin, diinyanin
dort bir yanindan gelen bitkilerin bir araya getirilmesiyle olusturulmus hali buna
ornektir. Dordiincii ilkede heterotopya, birbirine bagli zaman dilimleridir ve
insanlara geleneksel zamanlarindan ayrilma hissini verdiginde gercekten islev
kazanir. Burada zaman, miize ve kiitiiphaneler gibi mekanlarda y18ilir ya da birikir.
Her heterotopyanin kendine ait bir ritmi ve zamanin dilimleri i¢inde yansitilma
vakitleri vardir. Besinci prensip olarak heterotopik alanlar her zaman bir agilis ve
kapanis sistemine sahiptirler. Gergekten erisilebilir olmalar i¢in bir bilet, bir izin
ya da belirli bir davranisin sergilenmesini gerektirirler. Son prensip olarak ise var
olan diger mekanlara gore bir islevdir, bunlar “ya bir yanilsama mekan1 yaratarak,
tim gergek mekani bir yanilsama olarak teshir ederler” (2014: 301). Foucault,
burada genelevleri ya da koloniler gibi telafi mekanlar1 6rnek olarak verir. Ancak
onun diisiincesinde gemi, heterotopyanin miikemmel bir 6rnegini teskil eder. Clinki
gemiler, denizin yakinligi disinda baska higbir yere sabit kalmadan durmaksizin

yuzen bir mekan dilimidir.

Foucault’nun heterotopyalar ve karsi-mevkilerden yani farklit mekanlardan
bahsetmesini “bu yerlerin giindelik hayatin ayniligina, siradanligina, giincelligine
farklilik enjekte etmesi” bakimindan oldukca énemlidir (Dehaene ve De Cauter,

2008: 4). Foucault bu farkli mevkileri orneklendirirken pasajlari, sokaklari ve
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ozellikle trenlere dikkat ¢eker. Ona gore, “bir tren, iginden gegilen bir sey oldugu
icin, ayn1 zamanda bir noktadan digerine gecmek icin kullanilan bir sey oldugu i¢in
ve dahasi kendi de gegen bir sey oldugundan olaganiistii iliskiler agini1” temsil eder
(Foucault, 2014: 294). Bu anlamda metro bir heterotopya olarak kabul edilebilir.
Ciinkii metro zaman ve mekanda yegane olarak ¢evresindeki iliskiler agin1 veren
islevsel bir yer olarak katkida bulunur. Metro mekaninda ortaya ¢ikan kullanimlar,
zamanlar ve anlamlar ayni anda bir arada bulunur. Foucault, heterotopya
kavramini, “birgok mekani, birgok mevkiyi kendi i¢lerine bagdasmaz olan birgok
mekant tek gergek bir yerde yan yana bulunmasi” olarak tarif eder (2014: 298).
Metronun bir yerden bir yere ulasimi saglamasi gibi basit bir hareket, aktarma
duraklarinda oldugu gibi gercek bir diizlemle basli basina baglantilidir. Dolayisiyla
metroyu kullanan yolcularin metroyla ilgili mekansal deneyimleri gergek diinyayla

olan islevsel bagi koruyan bir yerdir.

Giindelik Hayatin Kesfi adli eserinde yer alan “Hem Gemi Hem Hapishane”
boliimiinde Certeau, bir tren yolculugundan yola ¢ikarak “yolcunun bir yerde
kapanip kalmas1” hakkinda 6nemli bir yaklagim sergiler (2008: 211). Bu kisa yazida
yolcunun hareketsiz kaldigin1 ve “bir vagonun i¢inde otururken camdan hareketsiz
nesnelerin akip gittigini” izledigini belirtir (2008: 210). Dolayisiyla yolcu igin
caresiz bir imaj ¢izer ve bir mahkiim olarak ifade eder. Tren vagonlar igin bir
hapishane alegorisi yapar. Ona gore, yolcu “akilcilastirilmis tek bir hiicrede”
yolculuk yapar (2008: 210). En sonunda yolcunun hapsi bitmektedir ¢link(l herkesin
kendine ait bir ¢aligma plan1 vardir. Certeau, “belli bir yerde kapali tutulmanin o
soyut giizelligi yerini c¢alisma yerinin uzlasmalarina, opakliklarina ve
bagimliliklarina birakmistir” der (2008: 213). Yolculuk, metronun mekanini
heteropyaya doniistiiriir. Bir baslangic noktasi ve varis noktasi ile transit bir alani
ifade eder. Foucault, yol icin biricik bir heterotopyadan bahsetmez, ancak geminin
ideal heterotopya olusturdugunu su sozlerle ifade eder: “Gemi, miikemmel bir

heterotopya”dir (2008: 302).

2.2.4 Supermodernite

Marc Auge’nin mekan tanimi (yer-degiller), Foucault’'nun heterotopya
olarak tanimladig1 sekline ne kadar benzer gibi goriinse de birbirilerinden farklidir.
Heterotopya, diger mekanlardan farkli olarak toplumsal diizenin akiginin

bozuldugu mekanlar1 da tanimlamaktadir. Yer-degiller hem oOrnegin bir gemi
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olabilecegi gibi hem de disarida kalan ama yeri belirlenebilen mekan ornegin
mezarliklar olarak heterotopya ile bir iliski kurulabilir. Auge tarafindan 6ne siiriilen
yer-degiller kavrami Yer Degiller: Bir Ust-Modernite Antropolojisine Giris adl
kitabinda, “insanlarin ve mallarin hizlandirilmis dolasimi i¢in zorunlu kurulumlar
oldugu kadar, ulagim araglarinin kendileri veya aligveris merkezleri hatta gezegenin
miiltecilerinin kapatildig: transit kamplar1” olarak tanimlar (2021: 46). Yer-degiller
ya da yok-yerler ortak 6zellikleri olarak “kimlikleyici, iliskisel ve tarihsel gériinme
talebinde” bulunurlar (2021: 65) ve bu yerler “tanimlanamayacak bir mekan” olarak
kabul edilirler (2021: 89). Antropolojik tanimlarinda “yer” olarak kullanilamayacak
kadar deger verilmeyen gecici mekanlar olarak kabul edilir. Aslinda antropolojik
mekanlarin 6zellikleri onlarin hem kimlik, iliskiler ve tarih mekanlar1 olarak
goriinme isteginde olmalar1 hem de insanlar tarafindan bdyle gorlinmeleri talep
edilir (Auge, 2021). Bu anlamda, Auge, yer-degilleri antropolojik yer tanimina
karsit olan bir mekan olarak ele alir. Dolayisiyla bu karsitliktan yer-degillerin
cagdas anlamda kimligi olmayan, iligkisel baglamini ve tarihselligini yitirmis

mekanlari karsiladig bir ifade ¢ikar.

Auge, yer-degilleri insanlarin ihmal ettigi, yeterince benimsemedigi ya da
mulkiyetine sahip olmadan dolastigi ve giindelik olarak varlik gosterdikleri
mekanlar olarak ele alir. Ona gore, slipermodernite yer-degilleri lireten ve “bizatihi
antropolojik olmayan” yerlerdir (2021: 89). Yer-degiller kavrami ile, Grnegin
siipermarketler, havaalanlari, klinikler, metro istasyonlari, aligveris merkezleri,
oteller ile tanimlamaktadir. Bu yerlerin hepsi slipermodernite doéneminin
“hadiselerin asirt bollugunun fidyesidir” (2021: 41). Supermodenitenin (¢
ozelliginden bahsetmek miimkiinkiir. ilk olarak, “simdiki zamana, olmazsa gegmise
duyulan ihtiya¢” ve “asirilik figliriyle yani zamanim asiriligi” ile ilgilidir (2021:
42). Bu, tarihsel zamanin hizlanmasi bakimindan ¢agdas gelismelerdeki asirilik ve
fazlalig1 ima eder. ikinci 6zelligi ise siipermodernitenin mekansalligi: “paradoksal
olarak, onun gezegenin daralmasiyla baglantili ve bir bakima gezegenin sonsuz
kiguk bir noktaya indirgenmesi” ile baglantilidir (2021: 42). Bunun sonucunda hizli
ulasim ve enformasyon ile diinya daha ulasilabilir hale gelir. Auge, bunu “hizl
ulasim araglar1 bir baskenti bir bagkente birkag saatlik mesafeye getiriyor” seklinde
acikliga kavusturur (2021: 43). Ona gore, yer-degiller ayni zamanda “ulasim

araglarinin kendileridir” (2021: 46). Siipermodernligin son ozelligi ise egodur.
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Burada bireyin kendine odaklanan bir asirilig1 kapsar. Egolar, daha eski donemlerde
giindelik hayati diizenleyen heterojen gruplarin bos alanini doldurmak amaciyla
biiyiime egilimi gosterir. Sonug olarak Auge, stipermoderniteyi agiklarken, “olaysal

asiribolluk, mekansal asiribolluk, gondermelerin bireysellesmesine” odaklanir.

Auge’nin (2002) etnografik bir ¢alismasi olan “In The Metro ’dur. Bu eser
onun yolcular ve yolculuklar sirasinda edindigi gozlem ve diisiincelerini barindirir
ve olduk¢a dnemli bir metro ¢alismasidir. Bir taraftan gozlemlerini agiklarken bir
yandan da metronun biitiin biiyiik ¢eliskilerini giin yiiziine ¢ikarir. Auge, metro
yolcularinin temel olarak zaman ve mekanmi kontrol edebildigini ve kendilerini
“maddenin direncine ve bedensel kalabaliga nasil adapte edebileceklerini
bildiklerini” ifade eder (2002: 8). Bu siiregte metroya uyum saglayan metro
kullanicilar, belirli giinliik rotalar1 hafizaya kaydetmis olur. Metro yolculuklarinda
“tekil glizergahlarin cogunun giinliik ve zorunlu oldugunu” aktarir ve yolculuklari

hafizada tutup tutmamanin bir secenek olmadigini onlarin i¢cimize isledigini sdyler

(2002: 8).
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UCUNCU BOLUM
KENT EKSENINDE ETKILESIM PRATIKLERI

3.1. Kent Kuramlari ve Sosyolojik Yaklasimlar

Sanayi devrimi ile birlikte 19. ylizyillda Avrupa’da kentler oldukca hizli
bliylimiistiir. Hem kirsal hem de kentler olduk¢a keskin bir doniisiim yasamis ve
glinlimiizdeki kirsal-kent ayrimini olusturmustur. Sehirlerin sanayilesmesi ile kirsal
bolgelerde yasayan ve issiz kalan bir¢ok insan i¢in go¢ siireci baslamis, giindelik
hayat diizenleri ve tiretim yontemleri degisime ugramistir. Bu siiregte yeni
toplumsal iligki bigimlerine egilen ve inceleyen Weber, Durkheim ve Marx gibi
sosyolojinin kuruculari olarak bilinen klasiklerin calisma konularin1 ekonomi kadar
sehirler de olusturmustur. Modernlesen toplumlar i¢in toplumsal yasam
sanayilesmeden Oncesi ve sonrast seklinde tarihsel bir donilisiime sahit olmustur.
Klasik sosyologlar modern endiistriyel toplumlardaki sosyal olgular1 incelerken
kent iizerinde yeterince yogunlasmamislardir. Kent sosyolojisinin sosyal bilimlerde
anlam kazanmasi, “kent cevresinin insan davranislarin iizerindeki etkilerinin
aciklanmasi ve kentin sosyolojik bir kuram olarak ele alinmas1 Chicago Okulu ile
gerceklemistir” (Bal, 2006: 14). Bu anlamda kent kendisine ait bir ¢alisma ve
gozlem alani bulmustur. Toplumsal bir gergeklik haline gelen endiistriyellesme ile
sanayl kentlerindeki yasami Weber, Sehir adli kitabinda, ‘“sehir, {iretken
muhayyilenin arz edebilecegi her sey i¢in (sonsuz diizenleme ve bigimlerle tugla
asfalt, beton, celik ve cam) sonu gelmez bir canavardi.” seklinde ifade etmistir
(2010: 18). Weber, bu kitabinda “kentin dogasini, Bat1 kentinin 6zelliklerini ve
tarihsel gelismesini” analiz eder ve bu anlamda onun ¢aligmasi “kent sosyolojisinin

olusmasinda 6nemli bir adim” sayilir (2006: 15).

Alman sosyolog George Simmel Metropol ve Zihinsel Yasam adli eserinde
19. yiizy1lin sonralarindaki Berlin’de yagsayan modern kentlilerin genel davranis ve
bakis acilarinin, kirsal bolgedeki insanlarin aliskanlik ve davraniglarindan farkli
oldugunu gozlemler. Simmel’e gore kent yasaminda “herkes bir kisilik tipi yaratir
ve bu kent yasaminda kosusturmasini, karmasikligini, ¢ikarciligini” ivmelendirir
(Bal, 2006: 16). Toplumun, modern dncesi yasamin daha evvelinde gériilmemis bir

sekilde degisimine ve etrafindaki diinyanin diisiinme bi¢imini nasil edindigini
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arastirir. Duygusal izolasyon, mesafe ve bir digerine karsi olan ilgisizlik,
hesaplanmis hareket ve ussal eylemler, rasyonalizm ve parasal ¢ikarlarin aracilik
ettigi bir kent imaj1 ¢izer. Ona gore, “metropol sakini, tiiccariyla, tiiketicisiyle,
hizmetgisiyle ve ¢ogu zaman zorunlu birliktelige itilmis kisilerle tam da bu tarzda
ilgilenir” (Simmel, 1996: 82). Simmel, bu zorunlu birlikteligin yeni toplumsalin bir
gercekligi olarak goriir ve modern sehre 6zgii oldugunun altin1 gizer. Metropol
yasamin 6zelliklerini barindiran bu iliskilerde bireyler “birbirine toplumsal yasama
baglilig1 dayatmaktansa, birbirleri arasinda, parcali ve gecici islerini idare
etmelerine ve biricik i¢selliklerini korumalarina izin veren bir mesafe birakirlar”
(Dirlikyapan, 2011: 45). Bu anlamda metropol, “yapisokiime ugramis bir
topluluktur” (2011: 45). Metropolde bireylerin yasam ve davranis yapilar1 digaridan
aldiklar1 sinyallerle sekillenir. Dolayisiyla metropol tipi insan, “yiikseltilmis bir
kavrayis ve aklin Gstiinliiginii 6n plana ¢ikartmis olur” (Bal, 2006: 130). Butin

bunlar, 6zne olmanin dogurdugu gerilimden kaynaklanir.

Simmel, metropol yasaminin rasyonel boyutunu karakterize eden seyin
bireysellik tutumuna etkide eden para ekonomisi oldugunu ifade eder. Bu durumu,
metropoliin, “insan iligkilerinde ciddi bir etkiye sahip para ekonomisinin ve paranin
tiranliginin egemenlik sahas1” oldugu seklinde agiklar (Simmel, 2014: 10). Modern
yasaminda bireyin artik pratik ve hesapli bir tutum icinde toplumsal iliskilerinde de
bunun pesinde olacagi anlamina gelir. Simmel, para ekonomisinin baskin roliiniin
metropole 6zgii bir durum oldugunu ve sosyal iliskileri belirleyen bezgin (blase)
tavirdan bahseder. Para ekonomisi, “seylerin ¢esitliligini esdeger kilar, en korkung
tesviyecidir; ¢linkii para, her tiirlii nitel farki — fiyat1 ne? — sorusuyla” ifade eder
(2004: 91). Bezgin kimse “goziinde her sey ayn1 donuklukta, ayn1 griliktedir; higbir
nesne digerinden daha tercih edilir degildir” (2004: 91). Simmel, bireyin bezgin
tavrin1 ortaya ¢ikaran yapisal kosullari agiklarken ayni zamanda bireysellik
talebinin 6nemini de gozlemler. Bu durum “sosyal diinyanin giderek daha da
rasyonellesmesine neden olur” (2014: 13) ve artik 6ncelik s6z konusu iliskilerden
parasal kazang saglamak olur. Giiniimiizde Simmel’in bahsettigi bezgin tavri
gozlemlemek mumkdiinddr. Modernitenin zorunlu kildig: giinliik ritimlerle daha da
yogunlasan bu anlayis, bireylerin ise gidip gelme rutinlerine de aktarilmistir.
Metropollerin ulasim agin1 rutin olarak kullanan ¢alisan bireylerde ayni bezgin tavri

ve sosyal iligkilerde rasyonalitenin baskin karakterini gormek olasidir.
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Kent sosyolojisinin temellerini atan Weber ve Simmel gibi 6nctlerden sonra
kentsel alan caligmalar1 yapan ve gozleme dair modeli olusturan Chicago Okulu
temsilcilerinden bahsetmek gerekir. E. Park’in Ernest W. Burgess ve McKenzie ile
birlikte yazdigy “Sehir: Kent Ortaindaki Insan Davranislarinin Arastirilas: Uzerine
Oneriler” adli kitapta kenti bir fenomen olarak sistematik bir sekilde incelemeye
calismislardir. Kent yasamiyla baglantili fenomenleri analiz etmek ve insan
davranigini kendi baglaminda incelemek i¢in 6zel bir yontemdir. Bunlar arasinda
kent ekolojisi kavraminin en temsili sosyologu olarak Robert E. Park’1 vurgulamak
gerekir. Kentsel konularla ilgilenen Park, 6énce bir muhabir olarak toplumu ¢ok
yakindan gozlemleyen bir sosyolog olmustur. Daha sonrasinda sosyolojik ilgi
alanlarini genisleterek kent sosyolojisine katkida bulunmustur (Ritzer ve Stepnisky,
2018). Simmel’in gehir ve metropol vizyonu 6grencisi olan Park’1 etkilemis ve kent
anlayisinda “Simmel’in derin bir etkisi” s6z konusudur (Coser, 2010: 186).
Sosyolog olmadan énce muhabirlik yapmasi kendisinin sahadaki birikimlerine ve

kesif becerisine katkida bulunmustur.

Park ve digerleri (2021) Sehir adli kitabinda, doganin diizeninden yola
cikarak ekoloji fikrini olusturmus ve modern schirlerde benzer diizenler tespit
etmeye calismiglardir. Onlarin diisiincesinde, sehirler de tipki dogaya benzer
fiziksel olusumlarin var oldugu dogal alanlardan olusur. Her biri incelenebilecek
potansiyele sahip ayr1 bir evren Uretir. Park, sehri hazirlayan seyin “insanlarin
icinden gectikleri hayati siireci kapsadigini; doganin ve 6zellikle insan dogasinin
bir iiriinii” oldugunu savunur (Park, 2021: 37). Ona gore kentin hareketliligini ve
yogunlasmasini artirmay1 hedefleyen unsurlarin hepsi “ulasim, iletisim araclari,
tramvaylar, telefonlar, gazeteler ve reklamcilik —yan sira ¢elik yap1 ve asansorler,
kentsel ekolojik diizenlemenin” temel faktorleridir (2021: 38). Aynmi zamanda
birbiriyle iligkili olan iki kavram ile sehri tanimlayarak onu inceleme konusu haline
getirir: fiziki yap1 ve ahlaki diizen. Birbiriyle baglantili bu iki kavram, bir bolgede
ya da mahallede gozlemlenebilecek nesnel ve tinsel yonleri temsil eder. Park,
burada mahalleyi acgiklarken sehrin iginde yasayanlarin karakterinden ve
Ozelliklerinden bir seyler aldigimi ifade eder (2021: 42). Dolayisiyla mahalle
yasayanlar arasindaki fiziksel yakinlik ve temasin toplumsal diizenin temel taglarin
olusturur. Park’a gére mahalle, “kentin toplumsal ve siyasi orgiitlenmesindeki en

kiiciik yerel birim” olarak ortaya ¢ikar (2021: 43). Sehirdeki daha kiiciik gruplarin
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olusturdugu varliklarinin yani sira mahallenin, giiglii asabiyete sahip toplumlarda

Oonemi giin gegtikce yitirme egilimi géz ardi edilmemelidir (Martindale, 2000: 49).

Sehir kitabinin ikinci boliimii olan Sehrin Biiylimesi: Arastirmaya Giris’te
Burgess, 6zellikle modern sanayi sehirlerine halka modeli ile fiziki olarak biiyliime
ve yayllma alanini agiklar. Sikago’yu O6rnek bir alan olarak ele alarak “endiistri
kentlerindeki topragin kullanimin1 ve kent yerlesimlerinin bagli oldugu esaslar1”
aciklar (Bal, 2006: 151). Bu diisiince ekseninde modern yasamda kentin tim
yansimalarindan olusan “gékdelen, metro, biiylik magaza, giinliik gazete ve sosyal
hizmet” gibi tipik bir metropol gériintisinden bahseder (Burgess, 2021: 89). Ona
gore sehrin fiziki olarak biiyiimesi yalnizca yayilma ile agiklanamaz ayni zamanda
sehri “konforlu, hatta liikks kilan teknik hizmetlerin yayilmasi” ile ilgilidir (2021:
94). Sehir yasaminin nabzi olarak gordiigii hareketlilik hakkinda su sekilde
bahseder: “Hareket, kendi basina degisimin ve bilyiimenin kaniti degildir; aslinda
bakilirsa — rutin hareketlerde oldugu gibi — sureklilik iceren bir durumu kontrol
etmek i¢in tasarlanmis uygulamanin degismez ve sabit diizeni de olabilir” (2021:

100).

Hareket, rutin icin bir gerekliliktir ve is yasaminin dongiisiinde agiga ¢ikar.
Ancak Burgess, hareketliligi bir macera olarak tanimlarken ayni zamanda sugun
ortaya ¢iktig1 alanlar olarak ifade eder. Biitiin bunlar aciklarken rutin ve
hareketliligi birbirinden ayirir. Rutin daha ¢ok harekelilik gosteren kent
popiilasyonunu aciklarken; niifusun 6nemli bir Olgiide artmast hareketliligi
hesaplar. Bunu ise su drnekle ifade eder: “1860°da New York sehrinin at arabalari
yilda yaklagik 50.000.000 yolcu tasimaktaydi; 1890°da tramvaylar 500.000.000
kisiyi tasidi; 1921°de yiikseltilmis demir yolu, metro, tramvay, elektrik ve buharl
banliy6 hatlar1 yilda 2.500.000.000’den fazla yolcu tasidi” (Burgess, 2021: 101-
102).

Bu 6rnekten de anlagildigi lizere sanayilesen modern kentin fiziki biiylimesi
ve yayllmasi sehirdeki niifusun artmasi ile hareketliligi 6lgerken bir yandan da
sayilarla ifade edilen istatistikler hareket eden kent popiilasyonunun rutinini agiklar.
Bu anlamda ulasim aginin ve araglarinin ¢esitliligi ayn1 zamanda kentin biliylimesi

ve yayilmasi ile paralel bir iligki gosterir.
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Chicago Okulu kent-ekolojistlerine donecek olursak insan ekolojisi
yaklasimina deginmek 6nemlidir. Bu kavrami incelerken, McKenzie nin “Insan
Topluluklarinin Calisilmasinda Ekolojik Yaklasim” adli yazisinda konuya dair
kapsamli bir anlayis gelistirmek acisindan faydali olacaktir. Ona gore, bitki ve
hayvan ekolojisi tizerinde calisilan bilim dallar1 olmustur. Ancak insan ekolojisi
alan1 henliz pratik uygulamalarla dogrulanmamis bir teorik ¢alisma alani olarak
kalmaktadir. Insan ekolojisi, “toplumsal cevreden etkilenen varliklar olarak
insanlarin zamansal ve mekansal iliskilerini inceleyen paralel bir ¢alisma alanidir”
(Martindale, 2000: 53). Insanlarin iirettigi yapilar ve insani ozellikler, belirli
mekansal iligkilerle biitiinlesmis ve dogal siire¢lere uyum saglamistir. McKenzie,
ekoloji perspektifine bagli olarak, topluluklar1 dort ana kategoriye ayirir. Ilk olarak,
“tarimct, balik¢i, madenci veya oduncu topluluklari gibi, {iriin dagitim siirecinin ilk
basamagina denk diisen birincil hizmet topluluklardir” (McKenzie, 2021: 110). Bu
topluluklarin boyutu, hizmet ve f{iriinlerin tiiketimiyle sonlanan dagitim siireci,
dogal kaynaklarin islenmesi ve ¢evrelerindeki ticaret alaninin biiytlikliigiine bagl
olup, birka¢ bin kisiyi asmaz. Ikinci olarak, iiriinlerin dagitim evresinde ikinci
islevidir. Bu topluluk ticari birimlerdir (Martindale, 2000: 53). Ugiincii topluluklar,
sanayi sehirlerinde bulunur. Son olarak, dordiincii topluluk tiirii “belli bir ekonomik
temelden yoksun olandir” (2021: 111). Bir spor kullibli, sanat atolyeleri, parti
merkezleri, iniversiteler, Yahudi topluluklarinin siirgiin edildigi yerler ya da
evsizler i¢in sigimma yerleri veya yetimhaneler bu topluluklara 6rnek olarak
verilebilir. Bu topluluklar, ekonomik kaynaklarini diinyanin farkli bolgelerinden

saglarlar ve bu kaynaklar mal iiretmek veya dagitmak i¢in kullanilir (2021: 111).

McKenzie ayn1 zamanda metropolde ulagim konusuna deginmis ve kent
analizini destekleyici bir unsur olarak ele almistir. Ona gore, “yeni bir is sahasinin
nerede gelisecegini hiikiimet kadar belirleyen sey, demiryolu veya buharli gemidir”
(2021: 114). Gunumiizde, sehirlerin biiyimesini tesvik eden etkenlerden birisi
ulasimin hizlanmasi ve ucuzlamasidir. McKenzie, metropolii ulasim araglarinin
modern sanayi sayesinde tramvay ve otomobilin icadi gibi gelismelerle sehrin
mekansal kaliplarini ifade ederek analiz eder. Bu agsamalarin 6nemli adimlarini ise,
“yeni sanayilerin kurulmasi, ise erisim ve ulasim bi¢imlerinde ve rotalarinda olan
degisiklikler” vardir (2021: 113). Teknolojik gelismeleri kentsel kaliplariyla

ulagimdaki doniisiimiinii iic sathada agiklar. McKenzie, demiryolu oncesin
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donemden, demiryolunun ve toplu tasimanin olustugu dénem ve sonrasinda da
motorlu tasit doneminden bahseder. Bu gelismelerle hareketlilik kent genelinde
bliylir. Motorlu tasitlarla beraber kirsal bolgelerdeki diizenin baskin yapisinin
gittikce bozuldugunu ifade eder. Dolayisiyla “topluluklarin biliylimesinde basitten
karmasiga, genelden uzmanlasmaya dogru bir gelisme vardir” (2021: 117). Bu yeni
topluluk bicimde demiryolu ile olusan toplu tasimanin insanlara sagladigi
hareketlilik seviyesi, isboliimiiniin girift yapisi ve uzmanlasma egilimi bakimidan

daha 6nceki var olan topluluklardan farklidir.

Gindelik hayatin zaman ve mekan iligskisi boyutunda Henri Lefebvre’in
mekan uretimi ve ritimanaliz yaklasimlarina deginmistik. Ancak Marksist diisiince
cercevesinde gelistirdigi kent sosyolojisi yaklagimi kritik bir rol oynamaktadir.
Onun kente dair yaklagimi tarim toplumundan modern sanayi toplumuna gegisin bir
sonucu olarak gdormesinde ortaya ¢ikar. Sehir Hakk: adl1 kitabinda Lefebvre, kentsel
soruna dair herhangi bir yaklasimin sanayi donemi gelisiminin tespit edilmesiyle
hayata gecirilmesi gerektigini sOyler. Ona gore, “sehir sanayilesmeden once vardir”
(2015: 21) ve bu anlamda sehrin temelleri, sanayi Oncesi kirsal yerlesimlere ve
onlarin  kapitalist-endiistriyel ~gelisim siirecine dayanir. Giindelik hayat
caligmasinda da oldugu gibi Lefebvre ¢alismalarinda kent ve iktidar ile kapitalist
yeniden iiretimi arasinda belirgin bir korelasyon goriir. Kentin bir sabit ve kesin bir
tanimindan ziyade sehrin kapitalist iiretimine iliskin bir yaklasim gelistirir. Sehir
Hakk1 adli kitabinda bir 6neriden bahseder: “Ne geriye (geleneksel sehre) doniis,
ne ileriye, devasa ve sekilsiz yerlesim bolgesine kagis; recete budur. Gegmis, simdi
ve olanaklilik birbirinden ayrilmaz. Diislince potansiyel bir nesneyi incelemektedir

ki bu da yeni yaklagimlar gerektirir” (Lefebvre, 2015: 120).

Ayni zamanda Lefebvre’e gore, sehir hakki basit bir sekilde geleneksel
sehirlere geri doniis hakki olarak ele alinamaz. Ancak yeniden sekillendirilmis ve
yenilenmis bir kentsel yasam hakki olarak tanimlanabilir (2015: 132). Iste tam bu
noktada haklar ortaya ¢ikmaktadir. Medeniyeti tanimlayan haklar olarak “yas ve
cinsiyet gruplarinin haklari, toplumsal durum haklari, egitim ve 6grenim hakki,
calisma hakki, kiiltiir, dinlenme, saglik, konut hakki” gibi islev ve ihtiyaglarindan
bahseder (2015: 131). Bu dogrultuda, bireyin kentsel ihtiyag talepleri baglaminda

kent hakki ile neyi savundugunun altini gizer.
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Lefebvre’in yaklagimi Marksizm’in siif miicadelesini barindirir ve onu
kenti toplumsal bir bakis acisindan inceleme pratigine uygulamak icin ¢aba harcar.
Ona gore, “yliz y1l 6nce oldugu gibi bugiin de, yeni kosullar s6z konusu olmasina
ragmen, biitiin toplumun ve en basta da ikamet edenlerin (dolaysizligi ve
yiizeyselligi asan) ¢ikarlarini bir araya getiren is¢i sinifidir” (2015: 132). Burada
esitsizligi ve kentsel mekanlarin miilksiizlestirimesini lireten kapitalist diizenden
kopmay1 amacglayan giindelik hayata bir déniis vardir. Is¢i smifinin icinde
bulundugu durumu Lefebvre, “oturdugu evden ¢ikip yakindaki ya da uzaktaki gara,
tiklim tiklim dolu metroya, biiroya ya da fabrikaya kosturan, aksam oldugunda ayni
yolu gerisin geri teperek evine gelen ve yeniden baslayacak ertesi giine
hazirlanmaya ¢alisan kimsenin giindelik hayatini anlamak i¢in insanin gozlerini
agmasi yeter” seklinde ifade eder (2015: 133). Ona gore, kentin mekanlar1 toplumun
ihtiyaglarina gore degil aksine kapitalist diizenin ve piyasanin ihtiyaglarina cevap
verir. Lefebvre, kaymak tabaka dedigi burjuva aristokrasisini, giindelik yasamin
gerceklestigi ve s6z konusu sehrin insanlarinin taleplerini karsiladigi mekanlar
uzerinde denetimi elinde bulunduran bir tabaka olarak algilar. Boylelikle kent,
kapitalist modernligin korku bdolgesi ve diismani halinde geldi; esi benzeri
goriilmemis ticarilesmenin besigi oldugu kadar yeni deneysel yasam alanlarinin da
kulugka yeri olustur (Merrifield, 2006: 60). Dolayisiyla sehir, giindelik hayatta
toplum i¢in bir baskin bir giice sahiptir ve “bulusmalari, farkliliklarin
karsilagsmasini, yasam tarzlarinin, sehirde bir arada var olan Oriintiilerin karsilikli
tanigsma ve kabullerini kapsar” (Lefebvre, 2015: 33). Ona gore, insan eylemlerini
olumlu etkileyen devlet baskisindan uzak yeterli kentsel alanlar kiltir ve sanat

iireten alanlar ile tesvik edilebilir.

3.1.1.Kent Yasami ve Ulasim

Insanlar hi¢ kuskusuz istekleri dogrultusunda ya da herhangi bir amag icin
giin i¢erisinde hareket ve dolasim ihtiyaciyla kars1 karsiyadir. Kentsel hareketliligi
saglayan seyahat etme davranist giinliikk bir faaliyet olarak karsimiza ¢ikar.
Insanlarin sehre erisme ve sehirde dolasma gibi haklarin1 gerceklestirir. Chicago
Okulu temsilcileri, o zamanlar bir inceleme alani olarak ele aldiklar1 Chicago
sehrindeki kentsel ulagim noktasindaki gozlemleri de toplu tasima hakkindaki
gelismeleri ele alirlar. Onlar, toplu tasimay1 ekonomik ve giinliik yasam i¢in 6nemli

bir bilesen olarak gormiislerdir. Toplu tasima demek ayni zamanda ulasim
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sosyolojisine dair bir literatiir sunmak anlamina gelir. Esasen ulasim sosyolojisi
ister istemez kent sosyolojisi, gundelik hayat sosyolojisi ve hareketlilik gibi
alanlarla ilintili haldedir. Bu nedenle ele alirken bu baglantilar1 géz Oniinde
bulundurmak gerekir. Burgess, sehri merkezi baglantida fiziksel ve sosyal yapilar,
odak noktasi olarak ise sanayi bolgesi etrafinda tasarlanmig bir dizi i¢ ice gegmis
mekanlar olarak sunar. Bu noktada hareketlilik kavramini One siirer. Bu
hareketlilikleri toplumun kent akis ve diizenine gore nasil hareket ettigini
gozlemlemek onemlidir. Burgess, “sehirde hangi hareket stirmektedir ve bu hareket
nasil 6lgiiliir?” diye sorar (2021: 100). Ona gore sehirdeki hareketi 6lgmek onu bir
kategoriye koymaktan daha zordur. Bir ¢ok farkli hareket vardir: “ikametgahtan
ikametgaha, ise gidisten isten doniise, dinlenmeden eglenceye...” (2021: 100).
Konusu itibariyle bu arastirmayi ilgilendiren hareket olarak ise gidisten isten doniis

hareketidir ve bu dogrultuda toplu tasimanin kent yasamindaki islevi ortaya cikar.

Park, Sehir adli kitabinda yer alan “Hobonun Zihni: Hareket Kabiliyeti ve
Zihniyet iliskisi Uzerine Diisiinceler” makalesinde toplumun dogasinin ayirt edici
Ozelliginin hareket kabiliyeti oldugunu soyler (2021: 212). Ancak bu toplumun
siirdiiriilebilir olmasini onu olusturan bireylerin yerlesik olmasina baglar. Iletisimin
gozetilir olmasi ile toplumu olusturan hareketliligin bir dengesi ve devami saglanir.
Hareketlilik bireysel ihtiyaglarda etkinli§e doniisiir ancak paylasilan bakimindan
ortak bir hareketliligi temsil eder. Bu bakimdan diirtiiler 6zel olsa da bunlar
toplumsal hareketleri olusturur. Park’in hobo tanimi, 6zellikle is aramak amaciyla
siirekli yer degistiren gezgini ifade eder. Onun makalesinde agikladigi Hobo
karakteri diizenli olarak ise gidip gelen sehir insanindan ziyade belirli bir yere bagli
olmayan dénemlik is¢ileri agiklar. Hobo, is aramak amaciyla sik sik yer degistirirler
ve huzursuzluk ve “siradan yasamin rutininden kagma giidiisiiyle” hareket ederler
(Park, 2021: 211). Hobo, yerlesik bir yasami ifade etmekten ¢ok “amagsiz ve
tilkesiz” olarak goriiliir (2021: 212). Onun bu hareketliligi giindelik yasam tarzi ve
1§ arayisinin bir parcasini olusturur. Bu anlamda Park, Hobolarin siirekli hareket
halinde olmalarimin zihinsel durumlarini ve toplumsal konumlarini nasil
etkiledigini arastirir. Hobo’yu olusturan biitiin 6zellikler diisliniildiigiinde ise rutin
giindelik hareketliligi diizenli olarak ise gidip gelmek olan insanlardan farklilagir.
Diizenli ¢alisma hayatina sahip insanin tam zamanl ve uzun stireli islerde ¢alisir;

is saatleri diizenlidir ve genellikle sabah baslayip aksam sona erer. Ise gidip gelen
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insan genellikle yerlesik yasam bi¢imine sahiptir; belli bir yerde yasar ve ¢aligirlar.
Bu sabit ikametgahlarinin varligim gosterir. Ise gitmek icin genellikle ayn1 ulagim
yollarim1 ve genellikle de toplu tasimayi kullanirlar: otobiisle, metroyla ya da

vapurla.

Morris Davis ve Sol Levine (1967) yilinda yayinlanan “Toward a Sociology
of Public Transit” adli calismada, sanayi doneminde ulasimda yasanan gelismelere
ve kisa mesafeli de olsa insanlarin toplu tagimada harcadigi toplam zamanin
bilincine karsin sosyolojik kavrayisin az oldugunu ifade ederler (1967: 85). Ayni
zamanda toplu tasimaya iliskin ¢alismalarin temelini olusturacak kuramsal zemin
de yeterince gelismemis oldugunu disiinirler. Ulasim, oturmus sistemi
olabildigince gorinlr hale getirmesi ve giinlik yasamin igine niifuz etmesi
konusunda basarilidir. Davis ve Levine’nin yazisinin ana temasini ve i¢erigini sehir
ici ve sehirleraras1 daha kisa siireli yolculuklari igerir (Davis ve Levine, 1967).
Ayrica banliyo demiryolu trenlerini de yaziya dahil etmislerdir. Dahas1 asansor ve
yiiriiyen merdivenler gibi dikey hareketliligi saglayan, feribot yolculuklar1 ve kisa
giizergahta ugak yolculuklar1 da makaleye dahil ederler (1967: 85). Bu anlamda
toplu tasimanin oOzelliklerini karsilayan araglarin ¢ogunu unutmazlar. Toplu
tagimanin yalnizca onu degerli kilan ve insanlara hareketlilik imkan1 taniyan 6zel
amacindan dolay1 dnemlidir. Insanlar bundan dolayi ¢ikisa yonelik olma davranist
gosterirler. Binmek veya inmek i¢in toplu araglar1 kullanirlar. Bir yolculugu aragsal
kilan seyi, o yolculugun aldig1 zamanin azligina baglarlar. Yani bir kisi ne kadar az
zamanda Yyolculugunu gerceklestiriyorsa bu toplu tagimanin aragsalligindan
kaynakli goriilme egilimini artirir. Yolcular bir toplu tasimaya bindiklerinde
baslayan ayrilma giidiisii tasirlar. Bundan dolay1 bazi araglar giris ve ¢ikislari
kolaylastiracak sekilde tasarlanir. Ornek olarak yurilyen merdiveni gosterirler.
Onlara gore yiirliyen merdivenlere ilk ulagsan ve binen aslinda ilk ayrilan ve inen
kisi olur. Dolayisiyla her toplu tasima aracinin fiziksel ozelliklerinin ayni
calismadigini soylerler. Bu durumu tipki market raflarindaki dizilmis paketler gibi
en arkada kalan paketin biiyiik ihtimalle ilk olarak yerlestirilmis oldugunu ifade
ederler (1967: 86). Yigmlarin doldurdugu bir asansdrde en son binen kisinin
muhtemelen oradan en kolay ayrilacak kisi oldugunu ve ayni durumu birgok toplu

tagima i¢in gecerli oldugunu dile getirirler.
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Davis ve Levine, caligmalari sirasinda toplu tagimayi aragsal bir kullanim
bakimindan ele almakla kalmayip, ayni zamanda toplu tasimanin detaylarini
aciklarlar. Bu detaylar toplu tasima kullanmamis birinin dahi tahayyiil edebilecegi
sekilde 6zenle aktarilir. Ik binen olma durumunu aciklarken bu avatantaja sahip
olmadan yolculuk edenlerin durumunda, yolcularin ya bu gibi aksakliklar1 6nceden
tahmin etmesi gerektigini ya da uygun bir durakta inmekte problem yasayabilirler.
Bu durumu insanlarin bir aragtan ¢ikisa yonelik yogun cabalarinin, modern
toplumun hizli temposu ve durak veya varis noktasini kagirma olasilifi gibi
faktorler dikkate alindiginda bile, birka¢ saniye veya dakikanin gergek maliyetine
kiyasla orantisiz goriinebilecegini anlatirlar. Baska bir deyisle, insanlar bazen toplu
tasimada cikisa o kadar odaklanir ki, ¢ikis i¢in gosterdikleri yogun ¢abayi, aslinda
bu kadar zaman kaybinin 6nemli olmadigini diisiinmeden, gereginden fazla ciddiye
alirlar. Insanlarin stresli ve telash bir ortamda, kiiciik zaman kayiplarini bile asir1
Oonemli gormelerine sebep olur. Dolayisiyla insanlar toplu tasimada c¢ikislarini
engelleyecek biitiin tutumlardan kaginmak igin “siirekli bir oyun oynarlar” (1967:
87). Davis ve Levine bu durumu metro ile dérneklendirir. Metro ile bir duraklik
mesafeye yolculuk etmeyi diisiinen birinin kapinin kapamasma yakin binmeyi
erteledigini diisiinelim derler. Ancak kapi bir siire daha agik kalir ve o sirada da bir
grup insan platformlara dogru kosmaya baglar. Simdi kisa bir gilizergah i¢in
yolculuk yapmayi planlayan kisi onlart gegmek i¢in mi hareket eder yoksa onlarin
yanindan gecip gitmesine izin mi verecektir diye sorarlar. Ornegin kalabalik bir
yiginin i¢inde Besiktas iskeleden vapura binmek i¢in bekleyen bir kisiyi diisiinelim.
Eger bu kisi kalabaligin en Onlndeki mevzide binmeyi bekliyorsa kapilar
acildiginda vapurun en arka noktasina yonelir ve sonrasinda vapurdan inerken
kalabaligin en arkasinda ¢ikisa ulasabilir. Ancak o kalabaliga sonradan eklendiyse
vapura hi¢ binemeyebilir ya da binse bile oturacak yer bulma ihtimali azalir. Bu
anlamda ondan Once iskeleyi dolduran insanlar sonda kalan kisinin hesaplarini
bozar. Dolayisiyla ¢ikisa yonelme egilimi sebebiyle, “toplu tagimadaki yolcular
miimkiin olan kisa siirede aragtan ayrilma konusunda son derece isteklidirler”
(Davis ve Levine, 1967: 87). Davis ve Levine, metropol yasaminda toplu tasimaya
dair ayrintili bir ¢ergeve sunar. Ayni zaman bu deneyimin yolcu davraniglart ve

etkilesimlerini de acgiklayan bir yapiya sahiptir.
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Glenn Yago, Annual Review of Sociology dergisinde yayinlanan “The
Sociology of Trasnportation” makalesinde ulagimin sehir ve insan arasindaki
baglantida dogrudan merkezi bir rol oynadigini sdyler (1983: 171). Oynadigi roliin
yanm sira “kentsel ve bolgesel mekandaki insan faaliyetinin organizasyonunu
etkiledigi, yap1 ¢evresini diizenledigi, kentsel bliylimeyi tesvik ettigi, ulusal bir
kentsel sistem ile sehir arasindaki iliskileri diizenledigi ve kentsel toplum ile
teknoloji arasinda karsilikli bagimliligi” olusturur (Yago, 1983: 171). Yago, bu
makaleyi ulasim alanindaki kuramsal bosluklarin doldurulmasi amaciyla kentin
tarihsel gelisimi, kent politikalar1 ve diizenlenme caligmalarindan yararlanarak
gelistirir. Kentlesme ile niifusun énemli bir kismi sehir bolgelerinde derinlesir. Bu
cergeveden bakildiginda, ulasim ve teknoloji arasindaki iliskide ya ileri dogru
gelisir ya da geri kalir. ilk olarak otoyollar, demiryollar: ve kanallar bdlgeler arasi
ulasima imkan saglarken kent bolgesindeki niifusun artmasini uygun hale getirir.
Sonrasinda bu geligsmeleri sehir i¢i ulasimin tramvay ve metro gibi teknolojik
gelismelerin yasandigi metropol bolgelerdeki ekonomik faaliyetlerin yogunlagmasi
ve niifus artis1 izler. Ulagim alanindaki gelismeler sayesinde yerleskeler ve baglant
bolgeleri arasindaki yerlesimler “kentsel arazi arzini genisletir” (1983: 172).
Dolayisiyla Yago’ya gore, ulasim modeli ne olursa olsun kentsel alanin
yayilmasinda teknolojik gelismelerin son noktasina gelindiginde, ulasim modelinin
yerini yenisi devralir. Kentin yapist yeni gelismelerle yeni devrini “yaya sehri,
tramvay banliydsii ve otomobil metropolii” olarak tanimlar (1983: 173). Eski
ulasim tiplerinden bu yana yasanan gelismeler siirecinde “yi1ldiz seklinde, eksenel
bir kentsel biiylime modeli” ortaya ¢ikar (1983: 173). Bu sayede kent sinirlari
buharlasir ve sehir ¢apinda ulasima olan gereksinim biiyiir. Ulasim ve teknolojinin
sehrin biliyiimesi ve gelismesi anlamindaki bu uyumu, “kentsel-ekolojik” bakis
acisini olusturur (1983: 173).

Enne de Boer’in (1986) “Transport Sociology: Social Aspect of Transport
Planning” adli kitabinda sozlerine ilk olarak ulagim sosyolojisinin genis bir
perspektife sahip oldugu kadar az calisilmis bir alan oldugunu sdylemekle baslar
(1986: 6). Ulasim konusunda sosyoloji belki de diger alanlarindan ¢ok “bireylerin
ve gruplarin yalnmizca toplumsal yapilarda degil, mekan ve zamanda da yasadigi
gercegiyle glinliik yasamlar yiiz yiize gelir” (De Boer, 1986: 7). Bu dogrultuda
ulagimin konusu hareketlilik gibi konularla baglantilidir. Ayni adli kitabin
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icerisinde yer alan “Mass Transport and Class Transport” bdliimiinde Harmut
Frank, ulagtirmanin endiistri haline geldigini ve sahip oldugu gelismislik ile kar
marjimin korunmasinin belli bir sartin1 olusturdugunu aktarir (1986: 212). Ulasim
endiistriyel sektorii olusturuyorsa orada ayni zamanda bir tiretim-tiketim dongusu
vardir. Burada hem ulasim maliyeti emegin yeniden iiretim maliyeti olarak hem de
isgiici metanin uygulamasinin yapildigr yerden, iretimin gergeklestigi yerine
tasinmasinin maliyeti olarak yani ige ve isten tagima olarak ortaya ¢ikar. Bu sonraki
harcamalar, ilkine kiyasla sermaye i¢in daha hayati bir 5neme sahip olur. Ise gidip
gelmeyi igeren ulasimlar sermaye i¢in daha kritiktir ¢iinkii tiretim siirecindeki
isglicliniin taginmasi, tretimdeki verimliligi ve siirekliligi etkiler. Frank, bu
durumun bir ¢eliskiyi barindirdigini sdyler ¢linkii en nihayetinde “ulagim maliyeti
isgliciiniin fiyatin1 artirir, ancak bu siiregte isgiicli daha da somiiriilebilir hale
gelmez” (1986: 212). Isgiiciiniin is yerine ulasim maliyetinin artmasiyla, isgiiciiniin
fiyatinin artti1 ancak isgiicliniin daha fazla somiiriilebilir hale gelmedigi gibi bir
celiski vardir. Frank’in vurguladig: sey, is¢ilerin ise ulasim maliyetlerinin artmasi,
isgiiciiniin maliyetini artirirken iscilerin daha fazla somdrtlmesine yol agmaz ve
dolayistyla bir ¢eliski olusur. Ulastirma hizmetleri emek dolasimini sorunsuz
sagladig siirece sermaye i¢in sorun yoktur. Bos zamanda harcanan ya da yapilan
ulagim bir kar getirisi saglarken, ise gidip gelme ise karsiz harcamalardir. Kapitalist
diisiincenin dayanagi ise gidis gelis masrafinin her ¢alisan i¢in gerekli bir harcama
olarak goriilmesi iizerine kuruludur. Frank, bu noktada burjuva ekonomisinin ise
gidip gelmenin bir tuketim yerine temelde bir Uretim maliyeti oldugunu
soylemekten geri durmadigini ifade eder (1986: 212). Bu anlamda, ulagim ve ise

gidip gelme arasindaki iligkinin emek-iiretim agisindan bir incelemesini sunar.

David Harvey, Umut Mekanlar: adli ¢alismasinda ulasim ve iletisimi bir
arada diistiniir. Ona gore, tarihsel bir donemde kapital birikim siirecini uygun hale
getirmek icin belirli yapilar, “ulasim ve iletisim igin tiretilmis alanlar, altyapisal ve
uzamsal orgiitler tiretir” (Harvey, 2008: 75). Harvey, Marx’1n “uzami zaman iginde
yok etme” soziinden yola ¢ikarak ulasim hakkinda bir yaklagim sunar (Marx’tan
alint1 yapan Harvey, 2008: 81). Mekan1 zaman i¢inde eritmenin iki yontemi vardir.
Bunlardan ilki ulasim, insanlarin ve {iriinlerin hareketini “mesafe yiiziinden olusan
slirtinmeden kademe kademe kurtarir” (2008: 81). Bunu otoyollar, demiryollari,

elektrik enerjisi ve hava ulagimi ile miimkiin kilar. Harvey, mekan i¢indeki
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mobilitenin zaman faktdrii ve harcanan kaynaklar1 azaltmanin teknolojik
gelismelerin bir yansima oldugunu sodyler. Bununla baglantili olarak iletisim
alanindaki teknolojik gelismeleri de eklemlendirir. Ona gore, enformasyonun
serbest dolagimi sayesinden bir¢ok maliyeti neredeyse ortadan kalkar. Bunlari
saglamanin belli bir maliyeti olsa da iletisimin giiniimiizde bu noktaya gelmesinin
bir anlamda mesafeyi ortadan kaldirmasi ulagim ve iletisim alanindaki teknolojik
buluslara baglanir. Iletisimin dolasimi ise posta, telgraf, radyo, internet ve

telekomiinikasyon ile saglanir (Harvey, 2008).

Vincent Kaufmann (2016), “Re-Thinking Mobility: Comtemporary
Sociology ” adl1 kitabinda ulagim ve iletisim alanindaki teknolojik ilerlemelerin hiz
anlaminda 6nemli bir imkan olusturdugunu sdyler. Hizin artan momentumu ile
mesafeler arasindaki sinirlar buharlagsmis ve enformasyonun serbest dolagimini
miimkiin kilmistir. Ona gore, hizda yasanan bu gelismeler ve yayilma, “sosyal ve
mekansal sonuglar1 ¢ok tartisilan bir zaman-mekan sikismasi yaratir” (Kaufmann,
2016: 11). Buna paralel olarak, zaman ve mekanin sikistirilmasini hosa gitse de
gitmese de herkesin pargasi oldugu bir tiir ekonomik, sosyal ve kiiltiirel devrime

benzetilebilecegini ifade eder (2016: 11).

Hizi ve onun gecirdigi evreleri hizin modern tarihsel ilerleyisine dair
belirgin 6zelliklerini agiklayan diisiinceyi Paul Virilio’nun (2021) Hiz ve Politika
adli eserinde bulmak miimkiindiir. Ulasim hizindaki artis modern zamanlari
yansitan anahtar bilesen olarak kabul eder. Virilio, hiz1 toplumun karakteristik
ozelligi olarak ele alan ve bu kavrami en ¢ok dnemseyen diisiiniirlerden biridir.
Dromoloji kavramini kullanir ve 6zellikle teknolojik gelismelerin hizla artmas1 ve
bu hizin toplum iizerindeki etkilerine odaklanir. Virilio, dromoloji kavramini alt
konulara gore incelemistir. Bunlar: savas ve teknoloji, medya ve iletisim, son olarak
ulasim ve hareketliliktir. Hizin artmasi, zaman ve mekani algilama bi¢cimimizi
degistirirken toplumsal yap1 ve siireclerin doniisiimiine yol acar. Ona gore, “fleet in
being (var olma seyri)”, hiza dayali bir diisiince bigimini yansitir (Virilio, 2021:
44). Mesele artik bir yerden bir yere gitmenin 6tesinde, hiza dayali bakis agisi
“mekan ve zaman i¢inde belirli bir istikameti olmayan bir yer degistirme kavrami
icat eder ve artik kapismanin riskleri i¢inde degil mesafe i¢inde yok olma fikrini
kabul ettirir, strekli olarak ote tarafa bir kosu i¢inde” olmayr gerektirir (Virilio,

2021: 50). Dromolojik ilerleme, daha siratli olmak ve mesafeleri en aza indirmekle
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baglantilidir. Ancak burada hiz artik bir sadece bir ara¢ degil, aynm1 zaman bir

kontrol ve iktidar mekanizmasidir.

3.1.2. Toplu Tasima ile ise Gidip Gelme

Giinliik sehir hayatinda insanlarin birgok yere ulagmak i¢in baz1 mekanlari
deneyimlemesi gerekir. Bu insanlarin kimi is kimi okul kimisi de sirf seyahat etmek
icin yola ¢ikarlar. Ancak onlar1 ortak paydada bulusturan toplu tagima mekanlarinin
bir yere ulagsmak icin gectikleri yerler olmasidir. Guy Debord 1950’lerde
Sitliasyonist Enternasyonaller ile beraber “derive” teorisini gelistirirler. Kokeni
Fransizca olan kavram “siiriiklenme” anlamina gelmektedir (Yibing, 2012: 99). Bu
kavram, insanin ¢cevresinden edindigi duygularla yonlendirilen, plansiz ama diizenli
bir sekilde kentsel bir panorama i¢inde yapilan yolculugu agiklar. Debord, derive
kavramini, kentin toplumsal yapisiyla ilgilenen deneysel bir davranis bigimi olarak
ele alir ve bu anlamda siradan yolculuklardan farkli olarak “eglenceli, yapict
davranis1 ve psikocografi etkilerin farkindaligini igerir” (Debord, 1981: 62). Derive,
sehrin sinirlayict giinliik yagsaminin “giiclii ve istikrarli bir sekilde reddedilmesi ve
Ozellikle de mimari uzamda baskinin agiga ¢ikartildig1” bir yaklagimdir (Yibing,
2012: 99). Debord, yazisinda sitiiatiyonist adli hareketin kurucularindan olan Paul-
Henry Chombart de Lauwe’nin yaptig1 bir arastirmayi aktarir. Chombart de Lauwe,
Paris’te insanlarin giinliik hareketleri lizerine ¢aligmalar yapmistir. Ayni ¢alismada,
Paris’te yasayan bir 6grencinin gilinliik hareket dongiisiinii diyagram haline getirir.
Ortaya ¢ikan yolculuk plani “hi¢bir 6nemli sapmanin olmadig: kiigiik bir liggen
olusturur” (Debord, 1981: 62). Bu Ulggen kisinin giinliik yolculuk programini
olusturan is, ev ve eglenceden ibarettir. Debord, tam bu noktada “herhangi birinin
hayatinin nasil bu kadar acikli bir sekilde sinirli olabilecegi gergegine” dair
duydugu 6fkeyi belirtmeden gegmez (1981: 63). Ona gore bir derive yaklasiminda
ortalama zaman dilimini, iki uyku arasinda kalan o bir giin olusturur. Bazen
insanlarin gilinliik hareketleri ve sehirde dolastiklar1 yegane zaman yalnizca ise

gidip gelirken gecirdikleri toplu tasima yolculuklar olur.

Ev ve isin baglayici unsurunun kentsel mekanda “en kisa zamanda en uzun
mesafeyl kat etmeyi gerektiren bir zaman ve mekan zorlamasi gerekliligine”

dayanir (De Certeau, Giard, ve Mayol, 2009: 36). Ona gore ise gidip gelme glnlik
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dilde yer edinir. Pierre Mayol’'un anlatimiyla: “Yataktan firlamak, ayakiistii
kahvalt1 etmek, trenini yakalamak, metroya atlamak, ucu ucuna yetismek... Bu

kliseler araciligiyla ise gitmenin ne anlama geldigini iyice goriiriiz” (2009: 36).

Ona gore ise gitme gibi siradan giinliik yasamin tekrarlarindan anlamlar
cikarmak en etkili ¢6ziimdiir. Sehirde yasayan pek ¢ok insan i¢in rutin ise gidis
geliste bu giinliik dilin tezahiirlerini gormek miimkiindiir. ise gidip gelme birgok
bigimde yapilabilir. Ornegin kisi sehrin ulasim altyapisina, evinin konumuna ve is
yerinin mesafesine gore bisiklet, otomobil, vapur, tramvay, otobiis ya da metro
kullanabilir. Ancak ise gidip gelen kisinin kent deneyiminde kullandig1 giinliik
tabirler sabahin en erken saatlerinde yapilan yolculuk yapisina dair genel bir

deneyim bilgisini icerir.

Toplu tagimalar giinliik ise gidis gelisler icin modern sehir sakinlerinin
yasamlarinin vazgecilmez bir unsurudur. David Bissell’in monografisinde ana
hatlariyla ele aldigi “transit yasam” kavrami oldukca Onemlidir. Bissell’in
calismasi, toplu tagimayla giinliik ise gidip gelmenin davranis kaliplarini nasil
sekillendirdigini, stirdiiriilebilir aligkanliklara nasil doniistiigii ve bunlarin zaman-
mekan algilarina nasil yansidigina dair kapsamli bir yaklagim sunar. Bu genis
kapsamli incelemesinde psikolojik ve fiziksel etkiler, sosyal etkilesimler, ekonomik
ve c¢evresel sonuglar da dahil olmak iizere iliskili unsurlar1 inceler. David Bissell
(2018), Transit Life: How Commuting Is Transforming Our Cities (Transit Yasam:
Ise Gidip Gelmek Sehirlerimizi Nasil Doniistiiriiyor) adli kitabinda ise gidip
gelmenin giinliik hayatimiza yon veren bir aktivite oldugunu, bu aktiviteyi
tanimlarken “cehennem ve kabus” kelimelerinin siklikla kullanilmasina ragmen
hayatimizda bu kisminin yeterince ilgi gérmedigini soyler (Bissell, 2018: xiii).
Bissell, “ekrandaki popiiler temsiller araciligiyla ise gidip gelmenin distopik
terimlerle, sonsuz bir ¢aba ve angarya kaynagi olarak tasvir edildigini; ¢agdas
gunlik rutinlerimizde stresli ve yorucu olan her seyin yerine gectigini” soyler

(2018: xiii). Ancak onun i¢in ise gidip gelme bunlardan daha fazlasini barmdirir.

Kitabinda hem goézlemlerine hem de goriismelere yer veren Bissell’in
calismasi1 olduke¢a fazla detay igerir. Ancak biz arastirmanin sorularina uygun
olacak bi¢imde onun ¢alismasinin giinliik pratiklerin davraniglarimizi nasil

etkiledigi, aligkanliklarimiz1 nasil sekillendirdigine ve zaman-mekan algisini nasil
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etkiledigine dair anlayisin1 ele alacagiz. Giinlik seyahatler genel olarak aymi
yolculugun siradan bir tekrar1 goriilme egilimindedir. Cogunlukla insanlar belirli
giizergahlari, belirli ikametgahlarini ve belirli toplu tasima araglarini kullanirlar.
Ancak nasil oluyor da insanlar bunu bir davranis olarak benimseyip siradan hatta
goriinmez bir eyleme doniistiirliyor. Sidney’in kuzey batisinda sabah saatlerindeki
ilk saha deneyimini aktaran Bissell, konum olarak otobiis kavsaginin bir banliyoniin
ortasinda bulundugunu aktarmakla baslar. Sonrasinda sehrin bulundugu kismiyla
alakal1 genel bir ¢ikarim yapmaya ¢alisir. Banliyoniin sehrin son yillardaki disa
dogru geniglemesinin bir sonucu oldugunu ve merkeze yakin ev fiyatlarinin
artmasini da bu sonuca baglar. Bu durumu “biiyiik Avustralya riiyasinin” bir ¢iktisi
olarak gorir (Bissell, 2018: 3). Konumu agisindan ise gidip gelmek i¢in Sidney’in
bu banliyd kavsaklar1 oldukca kotii bir sekilde anilir. Heniiz tren yoktur, toplu
tasima ancak otobiis ile kisitlanmistir ve yogunlugun en fazla oldugu ise gidip
gelme saatlerinde yollarda genellikle trafik olusur. Bissell, ise gidip gelmenin
sehrin hafizasina kazinmasini su sozlerle agiklar: “Kavsakta, diizlestirilmis lastik
izlerinin kenarlarinda patlayan yorgun bej bitiim kabuklari, ise gidip gelmenin bu
yerin dokusuna nasil fiziksel olarak islendigini gézler dniine seriyor” (Bissell, 2018:

3).

Sehrin izleri ve kalintilar1 insanlarin ise gidis gelis yolculuklar1 hakkinda bu
kadar fazla bilgi igerirken bunu agiklayacak kadar az sey bilmenin ne kadar ilging
oldugunun altin1 ¢izer. Daha dnce saha bolgesini arastiran Bissell, toplu tagima ile
ilgili bilet gibi detaylar1 da Ogrenir. Otobiis duraginda nispeten daginik olarak
dizilmis insanlarin oldugu siraya girer. Ona gore, bu sira ¢izgisi ayn1 rutini her giin
deneyimleyen insanlar tarafindan olusturulmus ve onlari bir arada tutan bir tarihi
ifade eder. Giinliik ise gidis gelis siireci bir 6grenme bi¢imi olarak karsimiza ¢ikar.
Yeni yolcular karmagik ulasim sistemlerine hizli bir sekilde uyum saglamaya,
giizergahlari, programlar1 ve en uygun giizergahlar1 ezberlemeye zorlanir. Bissell,
ise gidip gelirken edinilen beceriler olmadan yolculuk edildigi diislincesini yanlig
bulur. Insanlar daha &nceki yolculuklarda edindigi becerileri ve deneyimleri
unutmazlar. Bedenler, gegmis zamanda yasanan deneyimlerle edinilmis bilgilerle
doludur. Otobiis kavsaginda yasadigi deneyimden yola ¢ikarak su sozleri aktarir:
“Otobiis kavsaginda bana yabanci olan pek ¢ok sey vardi, ancak viicudumun bu

durumu benden gerektirdigi becerilerin ¢ogunu sezgisel olarak bildigi fark ettim;
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Ornegin siraya girme ve diger yolcularla g6z temasindan kaginmaya iligkin sosyal

rittiel” (Bissell, 2018: 7).

Bissell, bu 6grenme siirecinin sadece teknik konularla sinirlt olmadigini,
ayni zamanda diger yolcularla etkilesimde bulunmak, ¢atismalardan kaginmak ve
yolculugu olabildigince konforlu hale getirmenin yollarin1 bulmak gibi sosyal

becerileri de igerdigini belirtir.

Bissell, insanlarin bir beceride uzmanlastigi zaman ona sonsuz kadar sahip
olacagimi diistinmek gibi bir egilimde olduklarini sdyler. Bu durumun tipki bir
miizik aletini bagtan 6grenmek gibi oldugunu amatérden uzmanliga kadar gegen
stirecin bir ilerlemeyi gerektirdigini sOyler. Miizik aletiyle insan arasinda beceriyi
saglayacak bedensel bir temas gerekir. Bu noktada, becerileri olustan bedensel
aligkanliklar her sartta insanin elinin altinda olan bilgi kaynaklarint meydana getirir.
Dolayisiyla tekrarlanan ise gidis gelisler zamanla rutin haline gelir ve uzun siireli
bedensel aligkanlar1 olusturur. Davranisin aligkanliga déniisme siirecini Bissell
“glinlik rutinler” merceginden degerlendirir (Bissell, 2018: 62). Yaptigi
goriismelerden birinde ise gidip gelirken sehrin kuzey kiyisint kullanan ve bunu
bisiklet yolculugu ile gerceklestiren kisiyi drnek verir. O, her giin ise gidip gelirken
sehrin liman koprisiinii bisikletle gecer. Bissell, kendisini yolculuklar sirasindan
agresif olarak tanimlayan kisinin rotasini oldukg¢a iyi bildigini anlatir. Bu kisi,
bisikletle yolculuklarda tehlikeli sayilabilecek 6zgiivenli davranisglar sergiledigini
itiraf eder. Yazara gore, bu deneyimin ancak ise gidip gelme yolculuklari siirecinde
yapilandirilmis bedensel aliskanliklarla ilgisi olabilir. Yolcularin giinliik rotalari,
eylemleri ve hatta diisiinceleri bile otomatik gelisir, bu da bilissel yiikii azaltirken
zihinsel kaynaklardan tasarruf saglar. Aliskanlik bir insan i¢in bisikletle ise gidip
gelmenin ilk gilinii ve son giinii arasindaki siirecte dogar. Bu mekanizma, seyahati
daha az stresli ve daha dngorulebilir hale getirir, bu da genel bir istikrar ve kontrol
hissine katkida bulunur (Bissell, 2018: 19).

Bissel, yolcularin zaman ve mekan algilarindaki degisikliklere odaklanir.
Toplu tasimada gegirilen siiregte ise gidip gelenlerin zaman yonetimi, esnek ve kati
zaman ya da bos zaman gibi algilar ortaya ¢ikar. Ona gore, ise gidip gelmek zamani
yonetmenin etkileyici bir kazanimidir. Kay, Bissell’in kitabinda bu durumu

“dakikalarin 6nemi ¢ok aciktir: {ic dakika kazanmak, bir trenden inip digerine
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binmek i¢in harcanan ¢abaya deger” seklinde ifade eder (2018: 55). Ona gore,
“bilingli kararlara gerek yoktur; bilgisi bedenseldir ve iki yil iginde gelismistir”
(2018: 55). Kay’in rutinle ilgili iliskisi zoraki bir giindelik yasami ifade ederken
rutin giinlinii daha verimli hale getirmesine yardimci oldugunu ifade eder. Ayni
trene ayni saatte binmek hayatina verimlilik katar ancak bu rutin hakkinda her
zaman olumlu bir algiya sahip olmak anlamina gelmez. Bissell, Kay’in rutini
sevmedigini ve nasil yagamasi gerektigi konusunda isinin zoraki bir dayatmasindan
hoslanmadigini aktarir. Yine de yolculuklarda rutine bagli kalmak karmagik bir

diizende olabildigince kolaylik saglar (Bissell, 2018: 76).

Bissell, mobil cihazlarin, insanlarin yolculuk rutinlerine farkli sekillerde
uyum saglayarak zaman algisinda bazi degisiklikler yaratarak ise gidip gelme gorev
yapisint  degistirmistir (2018: 57). Ise gidip gelenler rutinlerine dair derin
diisiincelere dalmisken zamanin akip gitmesi yeni iligkiler zincirini olusturur.
Ornek olarak, istasyonda tren beklerken yiizlerce insanin siralandigi perona
baktigindan her bir yiize ait mavi bir 1s1kla aydinlanmasini gosterir. Bu bakimdan
yolculuk stiresinin her saniyesinin degerlendirilmesi gerektigi gibi bir algi vardir.
Rutine iliskin bu zaman zincirinde ayn1 zamanda “telefon ritiiellerinden” bahsetmek
mumkundir (2018: 57). Mick, Bissell’in ¢aligmasinda yolda gegirdigi zamani
aciklarken “bu zaman esasen bagka seyler yapilabilecek bir buguk saat” seklinde
ifade eder (2018: 57). Yolculuk siiresinin bosa harcanan bir zaman olarak gériilmesi
zamanin akillica kullanilmasini zorunlu kilar. Genellikle zaman ise gidip gelme
stiresinin saat ve dakika cinsinden basit bir sekilde algilanir. Ancak Bissell,
yolculuk siiresinin insanlar tarafindan iiretildigini; yasanilan deneyimin ¢ok daha
esnek olabilecegini ve ise gidip gelenlerin zamami nasil deneyimleyecekleri
konusunda 6nemli dlgiide hareket alanini edinebilecegini gosterir (2018: 59). Ayni
zamanda bu slirecte zamansal ritimler de ortaya ¢ikar. Bu ritimler mevsimlere ve
aile hayat1 gibi basta Onemsiz goriinen detaylara bagli gelisir. Sonu¢ olarak
Bissell’e gore, yolculukla ilgili zaman dilimini bir kayip olarak degil, cesitli
gorevleri (okuma, ¢aligma, eglence) tamamlama firsati olarak algilanmaya baglar
(2018: 77). Zamanin bu sekilde yeniden diizenlenmesi, yolculuklarin her

dakikasinin dahi daha verimli olarak kullanilmasina yardimci olur.

Toplu tasima sadece bir ulasim aracimi ifade etmez, ayni zamanda kent

kiiltiiriiniin énemli bir unsuru haline gelir. Ozellikle mekan algis1 perspektifinden
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diisiniildiigiinde toplu tagima alanlar1 anlam kazanir. Bissel, ise gidip gelmeyi ilk
bakista belirli alanlar arasinda hareket halinde olmakla iligkilendirir. Bu noktada
mekanin is yolculuklarin1 kavramak i¢in kavrayis oldugunu soyler. Ciinkii ona gore,
ise gidip gelme aslinda onu iireten mekanlarin ¢ok bi¢imliligine atif yapar. Cok
bicimlilik ayni zamanda mekanlar1 yapilandiran Ozneyi kesfetmeye ve
gbzlemlemek icin uygun kosullar1 olusturur. Ornegin, ise gidip gelme alanlari
reklamlarin ve tabelalarin yogunlukta olmasi rastlant1 degildir. Bissell, ticari bir
tutumun ise gidip gelme alanlariyla ilgili ¢ok sey anlattigini sdyler ve bu deneyimi
“istasyon hakimiyeti inanilmaz!” seklinde ifade eder (2018: 83). Ona gore,
cezbedici reklam panolarinin ise gidip gelenler i¢in dizayn edildigini ve ¢cogunlukla
hareket halindeki yolcularin biiyiik potansiyelli izleyicilerdir. Bissell, ise gidip
gelenlerin ¢ogunlukla is ¢ikis saatlerinde daha ‘“hosgoriilii” oldugunu ve daha
dingin olduklarinda “kesinlikle bu iletileri 6ztimseyecek zihniyette” olduklarin

sOyler (2018: 83).

Bissell, Pazartesi guniin erken saatlerinde ise gidip gelme alanlarinin
karakteristik ¢evresel bir dokuya sahip oldugunu ifade eder. Su sozlerle devam
eder: “Bir tazelik, 6nbellegin sifirlandigi hissi var ve bununla beraber —haftanin bes
glinii ¢alisanlar i¢in- neredeyse fark edilmeyen Cuma ufkuna uzanan bir zaman hissi
var” (Bissell, 2018: 92).

Mekan boylelikle zamanin i¢inde eriyip giden akiskan bir yap1 olarak ortaya
c¢ikar. Bu mimari yapilar, sadece bedenlerin hareketlerinden ibaret degildir. Bunun
yant sira “farkli bedensel duyumlari ve duygulari da etkinlestirebilir ve
sinirlayabilir” (2018: 105). Bissel, havalimanindan yola c¢ikarak o6rnek verir.
Havaalan1 alan kapasitesi bakimindan somut mimari yapilardir. Bu dogrultuda,
aydinlatmadan tutun yiizeysel tasarimina kadar belli karakter yapisin1 simgeler.
Ona gore, “baz1 duygulan arttirirken bazilarini ise zayiflatabilir” (2018: 105).
Ancak toplu tasimalar havaalanindan farkli olarak mekanin giiclinii farkl
bigimlerde sergiler. Ise gidip gelme rutinleri sokaklardan, altgecitlerden, otobiis
duraklarindan, metro tiinellerinden ve metrobiis baglantilarini igerecek bigimde
farkli birgok alani ortak bir paydada toplar. Havaalanlari, tekil bir mekansallik
sunarken toplu tasimayi olusturan gecitler ve gecis alanlariyla kentin ¢oklu
thtimallerini barindirir; yeterince karmasik bir yapbozun daginik pargalarina

benzer. Dolayisiyla toplumun hem farkli katmanlarin1 hem de birbiriyle ¢akisan
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farkli dongiisellikleri i¢inde kesistigi kent yasaminin bir mikro modeli yaratilir.
Sonug olarak Bissell, bu ¢alismastyla toplu tasimanin sadece sehirdeki dolagimlart
saglamakla degil, ayn1 zamanda 6nemli sosyal siireglerin gerceklestigi benzersiz
alanlar yarattigina dair derinlemesine bir bakis ag¢is1 sunar. Ayrica yazar, ulasim
bolgelerinin mekansal detaylar1 ve 6zellikleri, bu hususlarin kentsel planlama ve

gelisimine uyum saglamasi gerektiginin altini ¢izer.

3.2. Etkilesim Kuramlari ve Yaklasimlar

Weber ve Durkheim ile ayni donem yasayan George Herbert Mead’in
calismalarin1 gelistirerek 1937 yilinda sembolik etkilesimcilik kavramini ortaya
atan ayni zamanda Mead’in 6grencisi olan Herbert Blumer’dir. Bu siirece katkisi
olanlar arasinda Schiitz ve onun Ogrencileri olan Berger ve Luckmann’in
Fenomenolojisi, onu takip eden Garfinkel’in Etnometolojisi ve Goffman’in
Dramaturjik metodolojisi bulunmaktadir. Sembolik etkilesimi diger kuramlardan
ayiran ozellik, Marksizm ya da Feminist teorisi gibi yapisalci yaklasimlar agisindan
farkliliklarinin olmasidir. Sembolik etkilesim, bir davranis teorisidir ve toplumu
yukaridan asagi genelden 6zele olacak bigimde ele alir. Toplumu diizenleyici
yapilar olarak degerlendirmek yerine, toplumu olusturan bireyleri aktor-yapi
iliskisinde degerlendiren ve yapisal faktorlerin etkilesim ile kontrol edildigine dair
bir yaklasim vardir. Bu bakimdan sembolik etkilesimcilik makro sosyolojiden

ziyade mikro sosyolojinin alanini olusturur.

Mead, sembolik etkilesimligin temel figiirlerindendir. Onun etkilesim bakis
acisi, insanlarin karsilikli olarak nasil temasa gectigi ve toplumsal gelismeler
sayesinde kisiliklerini nasil olusturduklari olusturur. Bunlar1 ise belli anlam ve
kavramlara dayandirir. Oncelikli olarak Mead’in benlik kavrami olduk¢a dnem
tasir. Ona gore bir insanin benlik gelisiminde dil temel kosuldur (Mead, 2017: 165).
Bu ylizden belli bir siireci kapsar. Benlik, kendisini bir birey olarak degil bir nesne
olarak gorme kabiliyetini aciklar. Bu kabiliyeti saglamanin geregini “kisinin
toplumsal bir ortam igerisinde diger bireylerin kendisine gosterdigi davranisi
yeniden iretmesi” olarak goriir (Mead, 2017: 168). Dolayisiyla benlik burada
kisiligin nesnelere tepki veren dogal ve tliretken kismini yansitir. Ayni zamanda

benlik kendisi iki siirecte meydana gelir. Ilki agikladigimiz gibi kisiligin sosyal
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beklentilerden bagimsiz sekilde faaliyet gosteren yoniiyken digeri sosyal siireglere
yani kisiler arasindaki iletisimi vurgulayan yoniidiir. Bu yon kisiligin toplumsal
degerleri ve rolleri dikkat eden bir yoniidiir. Benligi bir par¢asini olusturan bu iki
yonden ilkini olusturan “Ben, toplumda degisimi olanakli kilarken™; ikinci yoni
“Beni, bireyin toplumsal diinyada uyumlu yasamasini saglar” (Ritzer ve Stepnisky,
2018: 203).

Mead’in diger bir kavrami genellestirilmis 6tekidir. Genellestirilmis Gteki,
kisinin biitiin bir toplumsal grubun talepleri ve normlarmin farkinda oldugu ortak
bir sosyal bir goriinlimdiir. Mead bu sosyal goriiniimiin “genellestirilmis 6tekinin
davranmisinin tiim toplulugun tavr olarak” tanimlar (Mead, 2017: 181). Ornegin, bir
okey masasinda tiim oyuncular tas dizme, dagitma, oturma diizeni gibi kural ve
beklentilerin farkindadir. Masadakilerin hepsinin taleplerinin fark edilmesi ve
icsellestirilmesi ise genellestirilmis oOtekidir. Igsellestirme siirecinde birey
toplumdaki kurallari, niteliklerine ve taleplerine anlam yiikler, onlar1 i¢sellestirerek
dogasinin bir pargasi haline getirir. Mead, igsellestirme siirecinde jest iletisiminin
dogal yapisini olusturan etkenin benlik oldugunu sdyler (2017: 200). Ona gore,
jestin gorevi kolektif eyleme dahil olan kisiler arasinda uyumun saglanmasin
olanakli hale getirir (2017: 87). Dolayisiyla bu, “anlamli sembolii” miimkiin kilar.
Anlamli sembol, “sadece insanlarin meydana getirebilecegi bir tiir jesttir” (Ritzer
ve Stepnisky, 2018: 197). Mead, insanlarin {irettigi anlamsiz jestleri ve hayvanlarin
otomatik jestlerini, anlamli sembolden ayirir. Bir kopegin jesti hicbir zihinsel
faaliyeti barindirmazken, insanlarin irettigi anlamsiz jestlerde “biling dist
eylemler” olarak tamimlar (Mead, 2018: 115). Insanlar1 birbirinden ayiran 6zellik,
“anlaml jestleri veya eyleyen bir tepki vermeden once diisiince gerektiren jestleri
kullanma yetileridir” (Ritzer ve Stepnisky, 2018: 197). Gundelik hayatta meydana
gelen kisilerarasi etkilesimler, nesnelere ve sembollere yiklenilen anlamlar biling
gerektiren eylemlerdir. Ornegin, metroda hamile bir kadin ya da yash birini
gordiigliniizde yer vermek gibi davranislar bireylerin daha onceki deneyim ve

etkilesimlerinden kaynakli anlaml1 bir eylemi ifade eder.

Mead’in Ggrencisi olan ve sembolik etkilesim kavramini ortaya atan
Blumer, daha gicli konumda olan makro teorilerinin aksine daha mikro bir
yaklasim olan kiigiik Olcekli etkilesim siireglerinin yeterince incelenmedigini

distintir. Blumer (1986), Symbolic Interactionism adli kitabinda Mead’in sosyal
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etkilesim anlayisindan yola ¢ikarak iki farkli etkilesim oldugunu soyler. Blumer,
etkilesimleri “sembolik etkilesim” ve “sembolik olmayan etkilesim” olarak tarif
eder (1986: 65). Bir kisi bir bagkasinin davranisini karsisindaki kisinin eyleminin
arkasindaki anlam1 sorgulamadan dogrudan karsilik veriyorsa bu sembolik olmayan
bir etkilesimdir. Blumer, aksine “sembolik etkilesim eylemin yorumlanmasini”
gerektigini soyler (Blumer, 1986: 8). Wallace ve Wolf, simgesel etkilesimlerin
insanlarin bir 6fke aninda ya da kendilerini savunduklarinda ortaya ¢iktigini sdyler
(2015: 291). Ciinkii aslinda burada kisi bir baskasinin hareketine o davranisi

yorumlamadan karsilik vermektedir.

Blumer, kitabin heniiz en basinda sembolik etkilesimciligi {i¢ temel
varsayimda inceler. Ik olarak sembolik etkilesimin ana unsuru anlamdir. Bu
varsayima gore, insanlarin olaylar, hareketler ve nesnelerle iliskilendirdikleri
anlamlara gore davranmalaridir. Blumer, insanlarin kendi diinyasinda
kesfedebilecegi her seyi igeren anlamlar diinyasi oldugunu sdyler. Bunlar arasinda
“agaclar, sandalyeler gibi somut varliklar; anne ya da magaza gorevlisi gibi
baskalari; dostlar ve diismanlar gibi toplumsal gruplar; okul veya hiikiimet
kurumlar1” gibi insanin giinliik hayatinda karsilasabilecegi kosullari igerir (Blumer,
1986: 2). Anlam ancak sosyal etkilesimler sirasinda kesfedilir ve bigimlenir.
Ornegin, bir kisi Twitch platformunun biiyiik bir vakit kayb1 oldugunu diisiintirken,
bir bagkasmin ise bunu para kazanmak icin verimli bir kaynak olarak goriyor
olabilir. Ikinci varsayim anlamlarin etkilesimler neticesinde meydana gelmesidir.
Anlamin kokeninde birinin digeri ile etkilesimi s6z konusudur. Dolayisiyla insanlar
burada ne bireysel ne de sosyal izolasyon igindedir. Kisinin ¢evredeki insanlarla
acik iletisimde olmasi anlamina gelir. Ornegin, bir biiyiigiin elini 6pmek baska
topluluklarca uygun gorulmeyebilir ya da sasirtict bulunabilir ancak bazi
toplumlarda bu yakinlhigin ve samimiyetin bir ifadesi olarak algilanabilir. Anlam,
toplum kiiltiiriine ve sosyal diizenlerine gore degisir. Son varsayim ise anlamlarin
yorumlanma siirecinde devamli bir sekilde giincellendigi ve diizenlendigini agiklar.
Etkilesim sirasinda insanlar sadece duragan anlamlart iletmezler ayn: zamanda
bunlar etkin bir sekilde yorumlarlar (Blumer, 1986: 2). Ornek olarak, feminizm
toplumsal olarak farkli anlamlar ¢agristirabilir. Bir tarafta kadinin miicadelesini
vurgulayan bir hareket anlamina gelirken, diger tarafta kadin emeginin somiiriisii

ile iliskilendirilebilir. Bu anlamda feminizm kavraminin dogusunda ¢agristirdigi
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anlam ile yeni baglamlarda oraya ¢ikan anlam arasinda oldukga farkli toplumsal,

politik ve tarihsel yorumlanma siireci vardir.

Insan davranisinin ve baskalariyla etkilesimde olmanin basit bir agiklamas1
yoktur. Herhangi bir sonuca ulasmadan 6nce ele alinmasi gereken birgok etkeni
bulunduran karmasik bir siiregtir. Bu anlamda Erving Goffman’in mikro sosyolojik
yaklasimina dayanan analizi olduk¢a Onemlidir. Onun analizi ylz yize
karsilagmalar, kisilerin mevcut sosyal rolleri ve davraniglarinin meydana geldigi
alan ve sembolik etkilesimlerinde iiretilen toplum diizeni agiklar. Goffman, ayni1
zamanda dramaturjik yaklasiminda sahne kavramina paralel olarak bireylerin belirli
rolleri igsellestirdigi ve bu rolleri oynadig1r diisiincesine dayali analizi de
bulunmaktadir. Blumer’in Mead’in diisiincelerinden ilham almasi gibi Goffman da
Mead’in etkilerini caligmalarinda gormek miimkiindiir. Mead’in sembolik
etkilesimciligin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlayan benlik kavrami, “Goffman’in
caligmalariin biiyiik bir kisminda merkezi bir rol oynamaktadir” (Goffman’dan
aktaran Wallace ve Wolf, 2015: 318). Goffman, Giindelik Yasamda Benligin
Sunumu adl kitabinda, bireyin ile dis diinya arasindaki iliskiyi detayl bir sekilde
sunar. Bu kitabinda giinliik hayattaki etkilesimlerin sahneselligini “dramaturjik”
yaklagiminda insa eder (2014: 28). Ona gore, insanlar arasindaki sosyal iliskiler
biylk 6lctide belirli streclerde yeniden Uretilen ve 6ncesinde edinilmis diizen
uzerinden harekete gegirilir. Bu diisiince baglaminda birey, diger aktorle olan
etkilesimin varligina ve alisilmig oriintiileri olusturan yapiya devam edecek yapilari
tiretir. Goffman, “izlenim ydnetimi” kavramini sunar. Izlenim yonetimi, “aktdrlerin
karsilagsmast muhtemel belirli sorunlar karsisinda belirli izlenimler siirdiirmek i¢in
kullandiklar1 yontemleri kapsar” (Ritzer ve Stepnisky, 2018: 216). Dolayisiyla,
bireylerin toplumsal beklentilerin geregine uygun hareket ederek, diger insanlarda

olumlu izlenimler birakmanin etkilesimlerdeki roliinii gosterir.

Goffman, etkilesimin “belirli bir bireyler kiimesinin siirekli olarak
birbirilerinin karsisinda bulundugu bir olaydaki tiim etkilesim kastediliyorsa, bu
dirumda, bir kargilagsma” seklinde de ifade edebilecegini sdyler (Goffman, 2014:
28). Insanlar sahne hangi alan olursa olsun, bir tiir eylem sergilerler. Goffman
sergilenen bu eylem kalibini “rol” ve “rutin” olarak adlandirir (2014: 28). Burada
ortaya c¢ikan rolii olusturan statii ve etkilesimi saglayan diger aktoriin bulundugu

sahne ortaminin dogmasi meselesidir. Ornegin, rutin olarak ise metro ile gidip gelen
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her bir kisi dnceden tanimlanmis belirli bir is kiyafeti giyer. Metrodaki diger
kisilerin etkilesiminde hangi rol ve statiiye sahip oldugunun bilinmesini elverisli
kilar. Insanlar etkilesimlerinin bu tiir &nceden tamimlanmis kurallara gore

stirdiriildiigiine dair (senaryoya bagl kalindigina dair) agik bir mesaj verir.

Dramaturji yaklasimi, sahne performansimin giindelik etkilesimleri
sosyolojik caligmalarda kullanilabilecegi fikrini kapsasa da Ann Branaman,
Goffman’mn bu modelini daha fazla ileri tasimaktan ¢ekindigini sdyler (1997: Ixvi).
Teatral bir gosteride davranislar bilingli olarak diizenlenir ve hayal iirlinii olarak
degerlendirilmesi Ongorullr. Branaman’a goére, “aktorlerin gercek hayattaki
eylemleri, tepkileri ve kendi benliklerini sunma bigimlerinin bilingdis1 ve
gerceklige siki sikiya bagl” oldugu kabul edilir (1997: Ixvi). Goffman, “tim
diinyanin tabi ki de bir sahne olmadigini” kabul eder ve bunu net bir sekilde
aciklamanin kolay olmadigini soyler (2014: 77). Gunluk eylemlerimiz ve
jestlerimizin ¢ogu bilin¢dis1 aligkanliklarimizin bir neticesi olabilir. Ornegin,
metroyu sik sik kullanan bir yolcu is c¢ikisinda gergin anlarinda normalde
yapmayacagi davraniglar sergileyebilir. Baska bir 6rnek olarak, bir metro treninin
aniden istasyon arasinda durmasi olabilir. Boyle durumlarda rolleri ve digerlerinde
nasil bir izlenim biraktiklarin1 diisiinmeye zamani1 olmayan yolcular spontane ve
bilingdis1 davraniglar sergileyebilir. Birisi gergin bir sekilde telefonu kontrol
ederken bir digeri ise yetkililerden cevap arayisina girebilir. Bu tepkiler, kisinin
kendi benligini sunmaya yonelik bilingli bir girisimden ¢ok bilingdis1 ve gercek
i¢sel durumlardan kaynaklanir. Metro yolculuklarinda yaygin bir bagka durum ise
trafigin yogun oldugu saatlerdeki kalabalik vagon ve platform sorunudur. Boyle
zamanlar insanlar genellikle daha gergin duygular icerisindedir. Bu duygular yiiz
ifadeleri ve duygularla agik ederler. Birisi yanliglikla birinin kafasina yanlishk
carptiysa Oziirden hosnutsuz bir bakisa kadar aninda bir tepki ortaya ¢ikar. Bu

eylemler ger¢ek duygular tarafindan belirlenir ve biling dis1 bir tiretimin parcasidir.

Goffman (2022), Washington D.C.’deki Elisabeths Hospital’da yiiriittiigii
saha calismasim “Toplum I¢inde Davranmak: Etkilesimlerin Sosyal Diizenine Dair
Aciklamalar” kitabinda yayinlar. Bu kitap, Goffman’in akil hastanesinde hastalarin
giinliik yasam pratiklerine asina oldugu siiregleri ve hasta ile hastane calisanlari
arasindaki etkilesimleri inceledigi kapsamli bir kuramsal calismadir. Yillar siiren

bu saha ¢alismasinda etkilesim siire¢lerinin derinine inmeyi amaglar. Dolayisiyla
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etkilesim siire¢lerindeki davranmis kaliplarini ve bunlarin hastalar {izerindeki
etkilerini analiz eder. Goffman bu arastirmasinda giinliik yasamda ve yiiz yiize
etkilesimlerde, etkilesim diizeni olarak ifade ettigi mikro ayrintilar1 olusturan
iliskilere odaklanir. Toplumsal diizen, yliz yiize etkilesimlerde meydana gelenlerle
baglantilidir ve bu gelismelere karsi savunmasizdir. Goffman, kamu diizenin
saglanmasini su sekilde aciklar: “Ayni ¢ati altinda ve birbirine asina olan
insanlardan olusan 6zel topluluklardan ziyade birbirini tanimayan kisilerden olusan
topluluklarda bulunan insanlar arasindaki yiiz yiize etkilesimin tanzim edilmesi

kastedilmektedir” (Goffman, 2022: 16).

Goffman kamu diizenini saglayan kurallar1 mutlak yasa olarak degil,
etkilesim diizenini glivence altina alan islevsel bilgi olarak ele alir. Bu anlamda
insanlar yiiz yilize karsilagsmalar “yavas yavas ortak bir bicimde miitesekkil bir
toplumsal iliskiyi tesis eden bir eyleme doniistiigiinii gérmek miimkiin” hale gelir
(Goffman, 2022: 101). Ona gore, birinin nasil hareket edecegi yalnizca gorgii
kurallarimi degil aynm1 zamanda etkilesimin sosyal diizenini tehdit eden kosullar
altinda nasil davranacaginin bilincinde olmay1 gerektirir. Burada durum etkilesim

kurallarinin islevselliginin vurgulanmasidir.

Diger yandan sosyolog Marcel Mauss (2018) “Armagan Uzerine Deneme”
adli eserinde degis tokus kavrami olarak agiklar ve hediyeyi bir takas sistemi olarak
degerlendirir. Emile Durkheim’in yegeni olan Mauss’un eseri “Durkheimci
sosyolojinin siyasetle iligskisinde bir doniim noktasini temsil eder” (Weber F. , 2018:
14). Ona gore, giinlik maddi pratiklerin olusumu noktasinda etkilegimi saglayan
egilimi, armagan verme uygulamasi baslatir. Hediye hem alinir hem de verilir ancak
Mauss’un yaklagiminda bunu gelismelerin biitlinlinii saglayan yiikiimliiliikleri
bagis yani hediye olusturur. Etkilesimin ilk adimi1 sosyal temaslar1 kaginilmaz kilan
yiikiimliiliikler ve sosyal normlardir. Mauss en basta iki tarafli bir anlagmaya bagl
gelisen yiikiimliilik altina giren topluluklarin “aynm1 ortamda yiliz yiize gelen
gruplar” oldugunu soyler (Mauss, 2018: 221). Burada karsiliklilik s6z konusudur,
birinin varligr olmadan herhangi bir etkilesim miimkiin degildir. Onun armagan
teorisini ¢aligma alanini olusturan metro iizerinden de degerlendirmek Snemlidir.
Etkilesimin ilk adim1 olarak hediyeyi yiikiimliilik ¢er¢evesinde Orneklendirmek
gerekirse, bir metro oturarak seyahat ettiginiz bir yolculukta yasli birisini

gordiigliniizde muhtemelen yer verme davranisi sergilersiniz. Bu bir yer verme
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eylemidir, ancak burada ytikiimliiliiklerin baslattig1 bir etkilesim vardir. Hediye bu
anlamda bir bagkasi icin faydali bir sey yapma yolundaki “comertlik ve kisinin
Ozgiir ve bagimsiz oldugu” bir eylemi ifade eder (Mauss, 2005: 187). Bir sonraki
adim hediyeyi kabul etme ve alma islemidir. Biri digerinin hediyesini kabul
ettiginde “ylikiimlilik altina girmis” bulunur ve “kisinin sirtina bir hediye
yiikklenmis olur” (2005: 278). Verdigimiz 6rnekten gidersek, metroda yer verilen
koltukta oturmay1 kabul eden yash kadin memnuniyetle karsilik verir. Bu tesekkiir
ifadesini belki kicuk bir tebessimle veya soylemiyle ifade edebilir. Karsilikli
etkilesimi gerektiren hediye alma islemi de boylelikle yerine getirilir. Mauss un
armagan teorisini karakterize eden son adim hediyeye karsilik vermek aslinda
karsilikli miibadeleyi olusturan ritiielin tamamlanmasi demektir. Ona gore toplam
yiikiimliilik yalnizca hediyelere karsilik verme zorunlulugunu icermez ayni
zamanda bunun kadar 6nemli olan hediye verme ve hediye alma zorunlulugunu
kapsar (2005: 223). Metroda yardim edilen yasli kadin Ornegin sizden Once
inecekse oturdugu yeri geri size vererek geri verme eylemine karsilik verir. Mauss’a
gore, “toplumlar i¢inde yasayan bireylerin iliskilerin saglamlastirmay1, vermeyi,

almay1 ve iade etmeyi basardiklari 6lgiide ilerler” (2005: 373).

Fenomenolojik ve etnomedolojik paradigmalar bireylerin deneyimi ve
toplumsal sistemin analiz edilmesinde O©Onemli bir katkis1 bulunmaktadir.
Dolayisiyla etkilesim kapsamindaki baglantilar1 irdelemek i¢in ilk Once
fenomenoloji ve sonrasinda etnometodoloji ele almak belirleyicidir. Edmund
Husserl (2003), “Fenomenoloji Uzerine Bes Ders” adli eserinde fenomenoloji ile
bilginin haricinde kalan nesneleri isaret eden biling ediminin bir formu olarak
degerlendirir. Bu dogrultuda fenomenoloji “6z ¢ozlimlemesi ve dolaysiz sezgide
kurulan genel nesne durumlarinin arastirilmasi”; ayni zamanda “gorerek,
aydinlatarak, anlam belirleyerek ve anlam ayrimini yaparak yol almak™ demektir
(2003: 82). Tium unsurlart nesnel gozlem ile gerceklestirdiginden dolay1 zihin
hakkinda yogun bir degerlendirmeyi zorunlu kilar. Dolayisiyla Husserl’in
fenomenolojik indirgeme dedigi kavram ortaya ¢ikar. Bu kavram ile asil anlamda
verilmis olmayan ve nesnel bir gergeklik tasimayan her seyi soyutlamayi ifade eder.
Husserl, fenomenolojik indirgemeyi yonteminin ana unsuru hatta ilk adimi olarak
gorlir ve ayni zamanda “varligin kokeninin bilincin somut yagaminda oldugunun

bilincinde olmas1” seklinde ifade eder (Levinas, 2016: 129). Shutz ise, Husserl’in
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anlayigin1 - sosyolojiye uygulama gayretini Weber’in verstehen (anlama)
kavraminda bulmustur (Wallace ve Wolf, 2015: 352). Shutz’un fenomenolojik
yaklasimi Husserl’in felsefesinden giindelik hayati anlamanin bir yontemi olarak
algilamasiyla farklilik gosterir. Ona gore insanlar siradan bir toplumsal ¢agrisimdan
bagimsiz olarak gercekte “anlam atfeden bir biling deneyimi” dogrultusunda
davranirlar (Schiitz, 2018: 77). Schitz bu deneyimi birey agisindan baskalariyla
olan sayisiz iligkileri i¢inde ele alindiginda eyleyen ve ayni zamanda gozii kendi
Uzerinde olan anlam-olusturan 6znel yasamlar olarak degerlendirir (Zahavi, 2019:
125). Bu sebeple bir toplumsal iliskide eylemler bireyin anlam diinyasini olusturan
0znel yasam diinyasinda bir bagkasiyla olan etkilesimi genis ¢apta anlam kazanir.
Oznel deneyimler yalnizca bireyin yasamimi olusturmakla kalmaz aym zamanda
bunlar1 bedenin bir anlam alani olarak verilmesinden kaynakli yiiz yiize etkilesimin
ana dayanagini olusturur (Schitz, 2018: 210). Ona gore, ancak yulz yize durumda
gerceklesen etkilesimler paylasilan gergeklikte yasanmis deneyimleri yani karsilikli
ortak bir yasam alaninda agiga ¢ikar. Ozneler arasi perspektif, paylasilan diinyay1
toplumsal gerceklik baglaminda anlamaya yardimci olur. Bu paylasilan ortak
evrende giindelik yasam Schiitz’a gore, ancak “eylemlerimizin ve

etkilesimlerimizin bir sahnesi ve hatta nesnesi” olabilir (2018: 86).

Schiitz’un kazandirdigi detayli analizinden etkilenen 6ncelikle 6grencisi de
olan Peter Berger ve ona eslik eden Thomas Luckmann ile “Gergekligin Sosyal
Insast” adli eserini kaleme almistir. Onlara gore, “giindelik hayatin gergekligi,
digerleriyle paylasilir” (Berger ve Luckmann, 2008: 44). Digerleriyle paylasilan
ortak evren ayni zamanda kisiler arasindaki etkilesimi vurgular. Bu yoniiyle,
digerlerine yonelik en anlamli deneyimin yiiz yiize karsilagsmalarda ortaya ¢iktigini
savunur ve su sozlerle agiklar: Yiiz yize durumda oteki bana, her ikimizce de
paylasilan bir canli simdide goriinlir. Ayni canli simdide, benim de ona
goOriindiigtimi bilirim. Benim ve onun buradaligi ve simdiligi, yiiz-ylze durum

devam ettigi miiddetge birilerini siirekli etkiler (Berger ve Luckmann, 2008: 44).

Goffman gibi Berger ve Luckmann da yiiz yiize etkilesimleri bireyleri ortak
evrende bulusturan ve toplumsal bag1 insa eden bir gergeklik olarak gormiislerdir.
Giindelik hayatin gergekligi onun rutinden olusan pargasini 6n plana ¢ikarir. Bu
durumu ise etkilesimin rutinle beraber gelisen kaliplariyla iligkilendirirler. Yiiz

yiize karsilagsmalarda karsidakini tip olarak kavrama siirecinin belirsizlestigi bir
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durumdan bahsederler. Bunlar daha en basindan bir belirsizligin hakim oldugu
etkilesimlerdir. Ornegin, bir metro yolcusu daha istasyona girdiginde baslayan
karsilagsmalar silsilesini deneyimler. O anda diger yolcularla, giivenliklerle,
temizlik personeliyle karsilasir. Onlar1 bizzat tanimasa bile rolleri geregi haklarinda
bir takim fikirler gelistirir. Bunlar ise bir takim ¢agrisimlarla yapilir: diger yolcular
yuriyen merdivenden gelip gegcmeli ya da turnikede guvenlikle g6z goze gelmeli
gibi. Bu karakterizasyon siradan toplumsal yasantinin sadece kiigiik bir boliimiidiir.
Berger ve Luckmann “her tiplestirme bir anonimlik gerektirir” der (2008: 47).
Anonimlestirme ise bireyleri toplumsal islevleri saglayan aracilar olarak
algilamamiz demektir. Yiiz ylize karsilagtigimiz insanlarin kimliklerini, yaglari ya
da hikayelerini bilmemiz miimkiin degildir. Dolayisiyla, her karsilasma iginde
anonimlik tasir ve onlar1 sosyal yapinin belirledigi rolleriyle bilir bu dogrultuda
etkilesime gireriz. Aslinda siire¢ ¢ok basittir, giivenlik bir giivenliktir ya da yolcu
yalnizca bir yolcudur. Onlar1 6znel deneyimleriyle veya anilariyla bir birey olarak
ele almayiz. Berger ve Luckmann bunu “bir trende ayakiistii sohbet edilen kisi
aslinda yiizeysel ve gegici ¢esitte bir anonimlik” seklinde ifade eder (2008: 48).
Boylece ortaya c¢ikan toplumsal yapinin “tiplestirmeler ve bunlar araciligiyla
kurulan miikerrer etkilesim Oriintiilerini” ortaya ¢ikardigini soylerler (2008: 50).
Onlar, bireyin ilerlemesinde ve 6z benligin icsellestirilmesinde etkilesime dnemli
bir islev yiikler. Insanlarin bir pargas1 oldugu kiiltiirel doku ve sosyal yapr etkilesimi

insa eden anlam alanini olusturur.

Ote yandan Harold Garfinkel’in “Etnometodolojide Arastirmalar”’ kitabina
deginmek kayda deger bir Onem tasir. Garfinkel’in yaklagimi Berger ve
Luckmann’in etkilesim analizini belirleyen bilgi stoku veya sosyal yapiin
i¢sellestirilmesi siirecini ifade eden etkilesimi somut pratik eylem etrafinda
gerceklesen organize durumlar olarak ele alir (2014: 27). Garfinkel’in tasarladig
etnometodoloji ekoliinde toplumsal yasamin kendi yapisi igerisinde arastirilmast
odak noktasidir. Etnometodolojinin tanimini, “baglama dayal1 ifadelerin ve diger
pratik eylemlerin rasyonel 6zelliklerini, giindelik hayatin organize (diizenli) ve
ustalikla yapilan pratiklerin olumsal siiregelen icrasi” olarak yapar (2014: 29).
Bireyler toplumsal diizeni devam ettirmek ugruna rutinleri takip ederler.
Dolayisiyla “giindelik etkinliklerin dayandigi goriilen ancak gozden kagan arka

plan beklentileri kisilerin i¢cinde yasantilarini siirdiirdiikleri iliskileri stirdiirdiikleri
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perspektif sayesinde goriiniir kilinir” (2014: 61). insanlarin karsilikli etkilesimleri
stirecinde siradan goriinen “arka-plan” beklentilerin varlig1 ortaya ¢ikar (2014: 61).
Garfinkel, refleksif yani disiiniimsellik kavramini ortaya atar. Ona gore
diistintimsellik toplumsal olgularin tiretildigi zihinsel yapiy1 ifade eden bir terimdir.
Insanlar etkilesimleri siirecinde eylemlerini anlamlandirir ve yorumlar. Ornegin, bir
metro yolculugunda diisiinlimsellik bireylerin eylemlerini durumlara gore
sekillendirme siireglerinde agiga c¢ikar. Mesela yliriiyen merdivenin solunda
durmamak gibi bilingsel yansimalar diistiniimselligi ifade eder. Dongiisel yapisi ve
ortak bir durumu yansitmasindan dolay1 genellikle siradan refleksif ¢aba gerektirir.
Garfinkel’e gore, bu giindelik gergekligin diistinlimselligi “pratik eylemlere, pratik
kosullara, toplumsal yapilara iliskin sagduyusal bilgilere ve pratik sosyolojik
muhakemeye has bir 6zellik” olarak agiklar (2014: 7).

Garfinkel, etnometodolojiyi tanimlarken refleksif kavraminin yani sira
“agiklamalardan” bahseder (2014: 25). Agiklamalar kavram ile kisilerin glinliik
pratiklerini anlamlandirma ve diizenleme asamalarii vurgular. Bu anlamda
etkilesimleri tanimlama siireclerinde bireyler hem kendilerinin hem digerlerinin
eylemlerini analiz etmek ve anlam kazandirmak i¢in devamli olarak agiklamalara
ithtiya¢c duyarlar. Garfinkel aciklamalar1 rutinde, refleksifte ve baglamsallik
kavramlariyla iliskilendirmistir. Baglamsallik acisindan agiklamalar etkilesimin
kendine 6zgli durumuna baglidir. Bir durumda uygun bulunan bir a¢iklama diger
bir durumda yeterli bulunmayabilir. Dolayisiyla “taraflarin hakkinda konustuklar
seyin bir agiklamasi, kesinlikle, onlarin nasil konustuklarini — bir metoda sahip
olarak soOyleyebilecekleri her seyi, 6rne8in esanlamli, ironik, metaforik, sifreli,
anlatt tarzinda, sorgulayict veya cevaplayici tarzda konusmalarini, Yalan
sOylemeleri, Ortbas etmeleri, dylesine konugmalarini — betimlemeyi gerektirir”
(2014: 49). Insanlar agiklamalarini olusturmak amaciyla bazi uygulamalari
denemeye kalkisirlar. Ona gore insanlarin giindelik eylemlerine dair agiklamalarini,
kimi zaman bilingli olmalarina karsilik “¢ogu kez tamamen veya biitiinliyle ifade
edilemeyecek bir dogaya sahip oldugunu” sdyler (2014: 18). Ornegin giinliik
etkilesimlerde, bir metronun turnike gegislerinde giivenlik gorevlisi “Ogrenci
kartiniz var m1?” seklinde sorabilir. Kart1 gosteren yolcu durumu su sekilde izah
edebilir: “Evet, 6grenci kartimi indirim i¢in kullaniyorum.” Bu baglamda yolcu,

eylemini giivenlik gorevlisine netlige kavusturacak bi¢imde aciklar. Baska bir
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ornekte, metroda yuriyen merdivenin solunda duran Kisi uyaran yolcuya - sosyal
norm olarak orada durmamasi bir gelenek haline gelmis bir toplumda - bunu su
seklide agiklar: “Affedersiniz, sizi gormemisim.” Bu agiklama, toplumsal diizen ve
gorgli kurallarmin tekrar kazanilmasini saglar. Garfinkel, bdoylelikle hem
diistinlimsellik hem de insanlarin kendi ve bagkalarinin eylemlerini
aciklayabilmeleri ile giinliik etkilesimleri sirasinda sosyal gergekligi yaratmak,
sirdiirmek ve yeniden lretmek adina kullandiklar1 araglarin 6nemli bir rol

oynadigini gosterir.

3.2.1. Etkilesim Pratikleri: Kamusal Alan ve Metro

Kamusal alanin gecgerli bir taniminin olmamasinin yani sira oldukca genel
bir cagrisima sahiptir. Kamusal alan denilince ¢ogu insanin aklina parklar, alisveris
merkezleri ve sehir meydanlar1 gelir ancak tam anlamiyla agiklamak oldukga
zordur. Hannah Arendt (1994), Insanlik Durumu adli kitabinda kamusal alani
tanimlarken kavramin iki fenomeni vurguladigini sdyler. Bu olgulardan ilkinde,
“kamusal alanda goziiken hersey herkes tarafindan goriilebilir ve duyulabilirdir ve
mUmkun olan en genis agikliga sahip olan1” ifade eder (Arendt, 1994: 74). Kamusal
alan algilanabilecek tiim pargalar1 bir araya getiren gercek olarak nitelenen diinyada
insanlara ve onlarin olusturdugu toplumsal goriiniirliige dahil olmak demektir.
Arendt, “ger¢eklik duygumuz tamamen goriiniime, bu nedenle de karanlikta
korunmus varoluslarindan disar1 ¢ikabilecekleri bir kamusal alanin varligina bagh
oldugu icin, 6zel ve mahrem yagsamlarimizi aydinlatan alacakaranlik bile giiclinii
kamusal alanin keskin parlakligindan alir” der (1994: 76). Yani gergeklik
anlayisinin insa edildigi yer kamusal alandir. Oysa bu yerler belli normlar
tarafindan yeniden diizenlenir ve sadece oncesinde kabul goren davraniglara olanak
saglanir. Ikinci olguda ise kamusal alan “iginde 6zel olarak bize ait olandan ayri
olarak hepimiz igin ortak olan bir diinyay: ifade eder” (1994: 77). Bu, insanin
gercek ve karsilikli iliskiler tarafindan yapilandirilmis dogal olmayan diinyasina atif

yapar. Arendt bu miisterek olma durumunu su sozlerle betimler:

“Seylerden olugma bir diinya, ¢evresinde oturmakta olanlar
tarafindan ortak sahiplenilmekte olan bir masa gibidir, arada olan her

sey gibi bu diinya da hem birbirine baglar hem de ayirir. Bir araya
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gelmemizi saglayan bir ortak diinya olarak kamu alani tabiri caizse

birbirimizin tizerine yikilmamizi engeller” (1994: 77-78).

Masa, her bir birey i¢in hem ortak alanda koprii gorevi goren bir baglilik
saglarken ayn1 zamanda mesafe koyan bir metafor olarak simgelestirilir. Boyle bir
masada etkilesimler i¢in en uygun olanaklar vardir ve kamusal alan ortak diinya

anlayisinin iiretildigi yer olarak ortaya ¢ikar.

Toplumsal doniislim siire¢lerinin yani sira kentler de yeni bir bigim almustir.
Ayni1  sekilde kamusal alanlar da yasanan evrimle beraber yeniden
yapilandirilmistir. Lefebvre, sehir hayati ve onu olusturan alanlar1 aragtirmig ve
kamusal alanin toplum tarafindan digerleri tarafindan goriiniir olmasini saglayan
“karsilagsmalardan” olustugunu soyler (Lefebvre, 2016: 196). Ona gore kent “farkls
smiflardan gelen, farkli islere ve varolus bigimlerine sahip olan insanlarin bir araya
gelebilecekleri, bireylerin ve gruplarin toplanabilecekleri bir yer ve zaman saglar”
(Lefebvre, 2016: 205). Toplumun temelinde diger bireylerle etkilesim kurmak yer
alir; dolayisiyla kamusal alanlar insanlara bir bulusma yeri ve giinliilk yasamin
tiretilmesini saglayan bir rol {istlenir. Ona gore, birisi eger kamusal alani tanimlayan
bir yerden bahsediyorsa bunu neredeyse herkes anlayabilir. Bu anlamda kamusal
alan varolusunun da Gtesinde belli mekansal pratik sunar. Kamusal alanlar, 6zel
alanlar iliski ve eylem mekanlariyla ya da tefekkiir ve yalniz kalinan mekanlarla
katmanlar halinde bulunurken; karma alanlar ise “parkur, gecit, baglanti
mekanlariyla da bunlara erisilir” mekanin (Lefebvre, 2014: 172). Dolayisiyla
kamusal alanin diger alanlarda baglantili oldugunu ve toplum tarafinda tiretildiginin

farkinda olmak gerekir.

Ayrica Richard Sennett’in kamusal alan c¢alismasi olduk¢a Onemlidir.
Sennnett, kamusal alanin yurttaglik i¢in bir ihtiya¢ oldugunu belirtir ve “toplumdaki
¢ok genis bir dengenin pargasi” oldugunu savunur (2013: 125). Dengenin
saglanmas1 kamusal hareketliligin biitiinciil yapisina ve tiim bireylerin katilimina
olanak saglamak anlamina gelir. Sennett, kamusal alani tarihsel baglaminda inceler
ve gecmiste yasamis insanlarin kamusal alanlari nasil kullandiklarina bakar.
Kentlerin dogusuyla park ve kafe gibi acik alanlar insanlarin birbirileriyle etkilesim
kurabildigi yerler olur. Insanlar yalnizca bos zamani degerlendirmek icin olmasa da

kamusal alanda yer almak, toplumsal meseleleri tartismak i¢in de bulusurlar.
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Dolayisiyla bu alanlarda ortak bir biling ve baglilik duygusu ortaya ¢ikar. Sennett’e
gore, 18. yiizyilda kamusal alanin insan1 dini inanislar ve davranis agisindan hentiz
anlamlandirma evresidir. 19. yiizyilda kamusal alan1 {i¢ unsurda ele alir. Bunlar,
“sanayi kapitalizminin bi¢gim verdigi ikili bir degisim, yeni bir sekiilerligin bigim
verdigi inan¢ kosullarindaki degisim ve ancien regime kamusal ideolojisinin
kamusal davranista ortaya c¢ikan degisimidir” (2013: 172). Ancak 20. yiizyilda
kamusal alan algisinda degisiklikler oldugunu ve bu alanlarin zamanla azaldigini
aktarir. Sennett’in diislincesine gore, “sehrin atomlarina ayrilmasi kamusal alanin
olmazsa olmaz bilesenine onu tek bir toprak parcasina indirgemesi ve yasami
karmasiklastiracak islevler yiiklemesi ile pratik bir son verir” (2013: 382). Sehrin
kamusal alanlar1 onu doniistiiren insanlar tarafindan kullanilir ancak artik bir
degisimi miimkiin kilmayacak bigimde sabit mekanlar haline gelir. Ornegin,
kisiselligin 6n planda oldugu donemde insanlar kisisel kazanimlarina daha fazla
onem verir. Kamusal alana atfedilen deger eskisine gore azalir ve insanlar rasyonel
cikarlarmi odaklanir. Bu dogrultuda Sennett’e goére, nesnel anlamlar1 barindiran
kamusal alan ve bicimsel eylem zayiflar (2013: 434). Teknolojinin ilerleyisi ile
arabalar ortaya ¢ikar. Ona gore, bu kamusal alanlarda 6zellikle kent sokaklarinda
bir degisimin habercisidir. Ulasimin metro, 6zel otomobil ile miimkiin kilinmasi
olumlu bir gelismedir ancak ona gdre ayni zamanda “modern ulagim teknolojisi,
sokakta var olmanin yerine cografi sinirlamalart yok etme arzusunu koyar” (2013:
30). Sennett, kamusal alandaki tarihsel doniisiime yer verirken bunlarin modern
toplum istiinde yarattig1 etkinin agikliga kavusturulmasinda 6nemli bir perspektif

sunar.

Sennett’in ardindan kamusal alan ¢alismalarina Jane Jacobs’un ilgili konuya
degindigi “Biiyiik Amerikan Sehirlerinin Oliimii ve Yasami” adli kitabma deginmek
gerekir. Jacobs (2011), bu kitabinda Kuzey Amerika metropollerindeki kamusal
alanin gelisim evrelerini olusturan bilesenlerin bir tanimlamasini yapar. Ona gore,
“sehrin ana kamusal alanlar1 olan sokaklar ve kaldirimlar en hayati organlardir”
(Jacobs, 2011: 49). Kamusal alanlar sehirlerin yapitasi ve toplumsal etkilesimin
sorunsuz islemesinde gruplarin iligkilerini garanti eden siirdiiriilmesini saglar.
Onun sokak ve kaldirimlar 6zelinde yaptigi gozlemlerinin cogu, etkilesimin
kamusal alanla baglantisini aciklar. Bir sehrin giivenli ve asayis yapisiyla kamusal

alanlardaki etkilesimleri tesvik edecek kadar iyi tasarlanmis olmasi gerekir. Ona
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gore, glivenlik olarak iyi tasarlanmig bir semtin baslica 6zelligi “insanin sokakta
tim bu yabancilar arasinda yiiriirken kendini emniyette hissetmesiyle” dogru
orantilidir (2011: 50). Bu anlamda insanlarin karsilagsma alanlarinin ve karsilikli
etkilesim kurabilecekleri mekanlarin tasarlanmasinda sokak, kaldirim veya park
gibi yerlerin kent planlamasinin &nemini vurgular. Ornegin, giizel bir kent
planlamasi Ornegi olarak “Benjamin Franklin Bulvari” iginde kalan parktan
bahseder. Bu acik alam1 “kocaman bir fiskiye ve c¢ok iyi bakilan bitkiler”
renklendirir (2011: 113). Daha uzak bir yerde bulunmasindan dolay1 kolay ulagsmak
miimkiin olmasa da yanindan arabayla ge¢ip gidenler i¢in estetik bir manzara ¢izer.
Onun igin bu park kamusal alanin giivenli olmasi, iyi tasarlanmis ve bakiminin
yapilmis olmasi bakimindan ideal bir 6rnek olusturur. Jacobs ayni zamanda
etkilesimlere de deginir. Kamusal alanlardaki etkilesimler elbette hem gecici hem
de kalici olabilir ancak etkilesimler insanlar arasindaki sosyal aglarin
olusturulmasinda etkilidir. Sunny Stalter, bunun en meshur 6rnegini Jacobs un
Greenwich Village mahallesinde gozlemledigi kaldirim hareketliligini tanimlamak
icin kullandig1 “bale” benzetmesine isaret eder (2011: 326). Jacobs, bale tabirini
bir¢ok sekilde kullanir: giinliik bale, kaldirim balesi, giin ortas1 balesi... Kamusal
alan olarak tanimladigi yerlere atif yaparak kurdugu bu metaforla aslinda ise gidip
gelenleri, aligveris yapanlar1 ve siradan konusmalar gergeklestirenlerin
hareketlerinin oldugu emniyetli bir kent ortamini tarif eder. Ona gore kamusal

alanlarin bu bolgelerini hareketli ve emniyetli tutan bu rutin etkilesimlerdir.

Goffman ise kamusal alandaki iligkileri incelerken sokagi bir karsilagsma
yeri olarak ele alir ve diger insanlarin birbirleriyle olan uyumlarimi onlarin
davraniglarini yansitma bigimi icerisinde degerlendirir. Goffman (2021), “Kamusal
Alanda Iliskiler” adl kitabinda sokaktaki bireyleri, toplumsal diizeni strdirmek
icin uzmanlagmasini saglayan karmasik ve detaylara sahip bir sahnenin aktorleri
olarak kabul eder. Dolayisiyla metroyu kamusal alan olarak kabul edersek onun
sundugu karmasik ve ince davranis kaliplari ile olduk¢a 6nemli bir etkilesim alani
sunar. Diger bir ifadeyle, insanlarin etkilesim pratiklerini, durumlar karsisindaki
tavirlar1 ve yapisint anlamak i¢in goziimiizii metro istasyonlarina, platformlara ve
vagonlara ¢evirmemiz gerekir. Goffman’in yaklasimlarina da yansiyan bu kamusal
alan ve etkilesim arasindaki iligkinin metro baglaminda bir degerlendirilmesinin

miimkiin olup olmadigimi incelemek gerekir. Alain de Botton, seyahat anilarini
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derledigi kitabinda her giin yiiriidiigii sokagin onu metroya ulagtirmanin 6tesinde
bir anlam yiiklemedigini itiraf eder ve hedefe ulagmakta kullanacag: her tiirli
bilgiye a¢ik oldugunu ancak onun disinda kalan her seyi gereksiz bulur (2014: 253-
254). Ona gore, “yeni bir yere girdigimizde dikkatimi birgok 6geye yoneltiriz; bu
ogeler, biz o yerin islevini kafamizda belirledikten sonra azalmaya baslar” (2014:
254). Metroyu sagladigi islevin Otesinde incelemek, insanlarin davranislarindan
karsilikl etkilesimlere kadar olan detaylara anlam yiiklemek demektir. Goffman bu
noktada sokak ya da metro gibi kamusal alanlarin insanlarin gilinliik olarak
etkilesimlerini gergeklestirdikleri alanlar olarak kabul eder ve bu etkilesimlere
gozlemlerinden edindigi bilgilerle agiklar (Goffman, 2021: 38). Ona gore, sokak ve
yollarda hareket halindeki “bir yaya olarak birey kendisi dis etkiye a¢ik yumusak
bir kabul, yani kiyafetleri ve derisi iginde bir pilot olarak diistiniilebilir” (Goffman,
2021: 27). Yolculardan olusan sokak trafiginin 6zellikleri arasinda, ‘kurallarin
tekbicimliligi, halklarin cinsiyet, sinif, yas gibi degiskenlere goére nispeten
farklilasmasi, kurallarin apacikligi ve etrafliligi ve son olarak kurallarin ¢ignemenin
kabul edilirligine dair yaygin alg1” oldugunu soyler (2021: 27). Sokaklar insan
trafiginin isledigi yeryliziindeki alanlar1 betimlerken metrolar ise giinliik yasamin
bir pargasi olan yeralt1 alanini isaret eder. Goffman’in yolcu trafigi sokaklar igin
gecerliligi ile birlikte ayn1 6zellikleri metro yani yeraltindaki insan trafigi i¢in de
s6z konusudur. Sokaktaki hareketlilik ve etkilesim yapisina benzer toplumsal

normlar ve davranis kaliplar1 bu alanlarda da mevcuttur.

Goffman, kamusal alanlardaki etkilesimleri iki baglik altinda degerlendirir:
odaklanmamis etkilesim ve odaklanmis etkilesimler. Odaklanmamais etkilesimler,
cok daha az dikkat ¢eken ve insanlar arasinda ufak bir bakisma veya kaldirimda
karsisindaki ¢apma davranisindan kaginma gibi dolayl etkilesimleri ifade eder.
Odaklanmis etkilesimler, bir metro platformunda sira halinde dizilmis bir grup
yolcunun birbirleriyle dogrudan etkilesimlerini temsil eder. Odaklanmis
etkilesimlerden biri, kamusal alandaki insanlarin yabancilara temas etmekten
kaginmak i¢in nasil davrandiklarini tanimlayan “uygar kayitsizlik (civil
inattention)” tir. Goffman’a gore uygar kayitsizlik ile anlatilmak istenen sudur: “Bir
kisi baskasina onun var oldugunu (ve onu gordiigiinii) kabul ettigini gosterecek
kadar bakar ve ardindan onun hakkinda 6zel bir fikri ya da meraki olmadigini belli

etmek i¢in hemen dikkatini ¢ceker” (Goffman, 2022: 94).
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Ona gore, uygar kayitsizlik, insanlarin 6zel alanlarina 6zen gostermek i¢in
digerlerine karst yakin temas igeren davranistan bilingli olarak kac¢inmay1 ifade
eder. Metro yolculuklarinda bu durumu goérmek mimkundar. Stefan Hohne,
1919°da New York sehri i¢cin metro yolcu sayisinin zirveye ulasmasindan kisa bir
slire sonra sehrin ilk kiigiik tabloid gazetesinin dogdugunu sdyler (2021: 171). Ona
gore bu Daily News metro yolculuklart sirasinda &zellikle ise gidip gelenler
tarafindan siklikla kullanilir ve gazete okuma davranisi bir sure sonra metrodaki
“sosyal ve fiziksel kosullara” dair verilen miisterck bir tavir haline gelir (2021:
171). Bu tavir, metro yolcular1 arasindaki “istenmeyen temaslardan kaginmaya
yardimcet olan uyaranlara kars1” bir tiir fiziksel bariyer gorevi goriir (2021: 171).
Ayni sekilde “People in Places ” kitabinin Subway Behavior boliimiinde anlatildig:
gibi uygar kayitsizlik metro alanlarinda genellikle géze batmayacak davranislar
seklinde sergilenir (Levine, Vinson ve Wood, 1973). Ornek olarak, metroya binisin
en baglarinda etrafi yeterince kolagan etmemek, dik oturmak ya da yiiziin ifadesiz
seklini korumak gibi davraniglar vardir. Onlara gore, “yiiz ve bedenin 6zellikleri
Oyledir ki, bu iletisim tek bir kelime dahi s6ylenmeden devam edebilir” (1973: 210).
Zygmunt Bauman ise sivil dikkatsizligi, “kisinin bakmiyor ve dinlemiyor gibi
yapmast” oldugunu savunur ve ona gore uygar kayitsizlik en basit sekliyle “goz
goze gelmekten kaginmakta” ortaya ¢ikar (2015: 79). Goffman’a gore, “yalnizca
somut sinirlar olarak duvarlari ve camlari iletisim sinirlarina doniistiiren saygi ve
iyl kurgulanmis uygar kayitsizlik oradaki kisileri ahenk icinde bir arada tutar”
(2019: 168). Ornegin, metro kullanicilari genellikle camdan disar1 izlerken veya
telefonla ilgilenirken g6z temasi gibi etkilesimlerden uzak dururlar. Bu davranis
tim yolcular i¢in kendini gereksiz toplumsal baskidan uzak tutmasma olanak
saglar. Sonug olarak, “artan trafik yogunlugu, (medeni ilgisizlikten nasibimizi
aldigimiz icin) kimseyle g6z goze gelmemek icin bakislarimizi hep yere
cevirdigimiz deniz otobiisleri ve steril fayanslariyla yeni metro, kentin ¢ehresini

degistirmeye devam etmektedir” (Tiirkoglu, 2004: 207-208).
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DORDUNCU BOLUM

4. BULGULAR: GUNLUK ETKILESIMLER iCIN BiR ALAN
OLARAK TOPLU TASIMA: METROLAR DA
“YERLERDIR”

Katilimcilarin yaslar1 19-45 arasinda degismektedir. Farkli meslek ve egitim

gruplarindan olan bu kisilerin demografik bilgileri agagidaki gibidir.

Tablo 1. Katilimcilarin Demografik Bilgileri

Katihmeimin | Yagi Egitim Meslek Gulzergah
Kodu Nereden
Nereye?
El 23 On lisans Marina Is¢isi | Sarryer-Pendik
K1 30 Doktora Arastirma Kagithane-
Ogrencisi gorevlisi Sariyer
K2 27 On lisans Veri bilimci | Kagithane-
Atakoy
E2 28 Lisans Reklamci Cengelkoy-
Maslak
E3 26 Lisans Hemsire Umraniye-
Vezneciler
K3 28 Y uksek Arastirma Gungdren-
lisans Gorevlisi Sartyer
K4 29 Y uksek Grafik Bahgelievler-
Lisans Tasarimci Karakoy
K5 25 Lisans Muhasebeci Gaziosmanpasa-
Sartyer
K6 26 Yiuksek Reklamc1 Kagithane-
Lisans Maslak
K7 24 Lisans Hemysire Bagcilar-
Nisantasi (Sisli)
E4 25 Lisans Turkce Sartyer-Sisli
Ogretmeni
K8 28 Lisans Bilgisayar Bagcilar-
Muhendisi Maslak
K9 45 On Lisans Guvenlik Fatih-Sishane
Gorevlisi
K10 19 Lise Bufe eleman1 | Gaziosmanpasa-
Sariyer
E5 25 Lisans Grafik Kagithane-
Tasarimci Levent
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E6 28 Doktora Ogretim Fatih-
Gorevlisi Vezneciler
E7 26 Doktora Aragtirma Gaziosmanpasa-
ogrencisi Gorevlisi Taksim

Tablo 2. Katilimcilarin Yolculuk Bilgileri

Katihmcimin | Metro Kullanim Ise Gidis-Gelis Saatleri Yolculuk Suresi

Kodu Sikhig (Sabah — Aksam) (metro ile/toplam)
(Haftada)

El 3yada4 gln 07:00, 15:00-20:00 30 dk. / 1,5 saat

E2 Her gin 08:00, 16:00-20:00 40 dk. / 3 saat

E3 4 kez 07:00, 16:00-18:00 30 dk. / 2 saat

E4 Her giin 07:30, 18:00 40 dk. /1,2 saat

E5 Her gln 08:00, 18:00 30 dk.

E6 4 gun 09:00, 18:00 40 dk.

E7 4 gin 08:00, 18:00 30 dk.

K1 4 gun 08:00, 16:00-17:00 30 dk.

K2 3yada4gin 07:00, 18:00-20:00 30 dk./1,5 saat

K3 3yada6 gln 07:00, 15:30-17.30 1 saat/3 saat

K4 Her gun 07:00, 16:00-18:00 20 dk./40 dakika

K5 5 gin 06:00-07:00, 18:00 30 dk./1,3 saat

K6 Her gln 09:00, 18:00 35 dk.

K7 6 gun 07:00, 18:00 1,1 saat

K8 4 gln 08:00-09:00, 17:00 1,5 saat

K9 Her giin 07:00, 21:00 30 dk./ 1 saat

K10 Her gln 06:00, 22:00 45 dk.

Arastirmada ilk bulgulara gore, katilimcilarin bir kismi haftada en az 3 giin

ise gidip gelmek i¢in metroyu kullanirken bir kismi ise haftanin her giinii ise metro
ile gidip gelmektedir. Ayn1 zamanda katilimcilarin ige gidis-gelis saatleri olduk¢a
degiskenlik gostermekle birlikte bir kisim katilimci sabah en erken 06:00
saatlerinde ise giderken bir kismi ise sabah en ge¢ 10:00°da ise gitmektedir. Yine
tabloda goriildiigli iizere katilimcilarin bir kismi isten eve aksam en erken 16:00
civart giderken, bir kismu ise aksam en gec¢ saat 22:00°da evine metro ile
gitmektedir. Tabloda inceledigine gore, katilimcilarin yolculuk siireleri de
birbirinden olduk¢a farklidir. Bunun sebebi M2 hattin1 aktarma olarak
kullanmalarindan kaynaklidir. Arastirmamizin asil konusu olan M2 metrosunu ya
baska bir metro hattiyla, ya da baska bir toplu tagima araciyla aktarma duragi olarak
kullanmalarindan kaynakli tabloda metro ile yolculuk siiresi verilirken ayni

zamanda toplam yolculuk siiresine tabloda yer verilmistir.
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Arastirmanin Temalari

Goriismelerin icerigi ses kayitlarinin desifresinin ardindan kelimesi
kelimesine tamamen yaziya gecirildikten sonra, bir katilimcidan digerine ortaya
cikan genel fikirleri belirlemek i¢in materyal birka¢ defa okunmus ve gdzden
gecirilmistir. Arastirmanin temalar1 heniiz gériisme asamasinda bir yol gosterici
olmasma eagmen bunlar spesifiktir ve katilimcilarin algisina bagh degiskenlik
kazanabilir. Ancak basta kurgulanan temalar ve genel basliklar altinda elde edilen
dokiimanlardan bir digerine en basta olusturulan sema ile ortiismektedir. Tezin ana

temalar1 su sekilde belirlenmistir:

1. Zaman Algisi

2. Bir Mekan Olarak Metro

3. Sosyal Etkilesim Pratikleri ve Insan Davranislar:
4. Kentli Deneyimler ve Kiiltiirel Cesitlilik

4.1. Zaman Algisi

Ise gidip gelme rutinleri ve sosyal etkilesim pratiklerinin yapilandiriimasina
katkida bulunan zaman algisim bir tema olarak belirledik. Oncelikle goriisme
sorularimizi olusturma silirecinde metro yolculuklar1 baglaminda 6zellikle
istasyonlardan baglayarak yolcularin bekleme ve metroya binislerine, varig
noktalarima ulasana ve metrodan inene kadar biitlinciill bir metro rutinine
odaklandik. Bu tema arastirma i¢in oldukc¢a dnemlidir ¢linkii istasyonlardan girip
turnikelerden gec¢ip metroya ulasincaya kadar, yolculuk sirasinda kullanicilar
arasindaki etkilesimlerin siirecini anlamamizi miimkiin hale getirdi. Yogunluk
agisindan dolu bir metro ile bos bir metro hem mekan agisindan hem zaman
agisindan aym rutinleri ve aym sosyal etkilesimleri kapsamamaktadir. Ornegin ise
gidip gelirken Kagithane — Atakdy ulasim giizergahini kullanan K8 adli yolcu,
yogun saatlerdeki yolculugu su sekilde dile getirmektedir: “Yogun saatlerde daha
sabirsiz oluyorsunuz ¢linkii bir an 6nce gecsin gitsin istiyorum zaman ve devamli

saati kontrol ediyorum siirekli saate bakinca da aslinda zaman ge¢cmiyor.”

Katilimcimin bu gézlemi yogun saatlerde yolculuk etmenin zaman agisindan
daha sabirsiz yolculuk yapmasina sebep oldugunu agikga ifade etmektedir. K5 adli
yolcu ise yogun olmayan saatlerde tiim giin izinli oldugu giinlerde 6glen 13.00 ile

14.00 arasinda ya da is saatleri disinda kullandiginda daha iyi bir yolculuk
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gerceklestirdigini ifade etmektedir. Ise gidip gelen insanlarin giinliik yolculuk
saatleri cogunlukla yogun saatlere denk gelmektedir. Ama yogun olmayan saatlerde
yolculugu deneyimleyen yolcularin genel kanaati metronun bos olmasinin insanlari
daha esnek davranmaya ve daha az kosusturmali bir yolculuk yapmasini

saglamaktadir. Bu anlamda K1 adli yolcu, bu durumu su sekilde agiklamaktadir:

“Mesela giiniin herhangi bir saatinde Ornegin 6glen 1 de
kullandigimiz zaman metroyu metro daha bos oluyor ve oradaki
insanlar daha boyle ise gidiyim gibi degil de belki disar1 ¢ikmis belki
daha vakti esnek olan insanlar oluyor ve bence bu insanlarin
tavirlarina da yansiyor. O zaman daha az kosusturma oluyor. O

yiizden buradaki insan profili de bu anlamda degisiyor.”

E5 adli yolcu da yine bu diisiinceyi destekleyecek bicimde onu en ¢ok memnun
eden saatlerin 0gle arasi saatlerinde yolculuk etmek oldugunu c¢ilinkii daha bos
oldugunu ifade etmektedir. Ayrica metrolarin o zaman daha kisa siirdiigiinii de
eklemektedir. Katilimcilarin genel olarak gelistirdigi yogun saatlerden kaginma
davraniginin ortaya ciktigi tespit edilmistir. K3 adli yolcu bu durumu Haciosman
metrosunun yogun saatlerinden kagimmanin ¢iinkii seyahat etmenin neredeyse
miimkiin olmadigint ve bu zorlu yolculugu aksam eve gidemeyecegini lstelik
zaman konusunda yasadigi stresi ifade etmektedir. K10 adli baska bir yolcu ise ayn1
deneyimi yogun zamanlarda seyahat etmekten nefret ettigini ve her sabah ayn
yogunluk olmasa dahi bir 6nceki metronun daha yogun oldugunu bazen bir
sonrakinin daha da yogun oldugundan bahsedip genellikle yogun olanina binmeyi
tercih etmedigini, kaginma davranisi gosterdigini belirtmistir. Bagcilar’dan ITU-
Ayazaga ulasim giizergahini kullanan K8 adli yolcu ise normal sartlarda metro ile
gittiginde 1.5 saat siiren yolu arabayla gittiginde 50 dakikada varabildigini sdyleyip
miimkiin oldukca yogun saatlerde metro kullanmaktan ka¢indigini ifade etmistir.
Goriildiigii lizere yolcular yogun saatlerden kagabilmek ve zaman kaybi

yasamamak adina baska ulagim araglarini tercih ettikleri gézlemlenmektedir.

Katilimcilara zaman algisin1 anlayabilmek adina giinliik ise gidis
gelislerinde metroda harcadiklar1 zamani1 ve bu zamanin onlar i¢in ne ifade ettigi
hakkinda soru sorulmustur. Goriismecilerin biiylik bir kismi metroda gegirilen

zamani bir vakit kaybi olarak gordiikleri yoniinde goriislerini bildirmistir. Kimisi
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metroda gegen zaman ile ilgili “tek kelime ile kayip ve ¢ok uzun siiriiyor” seklinde
ifade ederken (K2), kimisi de “biz Istanbullular olarak ¢ok alismisiz giinde 1 saatten
fazla yol gitmeye ama mesela simdi tatil icin daha klgik bir yerdeyim ben. Burada
insanlar bir saatte sehir degistiriyorlar. O agidan ciddi bir zaman kaybi. O bir saatlik
yolda ¢ok daha farkli seylerle mesgul olabiliriz aslinda. Ciinkii benim neredeyse
giiniimiin uzadig1 zamanlarda oluyor. Neredeyse giinde 3 saatim ise gidis gelisle
geciyor. Bu ciddi bir zaman kayb1” seklinde dillendirmistir (K7). Veri tabani
yonetim uzmani olarak ¢alistigini belirten ve 7/24 zamanin kritik bir 6nem ifade
ettiginin altin1 ¢izen K8 adli yolcu ise metro ile yaptig1 yolculukta gegen zaman

kaybini su sekilde agiklamaktadir:

“3 saat benim hayatimdan kopmus bir zaman gibi oluyor. Genelde
ofise gitmemeye calistyorum ya da hangi giin metro saatleri daha
sakin oluyor hangi giin insanlar daha az gidiyorlar onlar1 kovalayip
ofise gitmeye ¢alisiyorum. 3 saat ¢ok biiyiik bir zaman kayb1 benim
icin. Ben giindiiz islerimi bitiremeyip gece saatlerinde calismaya
devam ediyorsam bu genelde hakikaten metroda gegirdigim bos
zamandan kaynaklaniyor. O yiizden benim i¢in ¢ok sikintili onu

zaman kayb1 olarak goriiyorum.”

Kisilerin zaman kaybina yonelik algilar1 genellikle Istanbul sehir yasamina
dair bir aligkanlikla ve kay1p olarak belirttikleri zamani isleriyle ilgili mesgul olarak
harcayabileceklerini ifade etmiglerdir. Bir bagka kisi de yogun zamanlarda
Gayrettepe duragindan metroya binmeyi, diger metroyu bekleme gibi durumlarin
oldugunu ifade ederek bunun bir sorun oldugunu ¢iinkii yaklasik 7 dakikada gelen
bir metronun 15 dakikalik bir siireye uzadigim “vakit kaybi yasiyorum o yonden”

seklinde belirtmistir (E1).

Metroda gecen zamani bos bir zaman olarak niteleyen katilimcilar da
olmustur. Ornegin K5 adli yolcu metroda tutunacak bir yer bile bulamadig
zamanlar metroda gecen zamanini ne kitap okuyarak ne de miizik dinleyerek dahi
geciremedigini bu yiizden gecen zamani bos bir vakit olarak degerlendirdigini ifade
etmistir. Ayn1 yolcu metroda gegcen zamani ¢ok verimsiz bir vakit olarak gecirdigini
giiniiniin neredeyse 3 saatinin bu sekilde harcandigini ¢iinkii kalabaliktan dolay1

nerdeyse hi¢ oturamadigini belirtmistir. Is yeri evine daha yakin olan ve diger
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yolcularin yolda gecirdikleri siireye nazaran kisa bir yolculuk yaptigini ifade eden
K10 adli yolcu ise ise gelme zamanini bos bir zaman olarak gordiigiinii ve bos yere
zamaninin gittigini sdylemistir. Ayn1 zamanda is yerinin yakin olmasina ragmen
metroda gecen zamaninin yine ona kalmadigini belirtmistir. Bir baska katilimci ise
metroda gegen zamani bos bir zaman olarak degerlendirmedigini su sozlerle ifade

etmektedir:

“O siireyi bos bir zaman olarak gérmiiyorum. Sonucta o zamani bir
yere ulagmakta kullaniyorum bana hizmet eden bir zaman yani. illa
sunu yapayim her seyden verim alayim tarzi bir insan degilim. Her

aract kendi amacina uygun kullanmak daha mantikli geliyor.”

Goriismecilere metroda gegen zamanin onlar i¢in ne ifade ettigi sorusunun
yant sira gecen siireyi nasil degerlendirdigi seklinde bir soru daha sorulmustur.
Metro gibi bir ulasim aracinda, bir kisinin binmesi ve bos koltuk bulmasi i¢in
gereken siire kisithidir. Bu nedenle kisinin hem nereye oturacagi (bazi zamanlar
oturma ihtimalinin bile bulunmadig1) gibi engellerle nasil basa ¢ikacagina dair bile
kisith bir zamani varken gecen siireyi nasil degerlendirdigi oldukca Onem
kazanmaktadir. Dolayisiyla metroya binen yolcularin hizli bir sekilde zamamn
verimli gegirmesi gereken bir vakit dogmaktadir. Katilimeilarin ¢ogu gegen zamani
degerlendirme konusunda olduk¢a kararli bir bakis acisina sahipken bazi
katilimcilar ise o siireyi degerlendirememe stresini yasamaktadir. E3 adli katilimci
miisait oldugunda podcast dinledigini onun haricinde uygun bir ortam olusursa
kitap okuyabildigini paylasmistir. Ardindan genelde oturabildiginde kitap okuyarak
gecirdigini eklemistir. Diger bir yolcu gecen zamani nasil degerlendirdigini
“genelde miizik dinlerim onun disinda stabilim yolculuk sirasinda” seklinde
belirtmistir (E4). Genelde miizik dinledigini ifade eden K7 adl1 yolcu, yolunun ciddi
anlamda uzun siirdiigiinii ve bu siire boyunca sabahin o erken saatlerinde miizik
dinlemenin ona iyi gelmedigini, onun yerine podcast dinlemeye basladigin
sOylemistir. Diger bir katilime1 da ayni sekilde podcast dinlemeye basladigini ifade

ederek yolculuk aktivitesini su sozlerle aktarmistir:

“Sabahlar1 giderken podcast dinliyorum, eskiden sarki dinlerdim de
hep ayni seyler hep ayni dongiiler. Hem de artik sikildim ve bana bir

sey katsin istiyorum bende podcast dinliyorum ¢ok sik. Normalde
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kitap okuyordum eskiden Beykent’te okurken metroyu daha fazla
kullantyordum yine ayni1 metro hattin1 kullaniyorum. Ama o zaman
tabi kitap okuyabiliyordum oturabiliyordum suan oturamadigim i¢in
kitap okumak gibi falan hak getire. podcast dinliyorum dénerken de

kafam podcasti almazsa dizi izliyorum.”

Sishane metrosunda giivenli gorevlisi olarak calisan ve ayn1 zamanda M2
metrosunu kullanan K9 adli yolcu, metrodan gecen zamani etrafi seyretmekle,
arada kitap okumakla ve telefonla ilgilenmeyi sevse bile insanlari incelemek
gozlemlemek i¢in degerlendirdigini aktarmaktadir. Arastirmanin en geng
katilimcist ITU-Ayazaga metrosunda firinda galisan 19 yasindaki K10 adli yolcu
ise genelde sarki dinledigini ayni1 zamanda kelime oyunu ve bilmece oynadigini
belirtmistir. Arada mobil uygulamalardan futbol oynadigini oturacak bir yer bulup
oturdugu takdirde uyuyakaldigini da soyleyip “en ufak bir boslugu” bile
degerlendirdigini eklemistir. Daha kisa bir yol gittigini ifade eden K6 adli yolcu,
ise gidip gelirken metroya 5 dakika yiiriidiglini sonraki adimda metro
yolculugunun da maksimum 15 dakikalik bir yolculuk oldugunu belirtip o sebeple
sadece miizik dinleyerek degerlendirdigi seklinde agiklamistir. Gaziosmanpasa —
Beyoglu ulagim giizergahina sahip olan E7 adl1 yolcu ise yanina okumak i¢in kitap

aldigin1 ancak ayakta bir tik zorlandigini ifade edip su sozleri eklemistir:

“Ozellikle bazi saatlerde ¢ok dolu oluyor, ayakta kitabi da
acamiyorum. O yiizden ¢ok sikici bir sekilde telefona da bakamadan
yolculuk devam ediyor. Bazen miizik dinliyorum o da yani iste
bazen o kadar dolu oluyor ki tutunacak yerim yok iste cantamdan

kulakligimi ¢ikartip kulagima takamiyorum bile ¢ok zor bir sekilde
geciyor.”

Gortildiigii gibi, katilimceilarin yolculuklarini verimli degerlendirme yoniinde
egilimleri olmasina ragmen metronun yogun ve kalabalik saatinden kaynaklanan
zorlu seyahat deneyimi gecen =zamani yeterince etkin bir sekilde

degerlendiremedikleri ¢ikarimini yapmamiza neden olmaktadir.

Ise gidip gelirken metro gecen zamani degerlendirmenin zorluklarindan

bahseden katilimcilar da olmustur. K3, her giin bir buguk saat siiren yolculugunda
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her giin podcast dinlemenin gerekli olup olmadigini diisiiniip aslinda gegen zamanin
zoraki degerlendirilmis bir zaman oldugunu anlatmistir. Ayni sekilde E3 ise gidip
gelirken yolculuk yaptigr i¢in ¢ok sikisik bir sekilde ayakta yolculuk ettigini
yolculuk siiresini  hi¢bir sekilde degerlendiremediginden bahsetmektedir.
Yolculukta 2-3 saatinin gittigini belirten E4, lokasyon olarak da zor bir guizergah
tizerinden ulasimini gergeklestirdigi icin faydaya doniistiirebilecegi o zamani
verimli kullanmak istese de degerlendirdigi zamanlarin da oldugunu ancak daha

fazla olarak degerlendiremedigini anlatmustir.

Ise metro ile gidip gelmek basit bir ulasim hareketliligi, zorunlu gegirilen
bos bir zaman, kayip zaman veya miimkiinse katlanilmasi ve kaginilmasi zor olan
telagh bir kosusturmaca gibi goriinebilir. Ancak katilimcilarin zaman algisi,
yolculuk sartlarina gore degiskenlik kazanirlar. Kiginin oturdugunda bos zamani
degerlendirebilmesi ya da katlanilmaz zamanin oturdugunda daha konforlu bir
yolculuga doniismesi seklinde degisebilmektedir. Yolcular ayni zamanda
metrodaki kesintilerle, gecikmelerle de kars1 karsiya kalabilmektedirler. Bu
baglamda goriismecilere metrodaki kesinti ve gecikmelerin zaman algisini nasil
etkiledigi ve en son yasadig1 bir kesinti veya gecikme hakkindaki hislerine dair
soruyu cevaplamalart istenmistir. Bu gibi durumlarin yolculuklarini nasil
etkilediklerini 6grenmek i¢in sorulan bu soruya K5 adli yolcu M2 hattinda ¢ok fazla
intthar vakasmin yasandiginmi bu nedenle gecikmelerin yasandigini ise geg

kaldiginda ise is yerine bilgi vermesi gerektigini ifade etmis ve eklemistir:

“Iste diyorum ki beklesem mi yoksa yukari ¢ikip baska bir vesayetle
gitmeyi mi denesem derken ¢ok stresli oluyor birazcik. Belli bir siire
olmadig i¢in hani diyemiyorum ki bir saat sonra gelecek ya da
beklesem mi gitsem mi bir ikilemde kaliyorsunuz o ylizden benim

icin ¢ok stresli oluyor.”

K6 adli yolcu, ise giderken metroyu kullandigindan bir kesintiden dolay1
durmasindan dolay1 ise ge¢ kalmanin verdigi bir stresin oldugunu, bu durumlarin
onu daha stresli yaptigini ve bogulmus hissi olusturdugunu ifade etmistir. Sabahlari
ise gidecegi zamanin metronun gegtigi net bir saatin oldugunu aktaran K10 adli kisi,
20 gege gegmesi gereken metronun aksaklik sonucu geg gelmesi sonucu isine geg

kaldigin1 ancak metro 10 dakika ge¢ kaldiysa kendisinin de 10 dakika kadar geg
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kaldigin1 ifade etmektedir. Kesinti ve gecikmelerin yolculuk siiresini nasil
etkiledigini sordugumuzda K8 adli kullanici en son yasadigi bir kesintinin
metronun kapatilmasiyla ve dogal olarak yeni metronun gelmesinin gecikmesine
sebep oldugunu, gecikme siiresi arttik¢a biiyiik bir kalabaligin olustugunu metroya
binmenin daha da zorlastigini ifade etmektedir. Zamanin onun i¢in ¢ok onemli
oldugunu tekrarlayan K8 adli kullanici, kesintiden dolay1 1.5 saat stiren yolunun 2
saate ¢iktigii ve biiyiik bir zaman kayb1 yasadigini1 agiklamaktadir. Metroyu ise
giderken kullandig1 i¢in ise ge¢ kalma durumunun oldugunu ifade eden E4 adli
yolcu, “atiyorum metro perona geliyor ama isiklari kapali duruyor kimseyi almadan
duruyor. Ekstra 5-10 dakika beklemek gerekiyor diger perona gelmesini
bekliyorsunuz. Yine 5-10 dakika ise ge¢ kalma ihtimaliniz artiyor” sézlerini
eklemistir. Metroyu eskisine nazaran daha yavas buldugunu ve gec¢ geldigini
aktaran E4 adli kullanic1 olumsuz etkiye kapildigini ifade etmistir. Yagmurlu bir
havada metro ile ise giderken elektrik kesintisi ile karsilastigini anlatan E1 adl1 kisi
ise metronun giizergahta durdugunu bu durumun biraz da olsa problem yasattigini

aktarmigtir. E6 ise yasadig1 aksakligin olumsuz etkisini su sozlerle ifade etmektedir:

“Bu tarz aksakliklar neticede ulasim icin metro se¢ildiginde insan
gidis planin1 ona gore yapiyor ve dolayisiyla belki otobiise yliriimek
daha mantikli olacakken o aksakliktan haberdar olsak metro ile
gidecegimi diislinerek metroya gittigimde boyle bir aksaklik zaman
acisindan ulasimi ikiye kathiyor clinkii oradan kalkip bagka bir
ulasim aracia erismek gerekiyor. Bu agidan olumsuz ve fazla
zaman isgal edici sonuglar1 oluyor son zamanlarda birka¢ defa biraz

daha siklastigini sdyleyebilirim.”

K5, metrodaki kesintilerin ¢ok sik yasandigini intihar vakasi olmadiginda
da kapiya bir sey sikigsa bile metronun bozuldugundan ve bu gibi durumlarda ise
gecikme durumlar1 yasadigini aktarmistir. Bu durumu ise “olumsuz durumun i¢inde
olumsuz bir etki” seklinde ifade etmistir. Metro ile yolculuk etmeyi sevdigini
belirten K1 ise son zamanlarda metronun onu ¢ok yordugunu ve ¢ok sik

arizalandigindan bahsetmistir.

Katilimeilarin bir kismi1 metroda yasadiklar1 aksakliklar1 dile getirirken

metronun ge¢ kalmasi ya da kesintilerden degil ayni zamanda yiirliyen
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merdivenlerin arizali durumlarda ¢alismamasindan da yakinmaktadirlar. Ornegin
E4, yiiriiyen merdivenlerin hasarli olmasi durumunda devamli durdugunu ve
kullanmanin ciddi anlamda zorlastigindan yakinmaktadir. Metronun sorunlari ve
ulasim zorluklarina ek olarak metronun daha erken gelmesi gerektigini diisiinen E4,
metronun 5-10 dakikada bir degil daha sik seferlerin olmasi gerektiginden
bahsetmis ve insan trafiginin daha az olmasi gerektigini sOylemistir. Bir tane
yiiriyen merdiven oldugunu ve yliriiyen merdivenlerin arizalanmasi durumunda
asir1 insan kalabaliklarina sebep oldugunu eklemistir. Bunun o6zellikle yolcular
arasinda tatsizliklara sebebiyet verdiginden bahsetmistir. E7 ise metroda yasanan
aksakliklarn zaman algisina nasil yansidigim agiklarken Istanbul gibi bir yerde
yasayan insanlar i¢in ylirliyen merdiven ya da asansoriin bozulmasiyla daha da
aksadigin1 ifade etmistir. Ozellikle sabah ise gidenler ya da isten eve donenler i¢in
zamanlarinin daha da uzamasina neden oldugunu eklemistir. K5 ise ariza
durumunda yasadigi ulasim zorluklarini su sekilde anlatmigtir: “Zaten insanlar
sabah olsun aksam olsun yorgun oldugu icin birisi is ¢ikis1 biri yeni uyanmis
haliniz. Yiirliyen merdivenler bozuk oldugunda merdivenler inanilmaz uzun oldugu

i¢in trmanmak zorunda kaliyoruz.*

Metroda yasanan kesintilerin yolcular i¢in stresli bir deneyime doniistiigiinii
soyleyebiliriz. Ornegin E6, iki defa arizaya denk geldigini ancak bu tarz
durumlardan arizadan kastin sadece metro arizasi olmayabilecegini belirtmistir.
Ayni zamanda katilimcinin metroya bindigi yere sadece asansorden veya yiiriiyen
merdivenden inilebildigini, 6zellikle bir giristen sadece asansdrle inilebildigini ve
asansoOrlerin tamaminin arizali oldugu zamanlara denk geldigini sdylemistir. E6,
boyle zamanlarda 6zellikle ulasimin stresinin oldukga arttigini ifade etmistir. Daha
kisa bir mesafe i¢in yolculuk yapan K9 ise bir kesintiyle karsilagtiginda strese
girdigini ama sorun etmedigini ifade etmistir. Ozellikle son bir buguk yildir stres
altinda oldugunu ¢iinkii her giin istanbul’un en yogun metrolarin1 kullandigini ifade
eden K1, siirekli aksakliklarin olumsuz etkilerinden bahsetmistir. Yaninda siirekli
bilgisayar tasidigini ve 5 kiloluk g¢antasiyla Oniine ¢ikan bir yiirliyen merdiven
bozuktur yazisini gordiiglinde normal bir tecriibenin bile nasil kotiilestigini

aktarmustir.

Kesintilerin sebebi her zaman metronun bozulmasindan degil bazen de

toplumsal meselelerin de cereyan ettigi bir alana doniismektedir. Katilimcilara
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kesintilerin onlarda biraktigi zaman algisina yonelik sorumuz igin verdikleri
yanitlar arasinda olumsuz metro deneyimi olarak intihar vakalarina denk gelmeleri
yer almaktadir. Haciosman metrosunda pek kesinti yasamadigini ifade eden K3, bir
kez intihar vakasina denk geldigini aktarmistir. Bu olumsuz metro deneyiminde
itfaiye araglarmin geldigini 15 dakika ig¢inde peronlarda korkung bir yigilmanin
olustugunu anlatmistir. Ayrica higbir sekilde gecikmeyi veya kesintiyi
kaldiramayacak bir metro oldugunu bu durumda ne yapacagini sasirdigini ve eve
donmesinin kag saat siirecegini diisiindiigli bu deneyimi “korkung bir an” seklinde
tasvir etmektedir. E2 ise yasadigi olumsuz deneyimin aksam isten ¢ikis saatlerinde
eve doniis saatlerinde gerceklestigini ve birinin intihar ettigini aktarmigtir.
Mecburen metro hattinin tamaminin kapatildigini, yolculugunun sikintili 6zellikle
zaman agisindan olumsuz bir deneyim olarak ifade etmistir. Aksam 20.30 gibi evine
ulastigini metro kapali oldugu icinde metrodaki insan yiginlar1 olsun hepsinin
otobiis araciligiyla yolculuk ettiklerini herkes i¢in bir problem oldugunu
aktatrmistir. Sadece bir metronun iptal olmasinin islerini komple bir sekilde
aksattigint zaman olarak gotiirdiigiinii aktarmis olusan kalabalik icinde nasil
binecegim telagina girdigi ve o gorlntliiniin insant ne olursa olsun olumsuz
etkiledigini anlatmistir. Metroda giivenlik gorevlisi olarak calisan K9 bu meslekte
4. yilinin doldugunu ve Yenikapi’da yasadigi olayr aktarmis daha sonra ¢aligma
yerinin degistirilmesini talep ettigini ifade etmistir. Perondayken Ispanyol bir
yolcunun sahit oldugu ilk intihar vakasi oldugunu bu vakanin onu zaman olarak
etkilemese psikolojik anlamda olumsuz etkilendigini ifade etmistir. Istanbul’da
hayatin diizenli olarak bir seye yetismeye c¢alistigini soyleyen K7 ise ise yetisme

baskisini ve ge¢ kalmanin etkisini su sekilde anlatmaktadir:

“Sabah her saat ayn1 saatte kalkiyorum ama bazen bir metronun geg
kalis1 veya benim sahsi olarak evden 2 dakika ge¢ ¢ikisim bile ige
10-15 dakika beni geriye atabiliyor. Ge¢ kalma durumu olabiliyor.
Bu da dogal olarak is hayatinin getirdigi bir stresle kars1 karsiya
birakiyor yani. Ciinkii aslinda en fazla 2 -3 dakika bir gecikme bile
benim ise 10-15 dakika ge¢ kalmami saglayabiliyor. O agidan
diizenli olarak her metroya bindigim ya da herhangi bir ulasgim

aracina kullandigim zaman duraklar1 saytyorum. Mesela su an bu
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duraktayim. Su duraga 2 durak kaldi gibi sayarak siirekli hesap

ederek bir yolculuk yapryorum.”

Gorildugi iizere ise gidip gelme ile ilgili deneyimler gilinlik hayattan
yalitilmis bir olay degil, zamansal bir deneyimi de anlatir. Bu zamansallik kavrami
katilimcilar tarafindan saniyeler, dakikalar veya saatler ile 6l¢iilebilir agiklanabilir,
ancak hi¢bir sekilde zaman deneyimini temsil etmez. Aksine katilimcilar metroda
gecen zamani mekanin duragan ve hareketli yapisiyla, rutinlerle ve duygu
durumlart araciligiyla algilamaktadir. Giinlik yasantilarimizda deneyimlerimiz,
baslangiclari ve bitigleri olan anlardir, katilimcilarin dilinde giinliik yasant1 belli bir
saatte metroya binip gitme olan anlardir. Zamanin siirekli olmasina ragmen, onu
yavas veya hizli olarak degisen nitelikleriyle algilayabilmekteyiz. Bu baglamda,
metronun sadece bir ulagim araci olmadigini, ayn1 zamanda giinliik rutinlerin ve
duygusal durumlarin bir yansimasit oldugunu gorebiliriz. Metro, zamanin duragan
ve hareketli yapisiyla, bireylerin yasamindaki tekrarlarin somut bir temsili olarak
ortaya c¢ikar. Metroda gegen her dakika, bireylerin zamani nasil deneyimlediklerine
dait ipuglar1 sunar ve bu siireg, genellikle monotonluk ve eziyetin tekrar olarak
goriiliir. Simmel’in vurguladig gibi, zaman modern toplumda sadece gegen anlar
degil, ayn1 zamanda bireylerin sosyal diinya ile olan etkilesimlerinin bir gostergesi
olarak islev goriir. Metro ile ise gidip gelenlere bakildiginda giinliik hayat,
degismeyen bir dongii ve en ufak bir zaman kaymasini bile kabul etmeyen bir yapiy1
temsil etmektedir. Katilimcilarin metroyu genellikle giinliik hayatin bir tekrar ve

eziyetinin somutlagsmis hali olarak aciklamasi sasirtici degildir.

Katilimcilara zaman algisina dair metroda gegcen zamani nelerin nasil
etkiledigi sorulmustur. Bu soru parga parga elde edilen zamana dair ifadelerin,
rutinlerin, disiincelerin, deneyimlerin genel bir bakista toplanmasi amaciyla
sorulmustur. Katilimeilarin zaman algisina dair genel goriisleri oldukca cesitlilik
kazanmistir. Ornegin K2 zaman algis1 agisindan metro yolculuklarinin fazla uzun
sirdiigiinii sOylemistir. Tikis tepis ortamin igerisinden ise gidip geldigini bu
durumun ¢ok fazla rahatsiz hissettirdigi i¢in yolcuklarin daha ¢ileli ve uzun bir hale
geldigini ifade etmistir. Daha hizl1 ve rahat gegmesi gereken yolculuklarin genelde
cileli ve uzun yolculuklar oldugunu dile getirmistir. E7 ise zaman algis1 olarak sikici
ve bunaltict yolculuklar oldugundan daha uzun hissettiren bir yolculuk deneyimi

oldugunu agiklamaktadir. Istanbul’da is ¢ikisinda futbol idmanina gittigi sdyleyen
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K10 isten daha erken ¢ikmasi gerektigini idman kil pay1 yetistigini ve metrolarin
ge¢ kalmasi durumunda idmana kosa kosa yetistigini anlatmistir. Metro eger
zamaninda geldiginde idmana hem dinlenmis gittigini hem de rahat yetistigini ve
iistiinli degistirecek art1 zamani oldugunu soylemistir. Bu bakimdan zaman algisinin
metronun durumuna bagli oldugunu ve zaman algisinin daha kisitl oldugunu ifade
etmistir. Daha 6zgiir bir imkana sahip olsaydi eger zamaninin daha 6zgiir olacagini
diistinen K10 “mecburi bir dongii i¢indeyim” diyerek rutinlesmis ise gidip gelme
siirecini agiklamaktadir. Zaman algisini genelde bir yere ulagmak i¢in 1 saat
yolculuksa 15-10 dakika Onceden ¢ikmak biitiin ihtimalleri hesaba katarak
degerlendiren K5 “biraz daha kendimizden veriyoruz zamani o anlamda da tabi ki
diger sehirlere bakarak 6zgiir degiliz” diyerek kisithi bir zaman algisinin oldugunu
ve Istanbul’da hayatlarinin zaman tarafindan yénetildigini aktarmistir. Zamana

bagli hareket ettiginde ise her seyin yolunda gidiyor gibi hissettigini eklemistir.

Zaman algisma ek olarak katilimcilar, Istanbul ulasim kiiltiiriinde yer etmis
zaman yonetimi kaygis1 ve zorluklarina yer vermislerdir. Cogu katilimci zaman
yonetimini oldukga fazla 6nemsemektedir. Ornegin E4, metro ile ise gidip gelirken
daha erken kalkmas1 gerektigini daha erken hazirlanmasi gerektigini ya da daha
erken gikmasi gerektigini sdylemistir. Isten ¢iktiginda dinlenmesi gereken zamanin
belli bir kismin1 yolda harcadigi i¢in hem giizel dinlenemedigini hem de giizel
hazirlanamadigini ifade etmistir. K6 ise gitmesi gereken yerlere erkenden giden bir
insan olmadigin belirtip ya vaktinde gitmeye ¢alistigini ona gore hesaplayip disari
ciktigini ya da geg kaldigini ancak genelde vaktinde olmasi gereken yerde oldugunu
sOylemistir. ES yolcugunu kesintiye ugratacak ya da acele ettirecek etkenlerden
uzak durmaya calistigini, zamanini1 da buna gore ayarladigini ifade etmistir. Her
zaman yolculuklarin istenilen gibi gitmedigini o ylizden zamanini iyi kontrol etme
gayretinde oldugunu aktarmustir. Istanbul’da bir yerden bir yere giderken
zamanindan feragat etmesi gerektigini ifade eden E3, bir yere gitmek igin is igin
olsun okul i¢in olsun yaklasik en az bir buguk iki saatini yolda harcamas1 gerektigini
zamanii da buna gore ayarlamasi gerektigini belirtmistir. Bir yere giderken
oncesinde plan yapmasi gerektigini vurgulayan K2, belli bir vakitte belirli metroyu
yakalayabilmek i¢in bir telas ve hesap halinde oldugunu belirtmistir. Evden
ciktiktan sonra gitmek istedigi yere saatinde ulasamamak ya da gitmek istedigi yere

yapilan yolculugun c¢ok vakit alacagini biliyor olmanin yorucu oldugunu
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vurgulamaktadir. Ozellikle Istanbul’da yasamanim diger sehirlerde yasamaktan
daha zor oldugunu diisiinen E2, gerek insan kalabalig1 olsun gerek ara¢ kalabalig
olsun bu gibi durumlar1 géz 6niinde bulundurmak gerektigini ifade etmistir. Bagka
sehirlere de gittigini ve oradaki ulasim sisteminin daha kolay oldugunu sdyleyen
katilime1 Istanbul’da zaman y&netimini tam planladigi sekilde gitmedigini
aktarmigtir. Belli bir saatte bit yerde olmasi gerektiginde aksi bir durum ¢iktiginda
zaman planlamasindan ¢ikmis oldugunu bir bulugsma olsun bir is randevusu olsun
olumsuz sonuglar dogurabildigini sOylemistir. Sariyer-Sisli ulagim giizergahina

sahip olan E4 ise ulasimla ilgili zaman yonetimini su sozlerle agiklamaktadir:

“10 gege gibi otobiisiim kalkiyor bugukta ben metoda oluyorum
genelde iste 20 dakikada metro siiriiyor. Bunlarin hepsi sistemli.
Yani diyorum 35 gege bindim diyelim diyorum ki 55 gege is yerinde
olurum. Bunlarm hepsini planli yapman gerekiyor dedigim gibi bir
tane metro gelmeyince otobiis ge¢ gelince bunlarin hepsi zaman

olarak ileri atiyor seni.”

Kisa bir siire once her yere yliriiyerek ulasabilecegi kiigiik bir yerde 10 giin
boyunca yasadigini séyleyen K3, aradaki farki cok net gordiigiinii ve Istanbul’da
inanilmaz bir kosturmacayla son dakikalikla yasadigini fark ettigini anlatmstir.
Hayatina bunu kendisinin dahil ettigini is yerinde de ayni bu sekilde bir yaklagim
sergiledigini ifade etmektedir. Her seyde bir dakika hesab1 yaptigini, ¢ok stresli ve
zamanin sirekli maksimum verimde kullanmaya c¢alistyormus hissine sahip
oldugunu aktarmaktadir. K3, giden zamanin yine kendi zamanindan gittigini ucu
ucuna da yasasa rahat da yasasa giin sonunda giden zamanin tutarinin degismedigini
sOylemistir. Zamani kontrol etmek zamanini verimli geciriyormus gibi hissettirse
de aksine onun pesinde kosmaktan ¢ok da o anin i¢inde yasayamadigini
aktarmaktadir. Bu durumu “kendi kendine yasayamiyorsun gibi yani o sistemin
icinde kendini birakip o seye ayak uyduruyorsun” sozleriyle agiklamistir.
Katilimcilarin ifadelerini gozden ge¢irdigimizde metroda gecen zamanin evde

gecerilen zamandan ¢ok daha farkli oldugunu fark ediyoruz.

4.2. Bir Mekan Olarak Metro
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Bu aragtirmada ise gidip gelme rutinleri giindelik hayatin iki boyutunda
sunulmaktadir: zaman algis1 ve mekanlarin algilanma bicimleri. Ise gidip gelirken
gecilen mekanlar, etkiilesimleri ve bu etkilesimler sirasinda ortaya ¢ikan
bulugmalara dair deneyimimizi oldukca derin bir sekilde etkiler. Dolayisiyla hem
mekanla hem de mekanin tirettigi bu gegici etkilesimleri anlamak i¢in yolcularin
metroya dair algilart kavramamiz gerekir. Metrolarin, tramvay ve metrobiislerin
farkli tasarim ve rotalar1 diger insanlarla etkilesim siire¢lerinde birden ¢ok algiy1
barmndirabilir. K8 adli kullanici bu anlamda metroyu “canli bir organizma” olarak
gordiiglinii sdylemis ve metroyu “her tiirlii canliyr barindiran” bir mekan olarak
nitelendirmistir. Bu boliimde katilimcilara mekan algisin1 anlamak amaciyla
metroya dair ilk izlenimleri hakkinda soru sorulmustur. Bir¢ok yolcu mekan algist
baglaminda metroya dair ilk izlenimlerini aciklarken metroya ulasmada yasadiklari
zorluklara deginmistir. E2 adli yolcu Itii-Ayazaga duragi icin yiiriiyen
merdivenlerle inmenin turnikelerden gecise kadar olan siireci “uzun bir yol” olarak
tarif etmis ve ¢ok fazla yol katettigi seklinde degerlendirmistir. K4 adli kullanici
metronun yerin altinda kalan bir mekan oldugunu ve kolay ulasamadigini ifade
etmistir. Bu durumu ise su sozlerle aktarmistir: “Metro gidecegin yere kolay

ulagabiliyor ama sen metroya binene kadar o kadar da kolay ulagmiyorsun.”

Ayni yolcu metroya ulagsmada yasadigi zorluklari aktarirken metroda
bulunan ¢ikis kapilariin ¢esitliligini bazen yanlis kapidan ¢ikildiginda ister istemez
asir1 yirlitmeye ittigini ifade etmistir. Ona gore bu durum can sikict olmasinin
yanisira metroyu “hep daha fazla efor harcanacak bir ulasgim araci” olarak
degerlendirmesine sebep oldugunu sodylemistir. Metronun ingasit sirasinda
uzmanlarin daha 1yisini yapabilseler yapacagini ifade eden K3 metronun alan olarak
yiirli yliri bitmedigini agiklamistir. Metronun platform disindaki alanlari gereksiz
bir yer olarak gordiigiinii aktarmis ve ¢ok fazla yiirlimek zorunda biraktigindan
dolay1 “bos yere yiiriiyormus gibi hissettirdigini” ifade etmistir. E7 adli kullanici
ise Mecidiyekdy duraginin ¢ok asagida kalmis bir istasyon oldugunu séylemis ve

eklemistir:

“Mecidiyekdy’dekinde 3-4 ayr1 merdiven var. Cok yogun oluyor
yani oradan ¢ikmak da ayri bir siire yani bir durak gidecek kadar
belki 2 durak gidecek kaar mesafeyi sadece oradan ¢ikmaya

harciyorsunuz, o da bunaltict ve sikici oluyor. Bir de iste ise
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yetismeye ¢alistyorsan onlarin  hepsini  yiiriiyerek ¢ikmaya

calistyorum.”

Diger bir katilimci olan E4 ise Yenikapi ile Haciosman istasyonunu
karsilagtirarak aktarmistir. Ona gOre, Yenikap1 daha az yorucuyken Haciosman
duraginin daha yorucu oldugunu, bes ya da alt1 kat indigini belirtmis ve metroya
ulagana kadar mutlaka alti dakika gectigini ifade etmistir. Katilimcilar aym
zamanda ilk izlenimlerinde duraklar1 tasarim ve estetik olarak da degerlendirmistir.
Cogu katilimc1 Hali¢ duragindan 6zellikle bahsetmistir. Metro kullanmay1
sevdigini belirten K10 oOzellikle ise gidip gelirken Hali¢ duragindan gectiginde
eglendigini aktarmistir. Ona gore, Hali¢ duragindan bir anligina da olsa disarida
olmak ardindan tiinele girmek eglenceli olmakla beraber ilgisini ¢ektigi belirtmistir.
Bunu ise “Istanbul’u seyredebilecegim bir metro hatt1 daha baska ne isterim,
Hali¢’1 ¢ok seviyorum.” seklinde agiklamistir. K3 adli kullanici ise Haciosman
metrosunda sevdigi tek kisimin Hali¢ duragi oldugunun altini ¢izmis ve dogru
konumda oturuyorsa miitkemmel bir manzarayla karsilastigini ifade etmistir. Ona
gore bunun anlam1 Ayasofya’yi, Galata’y1 gormek oldugunu aktarmis ve su sozleri
eklemistir: “Haciosman metrosunda benim en sevdigim yani o. Biitiin kasveti anlik
doniistiiren giizel bir manzara, bdyle giinliikk enerjimi almis gibi oluyorum sabah

oray1 goriince.”

K6 adli yolcu mekansal olarak Haciosman metrosunda bir tek Halig
duraginin digerlerinden farkli oldugunu ¢iinkii orada kopriiniin iizerinden ge¢gmek
veya merdivenleri deneyimlemeyi daha ¢ok sevdigini belirtmistir. K9 adli yolcu ise
Hali¢ duraginda ¢evreyi seyretmeyi sevdiginin altin1 ¢izmistir. Bir baska kullanici
olan K8 ise metronun ilk izleniminin anksiyete olusturdugunu ifade etmistir.
Metroyu ilk izlenim olarak havasizlikla betimleyen K5 adli yolcu ise M2 hattinin
genelde ¢ok havasiz ve kot bir kokuya sahip oldugunu aktarmistir. Metroya dair
birinci izlenimler genel olarak yolcularin mekani deneyimleri zorluklar, estetik
algis1 ve havasizlik acisindan degerlendirilmistir. Bu da mekani tek bir boyutlu
algilamaktan c¢ok c¢oklu ve karmasik bir yapi olarak karsimiza ¢ikmasiyla
baglantilidir. Yolcularin mekana bagli olarak gelisen kalabalik algisina da
deginmek onem tasir. K9, metrodaki kalabaligi rahatsiz edici buldugunu ve is
¢ikisinda ayakta kalmanin 6zellikle problem oldugunu vurgulamistir. K1 ise son

zaman artan bir kalabalik oldugunu vurgulamistir. Insanlar ve kalabalik birlesince
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kendisi i¢in daha olumsuz bir deneyime biirlindiigiinii aktarmistir. E4 ise kalabalig1
acgiklarken “hem miilteci olarak hem turist olarak hem kendi insanimiz olarak”
dezavantaja sahip oldugunu ve giiriiltii kirliliginin olumsuz etkisinden bahsetmistir.
K7, is ¢ikisi kalabalaginda 6zellikle ciddi bir karmasa dogdugunu ve kadin-erkek

fark etmeksizin birbirine karismasinin “ruhen yorucu” oldugundan bahsetmistir.

Katilimeilara metroyu bir mekan olarak nasil algiladiklarina dair soru
sorulmustur. Amag ise mekana dair algilara daha derin bir bakis acist elde etmek
olusturur. Metroyu mekan olarak olumlu degerlendiren yolcular tespit edilmistir.
ES5 adli yolcu metronun “daha sicak bir ortam1” oldugunu ifade etmistir. Otobiisten
farkli olarak metronun daha fazla bireysellik sundugunu aktaran K1 adli yolcu ise
insanlarla temas olmaksizin binip inebildigini ve daha sistemli bir mekan tasarimina
sahip oldugunu belirtmistir. K3 ise metro mekaninin devasa bir alan ve ihtisama
sahip oldugunu; alanin genis ve havadar oldugunu aktarmistir. K2 adli kullanici
metroyu bir ulagim aracindan daha fazlasi olarak gérmekte ve kullanip ¢ikip
gitmekten ziyade yasamin igerisinden bir alan olarak gordiigiinii belirtmistir. Ona
gOre, metro bir slrec gibi hissettirir ve yeryiiziine ¢ikip gitmekten ¢ok bir yasam
icerisinden ¢ikip gitmek olarak deneyimledigini aktarmistir. Olumsuz taraflarindan
bahseden yolcular da olmustur. Metronun kapali yapisindan kaynakli olarak
hapsedilmis gibi hisseden K2 adli yolcu metroyu “koca alan dapdar bir hapishane
gib1” algiladigin1 agiklamistir. Bu anlamda metronun yerin altinda olmasindan
kaynakli ne kadar genis olsa da panik yasadigini ifade eden E4 adli kullanici
Klostrofobi yasadigi i¢in kapali alanda daralmis hissettigini ifade etmistir. Ayni
sekilde kapali alanda bulunmaktan hoslanmayan E1 adli katilimci yiiriiyen
merdivenlerin dikey tasarimindan dolay1 asagi inerken sorun yasadigini ve diisme
efekti hissinin hosuna gitmedigini aktarmistir. Katilimcilar yeralt ulagiminin duygu
durum etkisi yadsinamaz bir bigimde ifade etmekten ¢ekinmemislerdir. K2 adli
yolcu yerin altinda yolculugun zaman zaman yerin istiindekine gore cekilmez
olabilecegini sdylemis ve eklemistir: “Ilk girdiginizde yerin alta iniyorsunuz ve
giines yok ve iki saat falan bu sekilde gitmek durumunda kalabiliyorsunuz.
Ciktiktan sonar ise giindiiz geceyi bir anda yastyormussunuz gibi oluyor. Tabi

insan1 bir tik umutsuzluga siirtikleyebiliyor bu durum.”

K6 adli yolcu da metroyu yeraltt ulasimi ve karanlikta yolculuk etmek

seklinde tarif etmistir. Beyaz 1siklarin biitiin alan1 kapladigi i¢ ferahlaticiliktan uzak
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bir mekan konsepti sundugunu aktarmistir. Baska bir katilime1 ise metronun yeralti
konumunu ifade etmek amaciyla bir analoji sunmustur: “Kostebek ya da fare

olmadigim i¢in yerin altina inmekten hi¢ hoglanmiyorum.”

Cogu katilimcit metroya dair algisin1 agiklarken genel olarak yeralti
ulasimim1  ve kapali alan1 vurgulayarak yapmustir. Kapali alanda yolculuk
duygusunu E7 adli yolcu ise ge¢ kalmanin yani sira kapali alanin yorucu oldugunu

ekstra rahatsiz edici bir deneyime doniistiigiinii aktarmistir.

Bir sonraki siiregte katilimcilara ise gidip gelirken metronun tasarim ve
mimarisi hakkinda ne diisiindiigli ve mekan algisin1 nasil etkiledigi sorusu
yoneltilmigtir. Katilimeilar bu soruyu cevaplarken tasarimi estetik ve goriintii
baglaminda degerlendirirken, mimariyi ise mekansal islevi baglaminda
degerlendirmistir. Ornegin, tasarim ve mimarisi baglaminda cevaplayan K1 adli
yolcu metronun i¢ tasarimini begendigini oturma diizeninin insani rahatsiz
edebilecegi diisiincesinin aksine metronun genis ve agik bir alani oldugunu
vurgulamistir. Ona gore koltuk sekli insan1 rahatsiz etmezken mekanin kalabaligin
da diisiiniiliip tasarlandigin1 aktarir. Ayni1 zamanda ayni yolcu metro duraklarini
sikict buldugunu, herhangi bir dizayni ve diisliniilmiisliigii olmayan mimari yapilar
olarak tanimlamistir. Ona gore mimari ve tasarim olarak Leventteki Bogazici
Universitesi’'nin durag eglenceli ve renkli yapisiyla en iyisidir. K7 ise ise gidip
gelme kosturmacasinda her ne kadar yeterince metronun mimarisiyle
ilgilenmedigini soylese de koltuklarin mavi renk olmasinin estetik bir goriintii
olusturdugu detayini aktarmistir. K3 ise metronun i¢ tasarimini begense de yolculuk
esnasinda gectigi istasyonlarin kasvetli gorilintiisiinii unutamadigini belirtmistir.
Ona gore bu hatlarin genelde eski olmasindan kaynakli goriintiisiiniin de 6zensiz
kaldigina yonelik bir ¢ikarimda bulunmus ve eklemistir: “Birbirinden ¢ok farkl
istasyonlar. Bir temaya bagli kalinmig gibi ama bir yandan da oldukga farkli bu sey

yiiziinden hem modernlik sanki bdyle ayn1 kisinin elinden ¢ikmamis gibi.”

K5 farkli duraklarin tasarimlart hakkinda pozitif bir diisiinceye sahip
oldugunu i¢ ve dis tasarim olarak giizer dizayn edildigini belirtmistir. Ozellikle
Sishane metrosunun girisindeki Sishane yazisinin dekorunu giizel buldugunu ifade
etmistir. K9 adli yolcu ise her yerine dekoru ve dizayninin farkli oldugunu

sOylerken Ornek olarak Osmanbey’de karsilasilan ¢izim ve seramiklerin daha
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ugrasilmis oldugundan bahsetmistir. Ona gdre metronun popilasyonuna gore
degisen ve her yerin kendine ait bir seramik goriintiisii ve isleyisi bulunmaktadir.
K10 adli yolcu ise ITU duragina ait temanin arilardan olustugunu ifade etmis ve

sunlar1 aktarmistir:

“Arlar ITU deki &grenciler i¢in tasarlanmis. Bazilar1 ¢ok zekice
yapilmis. Mesela Sanayi duraginin konseptine uygun dizaynlar var.
bunlar benim ilgimi ¢ok ¢ekiyor aslinda. Desenli konseptli olmasi
benim hosuma gidiyor. Bu yiizden itii duragmi ¢ok seviyorum.

Benim anlayisima mottoma daha uygun.”

Metronun tasarimimnin yanisira mimarisi baglaminda degerlendiren
katilimcilar islevi hakkinda degerlendirmeler yapmistir. Metro alanlar1 bir ¢ok
faaliyet i¢in kullamlabilmektedir. K2 adli yolcu metronun hem hizli hem de IBB
tarafindan genglere taninan firsatlar sundugunu ifade etmistir. IBB’nin metro
alanlarmi sanatsal anlamda islevsel alanlar olarak kullandigini aktarmistir. Bu
alanlarda genel olarak miizik, farkli etnik kokenden insanlarin gosteri ve kulturel
etkinlikler yapilmakta oldugunu sdylemistir. Ona gore mekanin bu sekilde
degerlendirilmesi metro yolculuklarinda beklerken keyif vermektedir. Ayn1 zaman
metronun iglevselligi ise gidip gelenler i¢in ihtiyaglarini karsilayabilecekleri alanlar
olarak 6nem kazanmaktadir. E6 adli yolcu sabah ise hizli bir sekilde giderken bir
sandvi¢ vs. alma ihtimalinin olmasinin olumlu olarak etkiledigini aktarmistir.
Bircok ihtiyaca ulasabilme konusunda kiiciik ve uygun yerlerin olmasini bir avantaj
olarak goren K4 adli katilime1 kahve istediginde o metroya giderken veya metrodan
cikarken anlik ulasabilmesinin olumlu etkilerinden bahsetmistir. Ornek olarak
Gayrettepe hattindaki giizel kiyafet satan yerlerden bahsetmistir. Insanlarin
ozellikle ise gidip gelirken rutin hayatinda sikilmislik varken ihtiyaci olan seyi
kolayca giderebilmesini sagladigini soylemistir. E4 adl1 yolcu da sabah erken saatte
kalktig1 i¢cin metronun i¢indeki pastaneden agma pogaca aldigini, para ¢ekecekse
yine metrodaki ATM’lerden bunu hallettigini ya da Tobacco tarzi dikkanlardan
atistirmalik vs. aldigimi sOylemistir. ES adli katilimer ise metroda bir yerden
gecerken kahve kokusunun gelmesi ve gidip kolayca kahve satin alabilmenin
kolayligindan bahsetmistir. Ona gore, insanlarin bu kosusturmacada bir miizik
duymast ya da bir sanat sergisinin i¢inden geciyor olmak insanlari daha mutlu

etmektedir. Metronun bu anlamda her duyuya hitap ettigini aktarmistir. Metrolarin
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aligveris merkezlerine baglanmasini mekanin islevselligi baglaminda degerlendiren
E2 adli yolcu bu aligveris merkezlerinden birinin Zorlu Center oldugunu ve
Zincirlikuyu duragini popiiler kildigindan bahsetmistir. Metronun buradaki islevi
ona gore “ulasim aginin merkezi olmasi ve ulasimi kolaylastirmasidir”. Yine
metroyu ideal bir bulusma noktas1 olarak ifade eden K10 adli yolcu ise “ne olursa
olsun herkesin bir metro hattina ortak paydada uzakligi yakinligi” oldugunu

sOylemistir.

Katilimcilara bir 6nceki temada yogun ve yogun olmayan saatlerde zamani
nasil algiladigina dair sorular sorulmustu. Bu temada ise yogun ve yogun olmayan
saatlerde metro istasyonlarindaki alani nasil algiladiklarina dair sorular
yoneltilmistir. iki deneyim arasindaki farki nasil agikladiklar sorulmustur. E3 adli
yolcu yogunlukta binme endisesi yasadigini belirtmis ve yogun oldugunda 6niinde
biriken yaklasik 100-150 kisi oldugu i¢in her kapida bir sira beklemesi gerektigini

aktarmugstir.

4.3. Etkilesim Pratikleri ve Yolcu Davranislar:

Metro ile ise gidip gelen bireylerin etkilesim pratikleri ve davraniglarini
analiz ederken titizlikle yaklagsmak gerekmektedir. Bu iliskiyi agiklamak icin ilk
olarak Istanbul Yenikapi-Haciosman metrosundaki yolculuklarina katki saglayan
zaman ve mekan baglaminda degerlendirmek gerekmistir. Sonrasinda, ortaya ¢ikan
zaman ve mekansal degiskenleri de gbz Oniinde tutarak etkilesim pratiklerine ve
yolcu davranislarma dair sorular gelistirdik. Oncelikli olarak metro yolculuklarimin
siireglerini  belirledik. Ozellikle istasyonun girisinden baslayarak, yiiriiyen
merdivenlere, turnikelerden baglayarak platformlara ve yolcularin binislerinden inis
rotalarina kadar biitiin bir siireci dikkate aldik. Bu yalnizca zaman ve mekan algisi
icin degil; ayn1 zamanda sosyal etkilesim siireglerinin gergekligi baglaminda ele
almak etkilesim Oriintiilerine ait siireci anlamamiza yardimci olur. Sosyal
etkilesimleri ve yolcu davraniglarini tetikleyen unsurlar1 belirlemek i¢in dncelikle
katilimcilara diger yolcularla olan sozlii veya sozsiiz etkilesim sebepleri ve
deneyimlerine dair sorular sorulmustur. E1 adl1 yolcu etkilesime grime sebeplerini
“bir yash vesaire binerse belki yer verme durumunda bir tek etkilesime girerim”

seklinde aciklamigtir. Bunun disinda ise ayni kisi yine durakta inerken ya da
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binerken yer isteme durumlarinda etkilesime girse de onun haricinden kimseyle pek
bir etkilesime girmemeyi sectigini ve etkilesimlerini minimal diizeyde tuttugunu
sOylemistir. K3 adli kullanici ise Haciosman metrosunda etkilesimlerin nadir

oldugu séylemis ve sunlari eklemistir:

“Sadece bazen birkag amcanin adres sordugu olmustu. Yani hani
birka¢ kez boyle orta yasli amcalarin yolu tam bilmeyip sordugu
olmustu. Ciinkii durak isimleri her zaman dogru olmayabiliyor.
Ekranda ve disaridan da c¢ok iyi goremiyorsun camlardan. Oyle
olunca hangi duraktayiz iste ben de surada inecegim sdyler misiniz
dedikleri oluyor. Bunun disinda birkag¢ teyzeyle dyle anlik durum

iizerine sohbet etmisimdir.”

E2 adli yolcu ise metrodaki etkilesimler yogun ve yogun olmayan saatler seklinde
degerlendirmek gerektigini belirtmistir. Yogun saatlerde kendisi gibi bir¢cok yolcu
oldugunu o binlerce kisinin de kendisi gibi stres yasadigini ve metroya binme
endisesine sahip oldugunu ifade etmistir. Bunun c¢ogunlukla tartismalari
dogurdugunu séylemistir ve bu durumu su sozlerle ifade etmistir: “Miinakasalara

girebiliyoruz. Bu da insanin moralini bozan seyler sabah ise giderken mesela ben
bunlardan dolay1 magdur oluyorum. Bunlar1 yasadigim zaman yolculugum, glnim

gercekten 1yl gecmiyor.”

Yogun olmayan saatlerde ise ayni katilimer diger insanlarla iletisime
girmedigini genellikle kulaklik taktigini veya telefonla oynadigini belirtmistir. Eger
biriyle etkilesime girerse, goz temasindan kacinmaya caligsa da bu etkilesime
karsilik verdigini belirtmis ve genel olarak etkilesime kapali biri olmadigini
vurgulamstir. Bu etkilesimleri ise genelde birinin bir sey sormasi ya da bir yaslinin
yer istemesi seklinde 6rneklendirmistir. E4 adli yolcu da etkilesimlerinin genellikle
yer verme ve isteme muhabbetleriyle olustugunu ifade etmistir. Ayni katilimc1 yer
vermesi gereken durumlarda yaslilara yer verdigini ancak eger karsisindaki kisi
ding gozlkuyorsa ve kendisi de yorgunsa yer vermedigini agiklamistir. Yer
vermemek i¢in de etkilesim kurmadan baska seylerle oyalandigini ve goz
temasindan kagimdigini sdylemistir. Is saati kalabaliklarinin olumsuz etkilesim
deneyimlerinden bahseden K5 metro alaninin ¢ok dolu oldugu saatlerde

gidebilecegi ya da ilerleyebilecegi bir yeri kalmadiginda diger yolculardan gelen
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ortaya ilerleyin tarzindaki komutlar1 anlamsiz buldugunu belirtmistir. Bu anlamda
etkilesimlerinin disaridakilerin biraz daha ilerleyin soziine karsilik bagka alan yok
demesiyle olusan iletisimden olustugunu sdylemistir. K1 adli katilimc1 genelde
olumsuz etkilesim yasadigindan bahsederken vokal biri olmadigin1 ani gordiigii
seylere anlik tepki vermekten ¢cok uzaklagsmayi tercih ettigini soylemistir. Ona gore
bu tarz etkilesimler genelde insanlarin saygisiz tavirlari ve agir1 kalabalikta ortaya
cikar. Bu durumu sozlerle ifade etmistir: “Genel olarak toplum iginde nasil
davranilmasi gerektigini bilmeyen insanlar, iste sen inmeden binmeye calisan
insanlar, oturmasini bilmeyen insanlar, giiriiltii yapan insanlar, metroda belki ¢ok

ses yokken cok sakiz ¢igneyip ses yapan rahatsiz eden insanlar...”

Diger bir yolcu olan E3 ise biriyle etkilesim kurmasinin genelde bir
rahatsizliktan kaynakli oldugunu sdylemistir. Etkilesim i¢in c¢abalamadigini
sOyleyen katilime1 bir sikint1 varsa 6rnek olarak biri ¢ok yiiksek sesle konusuyorsa
ya da biri toplu alanlarda yapilmamasi gereken uygunsuz davranislar sergiliyorsa
etkilesime girip tepki gosterdigini soylemistir. Bu tarz sebeplerden etkilesime
girdiginden dolay1 sadece o an i¢in problemin ¢oziimii odakli davrandigini ifade
etmistir. Goffman’in “karsilikli nezaket” ve “yiiz koruma” kavramlarma atifla,
katilimci, etkilesim kurma amacinin genellikle bir problem ¢ézmeye yonelik
oldugunu ifade etmistir. Bu baglamda, Goffman’in sosyal etkilesimde ‘“durum
kontrolii” kavramlari, E3’lin bu anlik etkilesimlerinde yalnizca o an i¢in problemin
¢ozlimiine odaklandigini vurgulamaktadir. Diger yandan E7 adli katilimer,
etkilesimden kagindigin1 ve bu nedenle goz temasindan kagmarak Goffman’in
“uygar kayitsizlik” olarak tanimladig: stratejiyi benimseyip, telefon veya kitapla
oyalanarak dikkatini dagittigin1 ifade etmistir. Bu durum, sosyal alanlarda
bireylerin kisisel sinirlarin1 koruma ¢abasini yansitmaktadir. Bunun disinda diger
insanlarla olan etkilesimlerinin genel olarak “kapinin 6niinde biri varsa pardon
geceyim ineyim sen boyle gel falan filan tarzda minimal etkilesimler ya da adres
soran olmas1” seklinde gergeklestigini sdylemistir. Etkilesimlerini ¢ogunlukla

uyum saglamakla iligskilendiren E5 adli yolcu ise su sozleri aktarmistir:

“Biri direkt gdziiniiziin i¢ine bakabiliyor, digeri sizin durusunuzdan
bile rahatsiz olabiliyor. Acaba gelecekmi bir sey mi soracak bir
sorunu mu var iletisime mi girmek istiyor bunun kaygisin1 devamli

yastyorsunuz. Gidip o kadar o kalabaligin i¢inde size bir sey soran
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birine yardim isteyen birine de yok ben seninle muhatap olmam

diyemiyorsunuz hanfi uyum saglamak zorundasiniz.”

Bagcilar-Maslak giinliik ulagim giizergahina sahip olan K8 adli yolcu ise
gidip gelirken M2 hattin1 kullanirken ayn1 zaman aktarma olarak Kirazli metrosunu
da kullanmaktadir. Ayn1 yolcu iki metro hattin1 karsilastirarak degerlendirmis ve
Yenikapi- Haciosman hattinin egitim diizeyinden kaynakli veya bilgi gorgii diizeyi
gibi birden ¢ok parametreyi igeren sozlii ve s6zsiiz daha saglikli bir etkilesime sahip
oldugunu sdylemistir. Avam ve elit ayrimini yapan katilimei Kirazli metrosu iginse

dislanmis bir ¢ogunluk ve mutsuz seklinde bir tanimlama yapmis ve eklemistir:

“Orada o metro yolculugunu yaparken mutsuz adam nefes alamiyor.
Nefes almayan bir insanin saglikli bir iletisim kurmasim
bekleyemezsin zaten. Adam mutsuz ve keyifsiz. Bir an 6nce bitsin
derdinde. Ote tarafta da keyifle oturan metrosunu kullanirken
kitabin1 okuyan podcastini dinleyen bir kesim var. O tarafta dogal
olarak daha saglikli bir iletisim kurabiliyorsun. Bir taraftaki bakista

ofkeyi gorlyorsun bir tarafta tebesstimi goruyorsun.”

Goriildugl lizere yolcularin bazilart etkilesimden kacinmak i¢in belirli
davranis kaliplarina sahipken bazilar1 da etkilesimlerini minimal diizeyde tutma
egilimindedir. Yolcular, goriismelerde etkilesimlerden bahsederken olumsuz
ifadeler kullanmistir. E6 adl1 yolcu, sabah ige giderken yersiz ve minik bir gerginlik
yasasa dahi giine bir adim geride basladigin1 aktarmistir. Metro yolculuklarinda bu
gergin deneyimlerin olumsuz bir psikolojide ¢aligmaya sebep oldugunu sdylemistir.
E7 adli katilimc1, metroda en ufak bir ¢arpismada insanlarin kavga etmeye meyilli
tutumlarindan bahsetmistir. Yer verme konusunda tartigmalarin ¢iktigini, sikisik bir
sekilde yolculuk yaptiklart i¢in yer kalmadiginda “bana carptin” ile baslayan
tartismalarin  onu olumsuz etkiledigini sdylemistir. K6, pozitif etkilesim
deneyiminin neredeyse hi¢c olmadigini sdylemistir. Metroda her insanin biraz da
olsa agresif oldugunu, sadece karsisindakinin degil kendisinin de agresif tutumlari
olabildigini aciklamustir. Ozellikle sabah saatlerindeki biriken gerginligin genel
olarak karsilastig1 insanlara giizel yiiz géstermesine engel oldugunu belirmistir. Bu
durum kullanicilarin etkilesim pratiklerin sosyal izolasyonu benimsemelerine ve

olabildigince diger insanlarla etkilesimlerden bagimsiz bir tavir sergilemesine
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neden olur. K3 adli yolcu, metrodaki reklam ve tabelalarin insanlar1 birbirinden
uzaklastirdigini ¢iinkii giiniin sonunda bir ekran ve ekrana kilitlenmis insanlarin
oldugunu sdylemistir. Bilingli olarak diger insanlardan uzamsal anlamda izole
olmak anlamina gelen bu davranis bigimi i¢in ayn1 yolcu “sanki metroda herkes ¢ok
yalniz gibi” ifadesini kullanmigtir. K7 ise izole tutumunu oldukga net bir ciimleyle
ifade eder: “Daha ¢ok insanlar1 gérmemek, duymamak, diisinmemek faydali diye
diistinliyorum.” K1 adli yolcu, metroda insanlarin diger insanlart umursamadiklari
ve haklarina dikkat etmedikleri bencil bir diizenin hakim oldugunu belirtmistir. E1,
insanlarin genelde kulaklarini kapattiginda otomatik kapandigini ve 6zellikle outran
insanlarin bu tavirda oldugunu sdylemistir. Ona gore, giiniimiizde insanlar arasinda
bir sohbet veya diyalogun kurulmadigin1 insanlarin birbirinden yeterince sogudugu
bir donem oldugunu ifade etmistir. E4 adli yolcu izole olmay1 bir taktik olarak
benimser ve birinin ondan yer istememesi i¢in uzak durma ve goz temasindan

kacinma gibi davranislari ifade ettigini soylemistir.

Gortstilen katilimcilara her gilin karsilastiklar1 siradan etkilesim ve diger
insanlarin genel davraniglarini nasil degerlendirdiklerine yonelik soru sorulmustur.
K7 adli katilimc1 bazi1 zamanlarda erkeklerin yer vermek gibi bazi hosgoriilii
davraniglara sahip oldugunu aktarmistir. Onun disinda metroda sikisik
yolculuklarda rahatsiz hissettigi anlarin oldugunu ve boyle durumlarda ister istemez
taciz durumlarmin goriilebildigini sdylemistir. Bu ylizden metrodaki siradan
etkilesimlerinde her zaman tetikte hissettigini sOylemistir. Yogun ve yogun
olmayan saatlere gore degerlendiren E2 adli yolcu ise yogun saatlerde insanlarda
bir gerginlik ve bikkinligin oldugunu sdylemistir. Insanlarin davranis ve yaklagim
bicimlerinide saldirgan tavirlar gordiigiinii belirtmistir. Yogun olmayan saatlerde
ise daha az gergin yolculuk gecirdigini bu bir yere yetismeme hissinin ya da
acelesizlik duygusunun da insanlarin davrnislarina yansidigini sdylemistir. Ister
istemez siradan etkilesimler bu anlamda daha sakin bir sekilde seyreder. K10 adli
yolcu ise genelde sabah metroya binmek isteyen her insanin oturmak istedigini ve
oturmak icin karsilikli birbirlerini itip kaktiklarini ifade eder. Bu durum yiiriiyen
merdivenlerde baslayan bir miicadeledir. E7 adli yolcu bencillik ve bireyciligin
arttigimi belirterek yer verme meselesinin olduk¢a onemli olduguna dikkat
cekmigstir. Siradan etkilesimlerin belki de en Onemli sorunsalini yer verme

konusuyla baglayan temaslar olusturur. Bu durumu su sézlerle ifade etmistir:
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“Bir bos yer s6z konusu oldugunda biri kalkt1 iste oraya oturmak i¢in
ayni anda 2-3 kisinin tabii ki de fiziksel bir sey degil ama bir
hareketlendigini goriirsiin mutlaka. Aslinda ne bileyim bir gidilen
mesafede ¢ok degil belki yolun yaris1 bitmis sadece kalmis surada 2-
3 durak ama insanlarin yine de oraya tenezziil ettigini falan
gOrlyorsun. Ya da biri zaten tenezziil ettiyse yani oraya oturmayi
baska birinin yeltenmemesi lazzim o da gelip oturmaya calisiyor

falan. Bu tarz bencil davranislar olabiliyor.”

Oturarak yolculuk etme istegi metro gibi ulasim araglarinda insanlarin genel
davranig normlarini diizenlemektedir. Genel olarak insanlarin yiizliniin giilmedigini
ya asik suratli ya da nétr insanlarin oldugunu aktaran E4 adli katilimci sabahlari
Istanbul’un “zombi sehri” oldugunu sdylemistir. Sabah karanlikta evden kendini
disar1 atan insanlarin ya gece ge¢ yatmis ya da hi¢ uyumamis olduklarini
sOylemistir. Ayn1 katilimcr yolculuk deneyimlerinde zinde ve mutlu insanlari
nadiren goriglinii belirtmistir. Toplu tasimada gergin ve sinirli bir tavir
sergiledigini sdyeleyen K3 adli yolcu metroda daha kati bir havasinin oldugunu
clinkii biraz bile normal davransa c¢evresindeki insanlarin suistimal etmeye
basladiklarini aktarmistir. Diger ulagim araglarina gére metronun daha seviyeli bir
ortam sundugunu ve daha oturmus bir diizeni oldugundan siradan etkilesimlerin
genelde rahatsiz edici olmadigindan bahsetmistir. K5 adli katilimeir bu soruyu
cevaplarken sdze “Cok gerginler. Inanilmaz...” seklinde baslamistir. Herkesin
gergin oldugunu gozlemledigini bu toplumsal yansimanin kalabaliktan ya da bu
kaostan ¢ok da memnun olmadiklarindan dolay1 olusan duygularin disavurumu
oldugunu soylemistir. K6 adli yolcu her insanin metroda biraz da olsa agresif
oldugunu sdylemistir. Ayn1 yolcu karsisindaki insanlarin gergin oldugunu sabahin
erken saatlerinde de genel olarak gergin bir tavir sergilediklerini aktarmistir. E1 adli
kullanici ise genelde yasli bireylerin metroda birbirleriyle sohbet etmeyi

sevdiklerini ve etkilesimlerinin kuvvetli oldugunu ifade etmistir.

Katilimcilara yolculuk silirecinde metroda yasanan etkilesimlerin diger
giinliik etkilesimlerle kiyasladiklarindaki benzerlik ve farkliliklarini sordugumuzda
ise E1 adli kullanict bir farklilik gérmedigini ifade etmistir. Ancak diger ulagim
araclarindan farkli olarak metroda daha kaniksanmis bir davranis bi¢imi oldugunu

ifade etmistir. Otobiiste herkesin ulasabilecegi bir hizmet sunmaktadir ancak
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katilimeciya gore metro daha hizli yasama, metropol yasamina uygun bir imkan
sunmaktadir. Ona gore, “otobiisten ziyade metronun bdyle bir kent yasamina sanki
bir yatkinlig1 varmig gibi” hissettirmektedir. K9 adli kullanict ise metrodaki bir
insanla aligveris merkezindeki insanin etkilesimlerinin birbirinden farkli oldugunu
sOylemistir. Metro kullanan insanin bir telasi ya da yolculuk eden herkesin bir yere
ulasma c¢abas1 vardir. Katilimci metrodaki herkesin oturarak yolculuk etmek
istedigini daha rahat daha konforlu bir sekilde ise ya da eve gitmek istedigini
belirtmistir. Bu anlamda metrodaki giinliik etkilesimlere diger etkilesimlere
nazaran daha telasli ve aceleci davranis normlari hakimdir. K1 adli katilimci
metronun diger ulasim araglarina gore ya da diger disaridaki insanlara gore daha
ehli insanlar olarak gordiiglinii s6ylemistir. Bunun i¢in bir dayanaginin olmadigini
sOylerken nereydeyse diger ulasim araglarinda daha koétii tecriibeler yasadigini ifade
etmistir. Insanlarin metroda ge¢ mi gelecek erken mi gelecek endisesi yasamadan
yolculuk ettigini sOyleyen E3 adli yolcu ise insanlarin platformlarda bulunan
panolardan kag¢ dakika igerisinde gelecegini gorebildiklerini bundan dolay1r daha
kaygisiz olduklarin1 sdylermistir. Ancak otobiis saatlerinin daha esnek oldugunu
sOylerken insanlarin da daha gergin olduklarini sdylemistir. Bu bakimdan
etkilesimlesimlerde farklilasmaktadir. K2 adli yolcu metrodaki etkilesimlerle diger
etkilesimler arasinda bir farklilik gérmese de otobiisle yolculuk ediyorsa ve trafige
denk geldiyse daha agresif oldugunu sdylemistir. Insanlarin otobiiste hem soforle
hem de diger yolcularla etkilesim halinde oldugunu sdylemis ve metro etkilesimleri

hakkinda sunlar1 soylemistir:

“Aslinda metronun etkilesim alan1 daha az yogun. Metro bana daha
yakin geliyor. Turnikeden kartinizi basip geciyorsunuz. Eger iste
bakiye yetersiz diyorsa kimseyle de ugrasmiyorsunuz hemen oradaki
makinalarda dolduruyorsunuz. Ondan dolay1 otobiiste belki ayni
durumda basiyorsunuz bakiye yetersiz diyor arkamizda bir siirii
kalabalik ama o otobilise de binmek zorundasiniz. Bu problem
¢ozmek i¢in de derdinizi anlatmak i¢in daha fazla insanlar etkilesime

girmek muhatap olmak zorunda kaliyorsunuz.”

Katilimeilar genel olarak diger etkilesimleri metrodan farkli ulasim
araglarinda ortaya ¢ikan etkilesimlerle kiyaslamislardir. Metroya dair algilar1 diger

ulasim araglarindan daha olumlu bir yansimaya sahiptir. K2 adli katilimcinin

86



deneyimi, Goffman’in “6n bolge” ve “arka bolge” kavramlariyla agiklanabilir.
Goffman, bireylerin sosyal etkilesimde farkli yiizler sergiledigini ve bazi
durumlarda ““arka bolge” olarak adlandirilan, daha az yogun etkilesim alanlarini
tercih ettigini belirtir. Katilimcinin metroyu daha az yogun bir etkilesim alani olarak
gormesi ve otobiis gibi daha fazla insanla etkilesime girmek zorunda kalinan
alanlardan kag¢inmay1 tercih etmesi, Goffman’in bu teorisiyle oOrtiismektedir.
Metroda, katilimcinin “arka bolge” olarak tanimlanabilecek bir alan yaratma forsati
buldugu ve bu sayede gereksiz sosyal etkilesimlerden kaginabildigi goriilmektedir.
Bu durum, katilimcinin metroda yasadigi rahatligi ve otobiiste karsilastigi zorunlu

etkilesimlerden kacinma istegini acik¢a yansitmaktadir.

Ayni1 zamanda katilimcilara metroda nasil davranmalarini gerektigini ve
yazili-yazili olmayan kurallarin nasil uygulandigina yoénelik bir soru sorulmustur.

E2 adli kullanici bu durumu su sézlerle agiklar:

“Istanbul’da yasiyor ve metro kullaniyorsunuz yazili ve
yazili olmayan kurallar1 gercekten cok iyi bilmek gerekiyor, sehrin
dinamigini ¢ok iyi bilmek gerekiyor o kurallara adapte olarak
yasamak gerekiyor ¢linkii hem yerin {istlinde hem de yerine altinda

devamli bir trafik s6z konusudur.”

Ayni katilimcr en Oncelikli gordiigii kural inenlere yer verilmesi oldugunu
soylemistir. K8 adli kullanict kendi adina metroyu ise gidip gelirken sik
kullandigini ve kurallar1 uyguladigini belirtirken rahatsiz oluyorsa digerlerinin de
rahatsiz olabilecegini diisiindiigiinii aktarmistir. Ornek olarak, bacaklari agik
oturmadigini, yiiksek sesle miizik dinlemekten kacindigini, baskasini rahatsiz
etmemek adina muhakkak cantasini Oniine alarak ya da yere indirerek yolculuk
ettigini sOylemistir. K5 adli yolcu genel anlamda en azindan Yenikapi-Haciosman
hattinda kurallarin uygulandigimi sdylemistir. istisnalar hari¢ insanlarm arka arkaya
siralanarak peronlarin basinda beklemesini ya da sar1 ¢izginin ilerisine
gecmemelerinin kurallarin uygulandigina isarettir. E4 inenlere yol verilmesinin
onemli oldugunu inenler inmeden binmeye c¢alisan insanlar oldugunda ne
ineceklerin inebildigini ne de bineceklerin binemedigini bir kaos ortaminin
olustugunu sdylemistir. E6 ise metroya biniste inen yolculara 6ncelik verilmesi i¢in

kapmin saginda ve solunda durulmasi seklinde yerlesik bir kural oldugunu
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belirtmistir. Ona gére, Istanbul’un kozmopolit ve kalabalik yapisindan dolay1 bu
kurala uyulmadigini sdylemistir. E7 adli kullanict da yazili olan ama higbir zaman
uyukmayan bir kural olarak biitiin kapilarin {izerinde yazili olan kapiya
yaslanilmamasinin gerektigine yonelik uyar1 oldugunu séylemistir. Kural ne kadar
hayati olsa da yolculuk sirasinda kalabaliktan dolayr her zaman uyulamadigini
belirtmistir. K1 adli yolcu ise bu soruyu su sozlerle ifade etmistir: “Istanbul gibi
milyonlarin yasadig1r bir sehirde ¢ok daha bireysel kurallara bir kisinin bile
uymamasi ¢ok daha biiyiik problemler yaratabiliyor. O yiizden miimkiin oldugu
kadar bunlarin daha ¢ok goze sokulmasi insanlarin bir sekilde ilkokuldan itibaren
egitilmesi gerekiyor.” Katilimcilarin metroda nasil davranmalari gerektigine dair
sOyledikleri, Goffman’in “toplumsal diizen” ve “yiiz yiize etkilesim” iizerine
yaptig1 ¢aligmalara atifta bulunarak daha derinlemesine anlasilabilir. Goffman,
bireylerin toplumsal yasamda, 6zellikle kamusal alanlarda yazili olmayan kurallara
uyarak birbirlerinin sosyal alanlarin1 korumaya calistigini belirtir. Bu kurallar,
bireylerin sosyal diizeni siirdiirme c¢abalarinin bir pargasidir ve toplumsal
etkilesimin sorunsuz bir sekilde devam etmesini saglar. Ornegin, katilimc1 E2’nin,
Istanbul’'un  dinamiklerine ve kurallarina uyum saglamanm gerekliligini
vurgulamasi, Goffman’in bu kuramsal cergeveyle oOrtiismektedir. Toplumun
beklentileri dogrultusunda hareket etmek, metrodaki etkilesimlerin de diizenli ve
catismasiz bir sekilde gegcmesini miimkiin kilar. Ayrica, K8 adl1 katilimcinin, kisisel
davraniglarinin digerlerini nasil etkileyecegi lizerine diisiinmesi, Goffman’in
“karsiliklt nezaket” ve “yiiz koruma” (face-work) kavramlariyla agiklanabilir.
Goffman, bireylerin kamusal alanda birbirlerinin yizinid korumak icin belirli
davranig kurallarina uymaya calistigini ve bu sayede sosyal uyumu saglamay1
amagladigini belirtir. K8’in metrodaki kurallara uyma ¢abasi, hem kendi konforunu
hem de diger yolcularin rahatin1 diisiinerek toplumsal diizen destekleyen bir
davranig bi¢imi sergiledigini gosterir. Ornegin, bavalarin1 agik oturmamak veya
yiiksek sesle miizik dinlemekten kaginmak gibi davraniglar, Goffman’in “sosyal
yiiz” kavrami cergevesinde degerlendirilebilir. Bu kurallara uyum, bireyin hem
kendisinin hem de digerlerinin sosyal yiiziinii korumaya yardimci olur, bu da
toplumsal diizenin devamliligini saglar. Dolayisiyla, katilimcilarin metrodaki
davraniglari, Goffman’in toplumsal etkilesim kuramlariyla agiklanabilecek bir

uyum siirecinin parcasidir. Siire¢ icerisinde yazili ve yazili olmayan kurallar,
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bireylerin sosyal diizeni koruma ve diger yolcularla olan etkilesimlerinde

catismalardan kaginma cabalarinin yansitir.

Katilimeilarin ortak paydada bulustugu kurallardan en onemlisi belki de
yiriiyen merdiven kuralidir. E1 adli yolcu yiirlyen merdivenlerin solunda
durulamayacagini belirterek yazili veya yazisiz bir kural olarak bilindigini ifade
etmistir. Bu metronun hizli yasami i¢in oldukc¢a 6nemli bir kuraldir. E6 adl1 yolcu
yiirliyen merdivenin saginda durulmasi seklinde yerlesik bir kural oldugunu soldan
daha hizli gitmek isteyenlerin se¢tiginden bahsetmistir. Bu kuralin diger kurallara
gore oldukea aktif bir sekilde uygulanirken uygulanmadiginda insanlarin uyarisiyla
bir baskinin olusturulmasinin bir norm oldugunu ifade etmistir. K6 adli katilime1
yiiriiyen merdivenlerden ¢ikarken sira beklemeyen ya da olmadik yerlerde duran
ozellikle 1srarla solunda duran insanlardan rahatsiz oldugunu sdylemistir. Bu
anlamda metroda yiirliyen merdiven kullaniminin 6gretilmesi gerektigini diisiiniir.
E5 adl1 yolcu Istanbul’a yeni gelmis birinin en ¢ok kendini yiiriiyen merdivenlerde
belli ettigini soylemistir. Solunda duruldugunda bir sikismasinin oldugunu aceleci
olan insanlarin ge¢ip gidemedigini ve diger insanlara bu kurali anlatmakla zaman
kayb1 yasadiklarini ifade etmistir. E4 adli yolcu ise kurallara uyulmamasinin
insanlarin egitim seviyesi, giinliik moral ve motivasyonla, dalginlikla alakali
olabilecegine dikkat ¢ekmistir. Her kurala uyan bir insan tek bir giin kurallara
uymuyorsa eger bunun bir sebebinin olabilecegini sdylemistir. Ayn1 zamanda
yolcularin kurallar1 ihlal edenleri gordiiglinde nasil etkilesim kurduklar
soruldugunda K2 adli yolcu yliriiyen merdivenlerin solunda duran ve 1srarla
gitmeyen biri varsa aninda ikazi yiyecegini uymadig takdirde tartigsmaya taginacagi
seklinde ifade etmistir. K7 adl1 yolcu ciddi itis kakis oldugu durumlarda ya da sira
beklerken On siraya sizmaya calisanlar oldugunda susmadigmi “Liitfen siraya

gecin” seklinde miinakasaya girmemeye dikkat ederek uyardigini soylemistir.

GUnUmiz modern sehir yasaminda, metrolar sadece bir ulasim araci
olmaktan Ote, ayn1 zamanda bireylerin kentsel deneyimlerinin sekillendigi 6nemli
mekanlar haline gelmistir. Metro istasyonlar1 ve vagonlari, giinliik hayatin ritmi
icinde kaybolan bireyler icin sadece birer gecis noktasi degil ayn1 zamanda kentsel
kiiltiiriin, gorsel sanatlarin ve ticari mesajlarin da bulusma alanidir. Dolayisiyla
reklam panolari, tabelalar ve sanat aktiviteleri, metrodaki yolculuk deneyiminin

ayrilmaz bir pargasi olarak ortaya ¢ikar. Bu unsurlar sadece bilgi vermekle kalmaz
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ve yolculuk esnasinda bireylerin dikkatini ¢ekerek, monotonlugu kirar. Tam olarak
bu gorsel unsurlar, bireylerin metroda gecirdikleri zaman dilimindeki
etkilesimlerine ve genel ruh hallerine nasil etki ettiini anlamak, sehir yasaminin
karmasik yapisini ¢oziimlemek acisindan biiyiik 6nem tasir. Bu soruyu katilimcilara
yoneltmemizin amaci, metro yolculugunun sadece fiziksel bir hareketten ibaret
olmadigini, bireylerin kentsel ¢evreyle ve birbirleriyle olan etkilesimlerinin nasil
sekillendigini anlamaktir. Ozellikle reklam panolari, tabelalar ve sanat aktiviteleri
gibi gorsel unsurlar, yolculuk deneyiminin niteligini dogrudan etkileme egilimini
tagir. Reklam ve tabelalarin metrodaki etkilesimlere etkisini E7 adli katilimct,
yolculuk sirasinda insanin goziiniin ekrana takildigini ve istemsiz de olsa izledigini
belirtmistir. Gorsel islevi ve gekici icerikleri sayesinde yolculugun daha keyifli
gectigini soylemistir. K2 adli katilime1 eger herhangi bir tabelanin ve reklamin ya
da bir sanat aktivitesinin olmadig1 bir metronun biitiin islevselligini yitirecegini
aktarmigtir. Metro higbir sekilde ne insanlarin etkilesime girdigi ne de yolcularin
sehirle etkilesimini diizenledikleri diimdiiz bir arag¢ haline gelmesine sebep
olacagini sdylemis ve eklemistir: “Benim icin bir ara¢ haline gelen ve daha uzun
bir yol gidecegimi diisiiniirsek o metroda daha eziyet bir hal almig olurdu ve bu

stresi yolculuguma tasiacagimdan bunu diger yolculara da aksettirirdim.”

Ayni yolcu ¢ok sevdigi bir rock metal grup olan Scorpions’un konser
afislerini metroda ige gidip gelirken karsilastigin1 ancak biletlerin ilk yarim saatte
tilkendiginden bahsetmistir. Afislere, tabelalara, billboardlara bakmay1 ¢ok
sevdigini ve ise gidip gelirken en azindan sehir hakkinda ufak tefek bilgiler
edindigini ifade etmistir. K3 adli yolcu ise hapishane metaforu iizerinden
aciklamistir. Katilimci metroyu mahkum oldugun bir sistemin igerisinde ve
ekranlar sayesinde ¢evredeki insanlarla higbir diyalog kurulmadigi igin bir
alternative sundugunu sdylemistir. Bir hapishane gibi Oniline hangi yemegi
getiriyorlarsa yemek oldugunu ve “o tabelalar falan da zamaninda bari onunla gegir
birileri de o reklamlardan para kazansin gibi” hissettirdigini vurgulamistir. E4 adl
katilimcr ise reklam ve tabelalarin ¢ocuklar igin uygunsuz iceriklere sahip
olabilecegini iceriklerin yetiskinlerin yanisira ¢ocuklara gore de diizenlenmesi
gerektigini sOylemistir. Cogu katilimer ise aksine faydali iceriklerin oldugunu
soylemektedir. E1 adli katilimer ingilizce kurslar1 ve vizyondaki film iceriklerinin

yararli oldugunu 6zellikle indirimleri metrodaki tabelalardan takip etmeyi sevdigini
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aktarmistir. K4 adli yolcu ekrandaki videolar: izlemeyi sevdigini ve IBB’nin
reklamlarindan memnun oldugunu belirtmistir. K1 adli yolcu ise metrodaki
reklamlar tarafindan popiiler kiiltiir igerigine maruz kalmaktan hoslanmadigini
aktarmistir. E2 adli yolcu ise metroda seyahat ederken genellikle reklamlarin diger
insanlarla goz temasini ve etkilesimleri azalttig1 i¢in kurtarici olarak gordiigiinii
sOylemistir. Reklam ve tabelalar, glindelik rutini ev ve is etrafinda sekillenen metro
deneyimlerinde hem sehirle etkilesimi artirdigin1 hem de diger insanlarla olan
temas1 en aza indirmede bir alternatif olarak goriilmektedir. E2 adli yolcunun
metroda reklamlar1 diger insanlarla géz temasini ve etkilesimleri azalttigi igin
“kurtaric1”  olarak  gormesi, Goffman’in  “cergeveleme”  kavramiyla
iligkilendirilebilir. Reklam ve tabelalar, bu noktada bireyler i¢in bir tiir “cerceve”
islevi gorerek, onlarin dikkatini baska bir yone cekip sosyal baskiy1 azaltir. Bu
durum, Goffman’in “6n bolge”de sergilenen kontrollii davranislarin, dikkat dagitict
unsurlar araciligiyla daha az yogun hale getirildigini gosterir. Reklamlarin bireyler
icin bir sigmak veya dikkat dagitici bir unsur olarak goriilmesi, Goffman’in
“gerceklik tanimi” kavramiyla da iliskilendirilebilir. Bu kavrama gore, bireyler
sosyal durumlart belirli bir sekilde c¢ergevelendirerek, bu durumlar iginde nasil
davranacaklarini belirlerler. Metroda reklamlarin yogunlugu, yolculara g0z
temasindan kacinarak, bu sosyal durumu yeniden tanimlama ve kendi
“gercekliklerini” yaratma firsati sunar. Bu ¢ercevede, reklamlar ve tabelalar,
bireylerin hem sehirle olan etkilesimlerini artiran hem de sosyal etkilesimden

kacinmak i¢in kullandiklar1 bir ara¢ haline gelir.

Aragtirmada, insanlarin metrodaki deneyimlerini daha iyi anlayabilmek igin
diger insanlarla olan etkilesimlerine iligkin en unutulmaz ani ve hikayeleri
baglaminda anlamaya c¢alistik. Metroda guvenlik gorevlisi olarak gorev yapan ve
ayni zaman ige metro ile gidip gelen K9 adl1 yolcu Yenikapi’da yasadig: bir anisini
aktarmistir. Metroda sahit oldugu ilk intihar vakasini anlatmistir. Bu durumun onu
psikolojik olarak etkiledigini ve bu sebepten dolay1 calisma yerinin degistirilmesini
talep ettigini belirtmistir. K5 adli katilimc1 metrodaki en unutulmaz anisi olarak
evsiz birisinin metroya binmesiyle olusan kotli kokudan dolay yasadigi zor anlari
aktarmistir. Kalabalik metro ortaminda havasiz ve sicak havadan dolay1
bayilacagin1 ve bunu farkeden diger yolcularin yer verdigini kolonya uzattigini

anlatmistir. Hemsire olarak calisan E3 adli yolcu metroda bayilan birine tibbi

91



midahale ettigini sOylemistir. Metro seyir halindeyken fenalasan yolcu i¢in acil
durum butonuna bastiklarini giivenliklerin geldigini ve hastayr disar1 aldiklarini
ifade etmistir. Baska bir bayilma vakasina denk gelen K6 ise yolculugunu olumsuz
etkiledigini ve daralma hissinden dolayr metroyu olabildigince az kullanmaya
calistigini belirtmistir. K1 adli katilimei isten eve donerken metroda durumu kot
oldugunu diislindiigii birinin bayilmasina sahit oldugunu ve agliktan bayildigini
anlatmistir. K8 ise dksiirerek aglayan birisini gordiigiinii ancak ¢evredeki insanlarin
umursamadiklarini anlayinca yardim ettigini anlatmis ve sunlari eklemistir:
“Megersem anksiyete onun astimini tetiklemis. Bulundugu bir ortamda kimse ona
yardim etmiyordu. Hem agliyor hem de 6ksiiriiyor. Hem saglik agisindan kotii hem
de insanlarin kotii bakiglart yargilayici bakislar1 var. benim disimda kimsenin ona

gitmemesi garip gelmisti. Garip bir and1.”

Bir baska unutulmaz animi aktaran K7 adli katilimci metrodaki tartisma

deneyiminden bahsetmis ve su sozlerle devam etmistir:

“Kadin tam olarak ben otururken beni ittirip yerime oturdu. Ben de
hani sakin olun dedim isteseydiniz yer verebilirdim dedim. Ben
kaptim zaten dedi. Boyle hani onu gordiikten duyduktan sonar zaten
hicbir sekilde iletisime girmedim ¢iinkii anlagabilecegim tiirde bir
insan degildi. Bir de ona laf anlatmak zaman kaybi olur diye

diisiindiim o an.”

Goriildugi lizere katilimcilarin en unutulmaz metro anilar1 olaganiisti
durumlardaki etkilesimleri tamimlamaktadir. Insanlarm ise gidip gelirken
yasadiklari olay genellikle benzerlik gostermektedir. Metronun kalabalik, yogun ve
havasiz alanindan kaynaklanan bayilma, kotii koku veya anksiyete gibi durumlar
ortaya ¢ikabilmektedir. Bu durumlarda insanlar ¢ogunlukla hem yardimsever hem

de etkilesime agik bir tavir sergilemektedir.

Metro ayni1 zamanda insanlarin igse gidip gelirken diizen ve aligkanliklarla
urettikleri bir rutine sahiptir. Metro kullanmayla ilgili tanidik hareket ve davraniglar
yolcular tarafindan stratejik olarak belirlenir. Giinliik yasamda ise gidip gelen
insanlarin metro ile ulasgimlarin1 destekleyen giivendikleri diizen ve aligkanliklar
belirli kosullarda daha fazla goriiniir olmaktadir. E7 adli yolcu séze “bunlar bizim

giinlik yasam stratejilerimiz” diyerek baglamistir. Her glin Taksim duraginda
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indigini ancak Taksim’de iki farkli ¢ikis kapisindan birisinin Gezi Parki’na
digerinin ise Taksim meydana ¢iktigin1 soylemistir. Ne kadar sik kullansa da ¢ikis
esnasinda her zaman kapilar karistirdigini ama diger insanlarin tabelalara hig
bakmadan bile otomatik olarak ilerlediklerini gozlemlemistir. K1 adli yolcu
muhakkak iki durak bile gidecek olsa her zaman metronun en 6n kisminda seyahat
ettigini sdylemistir. Bunun sebebinin ise metronun 6n ve arka vagonlarinin nispeten
daha bos olmasi ve insan sirkiilasyonun daha az olmasina baglamistir. E6 ise bilinen
bir aligkanlik olarak hangi kapinin nereden agilacagina iliskin bir stratejisi oldugunu
ve en u¢ vagonlarin genelde daha bos oldugundan dolayr 8 veya 10 vagonlu bir
metronun gelmesiyle en ug¢ noktalara yiiriidiiglinii agiklamistir. Diger bir katilime1
K2 ise bir yash teyze ya da geng birini gordiigiinde gen¢ olanin nerede duracagini
nerede daha bos koltuk olacagini ya da nereden daha c¢abuk yiiriiyen merdivenlere
ulasacagini daha iyi bildigini sOylemistir. Ancak yasli teyzenin metroya dair
aligkanliklarinda binerken daha tedbirli olmak adimlaria daha dikkat etmek ya da
acelecilikten uzak durarak bedensel biitiinliigiine dikkat ederek hareket ettigini
ifade etmistir. ES ise her sabah metroda karsilastigi birinin oldugunu her giin ayn1
yerden bindigini aynmi yerde durdugunu goézlemlemistir. Bu durumu “Acayip bir
tekrarlilik var” seklinde ifade ederken metronun ¢ok fazla kullanildiginda nerede
neyin oldugunu nerden hangi kapidan girince nereden ¢ikilacagini ezbere bildigini
belirtmis ve eklemistir: “Kendi salonunuz gibi oluyor artik. Onlar kafaya ¢ok iyi bir
sekilde yerlesiyor. Ben de diyorum suradan ¢ikarsam ¢ok daha hizli ¢ikarim, surada
bu vardi gibi. Direkt o insanin kafasina beynine yerlesiyor. Sanki gézii kapali

bulabilecek kadar ustalasmak miimkiin.”

K5 ise herkesin sabah ise saatinde yetismek istedikleri i¢in en kolay ve hizli
bir sekilde nasil ulasim saglayacaklarimin derdinde olduklarimi belirtmistir. Bu
yiizden genelde son duraklarda bir izdiham oldugunu herkesin ilk olarak inmek-
binmek istemesi ya da yliriiyen merdivene ilk yetisecegim endisesi oldugunu
sOylemistir. Mecburen bazi yetenekleri gelistirmek zorunda kaldiklarini1 ve hangi
metronun hangi duraginda yiiriiyen merdivene hangi kapi agilir ¢ok iyi bildigini
aktarmigtir. E2 adli katilmer da stratejik aligkanlhiklar gelistridigini ise gidip
gelirken bir yasam miicadelesinde olduklarini belirtmistir. Bu sebeple taktik ve
sistematik hareketleri yanlis bulmadigin1 aktarmistir. Ayni katilimer giinliik yagam

biciminden ya da stres yogunlugundan dolay1 insanlarin bazi strateji belirlemesinin
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dogal bir durum oldugunu ve hatta yeni taktikler yeni fikirler gelistirmeye
calistigini ifade etmistir. Bu anlamda belirli eylemlerin rutine doniismesi sonucu
insanlarin metroya dair algilar1 ve giinliik islerini ger¢eklestirmenin bir yolu olarak
aligkanliklar dikkat ¢ekmektedir. Aligkanliklar, glinliik yasamin dayatmasina karsi

bir direnis ve diinya ile giinliik yagsam arasindaki bir koprii gorevi gormektedir.

4.4. Kentli Deneyimler ve Kiulturel Cesitlilik

Metro, diger kentsel alanlar gibi goriintirligiin ve gesitliligin kiilturel bir
arenasidir. Metro tek basina bir alan olarak diisiiniildiigiinde kent yasaminin diger
unsurlarin1 anlamak i¢in deneyimler agisindan merkezi bir rol oynamaktadir.
Istanbul metrosu her kentli i¢in benzersiz bir konuma sahiptir. Istanbul’da yasayan
insanlarm en ¢ok paylastiklar1 alanlar olmanin yani sira metro Istanbul yasammin
tiim katmanlarin1 barindirdig kadar, diinyanin dort bir yanindan gelen bireylerle
sehrin kiiltiirel cesitliliginin biraradaligim saglar. Bu béliimde, Istanbul sehir
yasamindaki etkilesimleri kiiltiirel baglamda anlama amacina iliskin sorular
sorulmustur. Istanbul hakkinda bir tammlama yapan K1 adli yolcu iki tiirlii bir
Istanbul varligindan bahseder: “Onceden ki bir Istanbul var bir de su son zamanlar
son birkac¢ yildir gérdiigiim Istanbul var benim farkettigim”. K6 adli katilimci
Istanbul’'un ¢ok biiyiikk bir metropol oldugunu dolayisiyla yasadig: yerin,
metropolin merkezi olmasini sehrin uzak ve dis kisimlarinda yasamanin
Istanbul’da yasamay1 hissettirmedigini aciklar. Aym1 yolcuya gore Istanbul’da
yasamanin merkezi bir yerde yasamak ve tek bir metro hattin1 kullanarak yolculuk
etmek anlamina geldigini sdyler. E3 diinyanin diger metropollerinin kalabalik ve
cok yogun yerler oldugunu ancak Istanbul kadar diizensiz ve karmasik olmadigini
soyler. Istanbul’un niifusu politikalarla azaltilsa dahi bir diizen olusturulmadig
stirece hep kaos ve izdihamin artarak devam edecegini ifade eder. Istanbul’un ciddi
bir kaos sehri olarak degerlendiren K7 adli yolcu bu durumu “siirekli bir yerlere
yetismeye calisiyorsun siirekli bir kosturma halindesin” soézleriyle aktarir.
Istanbul’un baskin giinliik yasam Kkiiltiiriiniin disaridan gelen birini bile aninda
doniistiirdiigiinii ifade eder. Sehir yasami ile ilgili olumsuz bir algiya sahip
oldugunu séyleyen E6 adli yolcu Istanbul’un yogunluk ve kalabaligiyla daha ¢ok
anildigindan dolay1 sehircilikten bahsedildiginde olumsuz deneyimlerinin akla
geldigini aktarir. K9 Istanbul yasammnin insan1 yordugunu ve bu bakimdan olumsuz

yonlerinin agir bastigin1 sdyler. Yaz aylarinda bunaltict havalarin metro

94



yolculuklarin1 kotii etkilediginden bahseder: “Sisli’den bahsediyorum. Yazin
ortasinda o kadar dehset bir sicaklik oluyor ki metrodaki havayla birbirine karisiyor.
Onun disinda tanimadiginiz insanlarla ayni ortamda bulunmaniz koéti. Toplum
psikolojisi zaten hi¢ iyi degil.” K8 adli yolcu ise Istanbul’da ulasimin kolay
oldugunu bir yere giderken nasil giderim diye endise yagamdiklarini ve metroda
ozellikle kalabalig: takip ettigi siirece istedigi yere ulaabldigini aktarir. Gorildigi
lizere ise metro ile gidip gelen insanlarin Istanbul yasami hakkindaki diisiinceleri
kalabalik algisi lizerinde hareket etmektedir. Kalabalik hem alisildik bir durum hem

de karakteristik bir karmasay1 cagristirir.

Istanbul sehir yasami hakkinda kalabalik ve yogun yapisinin ayn1 zamanda
kiiltiirel ¢esitliligin metrodaki etkilesimleri nasil etkiledigini anlamak 6nem tasir.
E2 turistlerin genellikle gezmek i¢in sabah saatlerini se¢cmediklerinden dolay1
memnun oldugunu ancak is ¢ikis saatlerinde fuzuli bir kalabalik olusturduklarini
aktarmigtir. Bu durumu ise yolculuk sirasinda Afganli bir topluluga denk geldiginde
ortaya ¢ikan sozsiiz etkilesimden oldukea rahatsiz hissettigini belirtir. K1 ise farkli
kiiltirden ya da memleketten bir insan1 gordiiglinde kendi dilini konusuyor
olmasinin kiiltiirel bir ¢esitlilik sunmas1 anlaminda faydali oldugunu sdyler.
Kiiltiirel cesitlilik ayn1 zamanda birden fazla ideolojik cesitlilik ve tolerans
kiiltiirinlin dogmasina da imkan saglar. E3 adli katilime1 metro yolculugu sirasinda
farkli ideolojiden insanlarin oldugunu ve tolere kiiltiiriniin giinliik yasam igin bir
avantaj oldugunu aktarir ve ekler: “Benim diisiindiigiim seyi bir bagkas1 tam tersini
diisiiniiyor olabilir. Iste metroda yaninidaki insanlar1 duyabiliyorsunuz sohbetlerine
kulak kesiliyorsunuz falan. Ama her sohbet sizin diisiindiigiiniiz gibi olmayabiliyor.

Farkl diislinceden ideolojiden insanlar var.”

El adli katilime1 Istanbul’da bazi donemlerde Tiirk vatandasindan daha
fazla yabanci gordiigiinii soyler. Kiiltiirel anlamda farkli milletlerin bulunmasinin
giizel olmasinin yani sira bir yandan da uyum saglayamayan kiiltiirler agisindan
problemlerin ortaya ¢ikabilecegini belirtir. Ayni yolcu yerli halkin yasadig1 yerde
siirekli olarak telas ve bir yerlere yetisme c¢abasi olan insanlarin yogunlukta
oldugundan bahseder. Ona gore yabancilarin yavas hareketlilikleri telas i¢indeki bir
toplum i¢in tuhaflikla karsilanir. E6 adli katilimci genel olarak bazi bolgelerde
bulunan metro veya tramvaylarda yabanci sayisinin artis ve yogunluk gosterdigini

ve bunun zaman zaman yabancilara yansitilan bir gerginligin ortaya ¢ikmasina
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sebep oldugunu sdyler. E3 yabancilarla etkilesimlerinin genelde metro ¢ift tarafli
oldugu i¢in nereden bineceklerini tarif etmekle sinirli oldugunu aktarir. K2 adl
yolcu da yine metroda yer-yon sorduklarinda yabancilarla etkilesime girdigini ifade
eder. E4 adli katilimc1 Istanbul metroda her memleketten insanla karsilastigini
vurgular. Diinyanin ¢esitli tilkelerinden gelen Afrikali, Orta Asyali ve Ortadogulu
insanlarla karsilastigini aktarir. Ayn1 zamanda sabah erken saatlerde kimsenin
yeterince uyanik olmadigini1 ancak is ¢ikist saatlerinde metronun daha hareketli ve
kiiltiirel gesitlilik anlamida daha fazla oldugunu sdyler. K6 adl1 katilime1 Istanbul
kiiltiirel gesitliligi baglaminda zengin bir yer oldugunu ve bu anlamda, Istanbul’un
mini bir kesitinin metrolarda yankilandigini ifade eder. K9 adli yolcu da her
kiiltiirden ve 1rktan insanlarin olmasinin bir avantaj ve metro yolcugununun biitiin
kiiltiirleri birlestiren bir alan oldugunu séyler. Mag gunlerinde 6zellikle M2 hattinda
kalabalik ve yogunluk ortaya ¢ikmaktadir. Bu zamanlarda ise gidip gelenler
saatlerin ¢akismasi noktasinda eve ulasmakta hem zaman kayb1 hem de yorgunluk
yasamaktadir. Ornegin, E1 adli yolcu Istanbul’da giinliik ulasim giizergahinda denk
geldigi mag giinlerinde sikintili ve yorucu bir yolculuk yaptigini sdyler. Evinin
stada yakin olmasinin da bir dezavantaji olarak agir1 kalabaliklara ve insan trafigine
denk geldigini aktarir. Normal sartlarda isten eve bir bugukta dondiigii yolu, iki
bucuk saatte donmesine sebep oldugunu agiklar. Metro alanlar1 amator sanatgilara
ve yardim isteyen insanlar i¢in hayati yerlerdir. Katilimeilar, kiiltiirel ¢esitlilik
baglaminda metroda artan bu hareketlilikleri de ele almistir. E1 adli yolcu metroda
yardim isteyenlerin inandiricit olmadiklarini, daha ziyade bilingli davrandiklarini
One surer. Metroya kacta ve hangi hatta bineceklerini ve hangi insanlara
yaklasacaklarinin bilincinde olduklarin1 sdyler. Ona gore bu o6zellikle is ¢ikis
saatlerinde ortaya ¢ikan bir meslek haline gelmistir. K1 adli yolcu bu durumu su

sozlerle aciklar:

“Mesela dilenmek olsun mizik ¢alan ¢ocuklar olsun kalem satan
amcalar su satan teyzeler olsun hos seyler degil. Ama bunlarda metro
onlar i¢in kolay bir yontem oldugu i¢in varlar. Biiyiik sosyolojik bir
seye isaret ettifi i¢in ¢cok metro baglaminda degerlendirilmesi

gerekir.”

E7 adli yolcu da metroda selpak satanlarin, sarki sOyleyen c¢algi c¢alan

cocuklardan bahsetmistir. Ayni zamanda evrak ve belge gostererek yardim
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toplayanlarin sayisinda bir artis oldugunu ve yolcularla diyalog kurmada israrci
olduklarini1 sdylemistir. Metroda ayn1 mekanda bulunan insanlar, farkl kiiltiirden
insanlarla farkli yasam tarzlarina ve davranis normlarma sahip olabilirler.
Dolayistyla, insanlarin davranig normlarini yeniden iireterek toplumun ingasinda
entegre edilmis metro, kamusal alan, etkilesim alan1 ve kiiltiirel cesitlilik olarak

ortaya cikar.

Son olarak, arastirma siirecinden toplanan saha notlari, ele alinan konularin
anlasilmasinda énemlidir. Bu veriler degerli bilgiler saglar ve katilimcilarin dogal
ortamlardaki davranislarinin daha derinlemesine analiz edilmesine firsat tanir.
Notlardan elde edilen temel gozlem ve sonuglari agiklarken, M2 Yenikapi-
Haciosman hattinda sabah insanlarin ise gidis sattleri olarak 07:00 ile 09:00
arasinda, aksam ise eve doniis saatleri olan 16:00 ile 18:00 arasinda sahaya ¢ikilsa
da insanlarin genel olarak daha ge¢ saatlere kadar ¢alistigi ve yogunlugun saat

20:00’a kadar siirdiigii tespit edilmistir.

Sahada alinan notlara gore, sabah yolcular arasinda kitap okumak yaygin bir
eylemdir. Saat 07:12°de yolcularin biiyiik bir kismi kulaklikla ya sarki dinliyor ya
da video izliyor ve 15 kisinden yaklasik 8’i ya uyuyor ya da uyukluyordu. Uzun
yolculuk yapanlar i¢in uykusu derin olanlar ve bir yandan uyuklayip bir yandan
duraklar1 kontrol eden yolcularin oldugu gézlemlenmistir. Telefonla konusmak ya
da kisiler arasinda sohbet neredeyse hi¢ gozlemlenmemis aksine sabah yolculuklara
makine sesinden baska bir giirtiltii nadiren eslik etmektedir. Biitiin bir vagon bir iki
kisi disinda sessizdi. Saha notlar1 Subat aylarinda tutuldugu icin sabah ise
gidenlerin giindiiz karanlikta yola ¢iktig1 ve genelde telefon ¢ekmedigi i¢in en
mesgul edici etkinligin metrodaki televizyonlar1 izlemek oldugu notlardan
arasindadir. Ayrica laptop cantast ya da tablet dosyasi tasiyan insanlarla
karsilagilmistir. Vagonlar1 birbirinine baglayan plastik bélmelerde bazi yolcularin
kalabaliktan dolay1 oturarak yolculuk ettikleri gdzlemlenmistir. Ozellikle erkek
bireylerde tespih kullanimi ¢ok yaygindir. Merkez duraklara yaklastikca yolcu
sayisinda gozle goriisiir bir sekilde azalma vardir. Kisilerin uyuma bigimleri ise bas
onde ve birbirlerinin neredeyse ayni bir bedensel durus sergilerler. Sabah
yolculuklarinda edinilen saha notlarina gére, sabah Yenikap1i’da turnike gecisleri ve
yiiriyen merdivenlerde en yogun kalabalik 07:42°de orya c¢ikmistir. Birden

yigilmalarin olugmasindan dolayr ve yogunlugu azaltmak amaciyla seferler
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arttirtlmis ve ilic metro pes pese gelmistir. Boylelikle kalabalik yari yariya
hafifletilmis, gecikme ve kesinti gibi olumsuz deneyimler gdézlemlenmemistir.
Ayrica iki haftalik saha ¢alismasinin ardindan, M2 hattinin Sisli-Mecidiyekdy
duraginda binen ya da inen yolcularin diger duraklar1 kullanan kisilerden gozle
goriiliir bir fark oldugu ortaya cikmistir. Sisli-Mecidiyekdy duragi konumu
itibariyle is ve ticaret anlaminda ¢alisma sektoriiniin atar damar1 oldugu ¢ikarimini
yapmak yanlis olmayacaktir. Ayni zamanda aktarma duragi oldugu igin bir gok
insanin ulasimina katki saglar. 07:42°de Yenikapi’dan baglayan yolculuk 08:15°te
Haciosman duragindan sonlandirilmistir. Sabah yolculuklarinda yolcular siklikla
etkilesimden uzak davranis sergilerken daha bireysel davranig sergilemislerdir.
Aksam yapilan yolculuklarda ise hem bireylerin canliliklarin1 hem de etkilesime
acik olmalarin1 gérmek daha kolaydir. Genelde daha giiler yiizlii insanlarin oldugu,
kalabalik ancak insan seslerinin biitiin metroda yankilandigi, amator sanatgilarinin
piyasaya ¢iktigini ve tartismalari daha yaygin bir sekilde gozlemledik. Sabah
yolculuklardaki sohbetlerin fisiltilarla siirdiiriilgii metroda aksam yolculuklarinda
uzak bir mesafeden dahi iki kisinin arasinda yapilan muhabbeti ister istemez kulak
misafiri olundugu tespit edilmistir. Ayrica aksam yogunlugunda fark edilen yash
bireylerin turnikelerde, yiirliyen merdivenlerde ve vagonlarda yasadiklari
zorluklarda gdze carpmustir. Ozellikle yiiriiyen merdivenlerde yash bir amcanimn
bastonuyla yavas ve emin adimlarla ilerlerken arkasindaki sabirsiz bireylerin ittirip
yere diigmesiyle acelecilik ve telasin hem sabah hem aksam i¢in yolcular tizerindeki
etkisini gostermektedir. Aksam yolculuklarinda yer verme sorunsali daha goriiniir
olmustur. En yogun yigilmalar ise aksam is ¢ikis saatlerinde Mecidiyekdy
duraginda yiirliyen merdivenlerin 6niinde olusan kalabalik olmustur. Ayrica aksam
yolculuklarinda yiiksek sesle telefonla konusan ve video izleyen insanlar tespit
edilmistir. Reklamlarin ¢ogunlukla yemek igerikleriyle doldugu aksam
yolculuklarinda market indirimleri ve ¢abuk tiiketim tiriinleri sabah yolculuklarina
gore daha sik yaymlanmistir. Galatasaray-Bandirmaspor magt i¢cin M2 hattinda
aktarmasiz ek sefer duyurularinin ardindan kalabaliklarin arttig1 ve bir¢ok yolcunun
rahatsizligin1 davranislariyla belli ettigi gézlemlenmistir. Cogu durakta insanlar
genellikle yiirtiyen merdivenlerin basinda, plaftormlarda her kapinin sag ve solunda
duracak sekilde ve asansdriin 6niinde nizami bir sekilde sira bekledigi goriilmiistiir.
Siranin herhangi bir bozulma girisiminde diger insanlarin oldukc¢a sert bir sekilde

uyardiklar1 gézlemlenmistir. Sonug olarak, ise gidis sabah saatlerinde ve isten ¢ikis
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aksam saatlerinde zaman-mekan algisi, etkilesim pratikleri ve yolcu davranislar
degiskenlik gostermistir. Ancak degiskenlik gostermedigi gézlemlenen detaylardan
birisi kalabaliklar, tartismalar ve birden ortaya c¢ikan ve dagilan yigilmalardir.
Biitiin bunlarin saniyeler igerisinde dogmasi, degismesi ve soniimlenmesi oldukga
dikkat cekicidir. Sehrin merkeze uzak ilgelerinden ise gidip gelenler, otururarak
yolculuk etme ayricalifina sahiptir. Ayrica metroya yetismek i¢in sabah erken
saatlerde yola ¢ikan insanlarin daha fazla yorgun olduklar1 gézlemlenmistir. Sehrin
daha merkezi noktalarinda yasayan ve daha az durak icin yolculuk edenlerin daha
az sikayetei olduklar1 gozlemlenmistir. Sabahlari metro yolculuklarindar merkez ve
¢epher ayrimi heniliz metro istasyonuna yiiriirken insanlarin yiiz ifadelerinden
hissedilmektedir. Metro bir dis ilgeden Mecidiyekdy’e gegtiginde hissedilen
belirgin farki ortaya ¢ikarmaktadir.
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SONUC

Genel olarak hayatimizda, giinliikk faaliyetlerimizi icra ederken diger
insanlarla etkilesimlerimizin bir zaman ve mekan etrafinda gergeklestigini ve toplu
tagima araglar1 gibi kamusal alanlarda, 6zellikle metroda, karsilastigimiz insanlarin
farkinda olarak davrandigimizi séylemek miimkiindiir. Metronun bitunuyle sahip
oldugunu alanlarin kendine has belirli eylemler {irettigini ve sonug¢ olarak
davraniglart ve etkilesim pratiklerini degistirdigini gordiik. Ayrica kente dair
alanlarda ve bir Istanbullu i¢in konusursak, en sik rastlanan giinliik pratiklerden
birisinin ulagim oldugunu sdylemek miimkiindiir. Metro sadece bir ulasim araci
degildir, ayn1 zamanda kentin 6nemli bir parcasi ve bircok kentli i¢in bulusma
alanidir. Ise metro ile gidip gelmek kullanicilar tarafindan mecburi yolculuk olarak
ele alinsa da aslinda ¢ogu insan i¢in metro kent i¢inde en ¢ok tercih edilen ulasim
arac1 haline gelmistir. Sadece uzak yerleri biiyiik 6l¢iide ulasilabilir kilmaz bunun
yant sira hiz zaman ve hareketlilik mekan anlaminda giinliik sehir deneyimin
kacinilmaz bir pargasidir. Bu anlamda insanlar digerleriyle ortak bir mekan olan

metroda etkilesime gegmekle yiikiimliidiir.

Istanbul metrosunda gergeklestirilen bu calisma, yolcularin metro
yolculuklarina yiikledikleri anlamlari, etkilesim pratiklerinin niteligini ve ulagim
deneyimlerine dair rutin dongiislinii anlamada kritik bir rol oynadigini ortaya
koymaktadir. Yolcularin bu deneyimlere kattiklari anlamlari bulmak, onlarin
davraniglarinin  ve etkilesimlerinin, metro araglar1 ve platformlar tarafindan
saglanan alanmi isgal etme bi¢imlerinin, yolculuk sirasinda neler yaptiklarinin ve
bunu nasil yaptiklarinin daha derinlemesine anlagilmasini gerektirir. Bu siireg,
yolcularin mekanlarda benimsedikleri davranislarin, aligkanliklarin ve bu
deneyimle ilgili algilarinin daha iyi anlagilmasini saglar. Goffman’in dramaturji
yaklasimi, bu baglamda, yolcular arasindaki sosyal etkilesimlerin kalitesini
degerlendirmek i¢in giiclii bir teorik ¢ergeve sunar. Goffman, sosyal etkilesimlerin
bir sahne performansi gibi ele alinabilecegi ve bireylerin toplumsal rollerini bu
sahnede sergilediklerini &ne siirer. Istanbul metrosunda, araglarin ve platformlarin
diizeni, yolcularin bu sahnede nasil bir performans sergilediklerini, diger yolcularla
nasil etkilesimde bulunduklarini ve kendilerini nasil konumlandirdilarini belirleyen

onemli bir faktordiir. Bu performans bir etkilesim sahnesini vurgularken aym
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zamanda yolcunun sahip oldugu giindelik ritimden bahsetmek mumkindar.
Katilimcilarin  davraniglarint ve etkilesimlerini etkileyen mekan ve zaman
parametreler de dikkate alimmistir. Lefebvre’in ritimanaliz kavrami, bu
parametrelerin  sosyal etkilesimler tizerindeki etkisini anlamada Onemlidir.
Lefebvre’e gore, mekanin ritimleri, bireylerin sosyal diizenle olan iliskilerini
yansitir ve bu ritimler, bireylerin glindelik yasamlarini organize eder. Metro gibi
yogun kullanilan toplu tasima araglari, bu ritmik diizenlemelerin en belirgin
gorildiigli mekanlar arasinda yer alir. Yolcular, metronun ritmik akisi i¢inde, bu

diizenle uyum saglamaya g¢alisir ve siire¢ igerisinde etkilesimlerini diizenlerler.

Highmore’un (2011: 86) vurguladigi gibi giindelik hayatin ii¢ asamali
dongiistinde ige gidip gelme, ¢alisma, uyku (metro, boulot, dodo) tahmin edilenden
daha karmasik ve kirllgan yapiya sahip oldugundan izlerini bulmak igin
kullanicilarin anlatilarina derinlemesine bakmamizi gerektirir. Auge, (metro,
boulot, dodo) “metro, is ve uyku” sembolik {ii¢liisiinii farkli bir bi¢imde
degerlendirir. Ona gore, bu iic unsurun insanlarin sosyal yasamlarinda
karsilastiklar1 sinirlamalari temsil ettigini ileri siirer. Bu ifade aslinda bir insanin
her giin metroyla ise gidip gelmek, is yiikiimliiliiklerini yerine getirmek ve eve
doniip uyumak yani bir dizi eylemlerle kisinin kendi zamanin1 ve 6zgiirligiinii
kisitlamasi anlamina gelir. Ancak Auge, bu tgli ifadenin anti-tezini dne surer:
“artik is yok, metro yok, uyku yok™ (2002: 69). O, bir kiginin iginin olmadig1 ve
dolayisiyla da metroyla yolculuk yapmasina gerek kalmadigi, bunun gelir eksikligi,
stres ve issizlik nedeniyle uykusuzluk gibi baska sorunlara yol a¢tig1 bir durumu
tahayyiil etmeyi Onerir. Insanlar yiizlestikleri kisitlama ve baskilara ragmen,
bagkalariyla etkilesimde bulunarak ve rollerini sahneleyerek giindelik yasamda
anlam bulurlar. Ona gére, bu durum modern yasama 6zgii bir olgu degildir, tim
toplumlarin yapisinda vardir ve “birkag¢ kiiltiirel ayrinti ve birkag teknolojik
diizenleme diginda, her toplumun kendi “metrosu”, “isi” ve “uykusu” vardir (2002:
69). Dolayisiyla metro ile ise gidip gelme siiregleri hem de ortaya ¢ikan etkilesim
stireclerini, zaman ve mekanin bu anlamda bir pratik sundugunu sdylemek

mUmkuindr.

Metrodaki etkilesim pratiklerini tek bir climlede degerlendirmek oldukca
zordur. Bu zorlugu goériismecilere yoneltilen cevaplarin benzerligi kadar etkilesim

deneyimleri ve kent yasamina dair diisiincelerinin karmasikligi olusturur. Elbette
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ulagim, aktarma ve bulusma noktasi olarak metro tek bir tariften fazlasidir. Bagka
bir ifadeyle, metro hareketliligin merkezidir ¢linkii insanlar gilinliik olarak alani
kullanir, sahiplenir, bag kurar ve karsilikli iliskilerle yeniden tiretirler. Mekan ve
zaman sayesinde yolcular talep edilen anlam ve davranisi miimkiin kilar. Metrodaki
etkilesimler, yolcularin mekan ve zamanin kendilerine dayattigi belli diizen ve
aliskanliklar1 takip ederek uygulamaya dayali bir etkinlik olarak organize
edilmistir. Ayrica metroda goriiniirliigiin somutlastirildigi, yolcularin daha ¢ok
yolcu gibi davrandig1 ve yiiz ylize karsilagsmalarla etkilesimin pekistirildigi temaslar
vardir. Bunlar arasinda goriismecilerin de aktardigi sekliyle goz temasi ve temel
sinirlt etkilesim yontemleri vardir. Bu etkilesimler hem karakterize edilen, somut
hale gelen hem de 6nceden belirlenmis davranig kaliplarini ihlal eden bigimleriyle
ortaya cikabilir. Bunun en iyi Ornegini, metrodaki yazili ve yazili olmayan
kurallarin etkilesim diizenine etkisiyle dogru orantili olmasi olusturur. Ayni
zamanda, metro yolculuk esnasinda o ilk anda, kimin indigi veya bindigini gormek
ve goz ucuyla siizmek, diger yolcularin da ayn1 bakislarini iistiinde hissetmek olan
sivil dikkatsizligi de ortaya ¢ikarir. Metrodaki yiiz yiize karsilasmalar esasen sivil
dikkatsizlik etrafinda insa edilmistir. Diger bir deyisle, sivil dikkatsizlik, yolcularin
diger insanlarla mekan olarak yakin ancak sozlii etkilesim olarak uzak olduklari
bilin¢li eylemlerdir. Sonug olarak, sézsiiz de olsa etkilesim kaginilmazdir. Yolcular
etkilesimi minimal ve siurli tutma gibi yontemler kullanir. Bu yontemler arasinda,
telefonlar, reklam ve tabelalar, sivil dikkatsizlik, gz temasindan kaginma gibi
detaylar vardir. Sivil dikkatsizlik, yolcularin stratejik olarak uyguladiklari yer
vermeme davranisi i¢in lirettikleri goz temasindan kaginma ile etkilesimleri sinirl

tutmasiyla da ortaya cikar.

Sonug olarak, mekan etkilesim pratiklerini sekillendirmekle kalmaz, ayni
zamanda mekansallik-zamansallik ile bireyin yiiriittiigli, 6znenin ortaya Gikardigi
karsilikl1 etkilesimi de agiklar. Istanbul metrosu yolcular arasindaki etkilesimlere
dayanan sosyolojik cabanin hem akademik hem de sehir ve bolge planlamacilar i¢in
reformist bir ufuk saglamasini bekliyoruz. Onemli bir kism1 kavramsal ve kuramsal
cerceveden olusan bu arastirma, bir yandan da ise gidip gelen yolcularin ulagim
rotalar1, aligkanliklart ve birbiriyle etkilesim pratiklerine dair verilen bilgilerle
kullanicilar i¢cin daha uyumlu ve dengeli diizenlemelerin ortaya ¢ikmasinda ufakta

olsa bir katki saglamay1 amaglar.
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EKLER

EK1: GORUSME SORULARI

B6lum I: Demografik Veriler
. Yasinmiz nedir?

. Cinsiyetiniz nedir?

. Egitim diizeyiniz nedir?

. Mesleginiz nedir?

. Etnik kokeniniz?

. Istanbul’da hangi ilgede ikamet ediyorsunuz?

N N O & W N —

. Is yeriniz Istanbul’un hangi ilgesinde bulunuyor?

8. Istanbul Metrosu’nu ne siklikta kullaniyorsunuz? (Ornegin, her giin, haftada birkag
kez vb.)

9. Istanbul Metrosunda hangi hatlari ve istasyonlari siklikla kullantyorsunuz?

10. Ise gidip gelirken Istanbul Metrosu’ndaki seyahat siireniz ortalama olarak ne
kadardir?

11. Ise giderken ve isten donerken en sik hangi saatlerde Istanbul Metrosu’nu
kullaniyorsunuz? (sabah 7-9; aksam 4-6)

Boliim II: Zaman Algisi

12. Yogun saatlerde (sabah 7-9; aksam 4-6) yolculuk yapma durumunuz hakkinda
deneyimlerinizi ve duygularinizi paylasabilir misiniz? Bu saatlerde seyahat etmenin
sizin i¢in anlamin1 ve etkisini agiklar misiniz?

13. Giinliik ise gidis gelisinizde harcadiginiz zamani ve bu siirenin sizin i¢in ne ifade
ettigini anlatabilir misiniz? Bu siireyi nasil degerlendiriyorsunuz?

14. Metrodaki kesintiler veya gecikmeler zaman algimizi nasil etkiliyor? En son
deneyimlediginiz bir kesinti ve gecikme hakkindaki hislerinizi anlatabilir misiniz? Bu
durumlar yolculuk siirenizi nasil etkiliyor, 6rnek vererek anlatabilir misiniz?

15. Metroda zaman alginizi neler nasil etkiliyor? Agiklar misiniz?
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Boliim I1I: Mekan Algisi
16. Metro denildiginde ilk olarak aklimiza ne geliyor? Metro yolculugunun sizde
olusturdugu birinci izlenim nedir?

17. Istanbul Metrosu’nu deneyimlerken, metroyu bir mekan olarak nasil algiladiginiz1
agiklar misimiz?

18. Ise gidip gelirken kullandigimiz metro hatt1 ve istasyonlarinin tasarimi ve mimarisi
hakkinda ne diislinliyorsunuz? Bu metro hat ve istasyonlart mekan alginizi nasil
etkiliyor?

19. Yogun ve yogun olmayan saatlerde metro istasyonlarindaki alani nasil algiliyor ve
deneyimliyorsunuz? Bu deneyimler arasindaki farkliliklar1 nasil agiklarsiniz?

Boliim I'V: Sosyal Etkilesim
20. Diger yolcularla olan etkilesimler seyahat deneyiminizi nasil etkiliyor? Sozlii veya
sOzsiiz olarak kimlerle ve hangi sebeplerle etkilesime girersiniz? Bu etkilesimler
sirasinda nasil hissedersiniz?

21. Istanbul Metrosu’'nda her giin karsilasiginiz siradan etkilesimleri nasil
tanimlarsiniz?  Diger insanlarin  genel davranis ve tutumlarmi  nasil
degerlendiriyorsunuz?

22. Yolculugunuz siirecinde metroda yasadigmmiz etkilesimlerin diger giinliik
etkilesimlerinizle  kiyaslandiginda ne gibi farkliliklar veya benzerlikler
gozlemliyorsunuz?

23. Istanbul Metrosu’nda nasil davranmaniz gerektigini diisiiniiyorsunuz? Sizce
metroda yazili ve yazili olmayan kurallar nasil uygulaniyor ve hangi kurallarin gegerli
oldugunu sdyleyebilirsiniz? Kurallara uymayan kisileri gordiigiiniizde ne
diistiniirsiiniiz?

24. Reklamlar ve tabelalar, metrodaki diger yolcularla olan etkilesimlerinizi nasil
etkiliyor?

25. Metroda diger yolcularla etkilesimlerinizle ilgili yasadiginiz en unutulmaz ani ya
da hikaye nedir? Bu deneyimin sizin i¢in anlami1 nedir?

26. Metro yolculuklarinizda gézlemlediginiz insanlarin davraniglarinda fark ettiginiz
belirli bir diizen ya da aligkanliklarla ilgili yasadiginiz deneyimleri ve hissettiklerinizi
paylasir misiniz? Bu diizen ve aligkanliklarin sizin i¢in anlam ve 6nemi nedir?

Boliim V: Kiiltiirel Baglamda Etkilesim
27. Istanbul sehir yasaminin ve kiiltiiriiniin giinliik yasaminiza ve etkilesimlerinize nasil
yansidigini diistiniiyorsunuz? Bu deneyimlerinizden bahseder misiniz?

28. Istanbul’un kiiltiirel cesitliligi metrodaki diger yolcularla etkilesimlerinizi nasil
etkiliyor?
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E2: Gozlem Cizelgesi

Tarih: Metro giizergahi: Nereden: Nereye:
GOz. baslangi¢ saati: Vagondaki konum: On Arka Sag Sol
Gozlemci: Toplam yolculuk: Hava:

Yolcu hakkinda kisa bilgi:

Aktiviteler

Zamanl (Sabah 7-9)

Zaman?2 (Aksam 4-6)

Okumak (dergi, kitap, gazete)

Mesajlasma

Telefonda konugma

Pc, tablet vb. kullanma

Kulaklikta (sarki
dinliyor/izliyor)

Uyuyor/uyukluyor

Yaz1 yazmak

Konusuyor (bir yabanci ile)

Yemek/icmek

Ekipman tasimak (bisiklet, paten
vb.)

Pencereden disar1 bakmak

NOTLAR:
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