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KENT RiTMI VE KAMUSAL ALAN ILISKILERINDE METRO
ISTASYONLARI

OZET

Tarihte siyasi ve ekonomik degisimlere bagl olarak diizenlenen kamusal alanlar,
giinimiizde kent ritmine gore silirekli degisen ve sinirsizlasan mekanlara
doniismektedir. Kent i¢indeki giindelik hiza bagl olarak olusan ve giindelik yasam
pratiklerinden beslenen ritmin,kentsel yasamdaki bu belirleyici durumu ise ticaret ve
savunmanin kente kazandirdigi hizlanma etkisi ile ortaya cikmustir. ideal kent
iitopyalariyla devam eden hiz tutkusu kentlerin geliserek metropolleri olusturmasiyla
daha da 6nemli hale gelmistir. Hizin bi¢gimlendirici etkisi metropollerin hem olusma
nedeni, hem de metropollerin yarattigi bir sonugtur. Gelisen teknoloji ile birlikte
artan hiz, uzak mesafelere sigrayak kentin sinirlarin1 genisletmistir. Rayli sistemlerin
kullanimi ile bi¢imlenen kentler otomobil ve son olarak da metro ile farklilagarak
yeni bir ritim olusturmaya baslamistir. Kenti bdlen rayli sistemler kent icindeki
zamansal programliligi saglamis ve ayarlanmis zaman kavraminin onemiyle hiz
gereksinimi daha da artmistir. Rayli sistemlerin yer altina alinmasi ile, kent
ylizeyinin altinda olusan hiz katmani giinliikk hayatin i¢ine sokularak dikeyde ve
yataydaki ritme dayanan kentsel iliskileri sorgulamamiza neden olmustur.Tez
kapsaminda incelenen metro istasyonlari, hizin kazandirdigi yeni kent ritminin
kamusal iligkilere olan etkisini siire¢ i¢inde gorebilecegimiz ulasim yapilaridir.
Metro istasyonlari, Tist dlgekte kent ritmini belirlerken kent ritminin istasyonlarla
kesistigi noktalarda kamusal iliskileri sorgulamamiza neden olacak 6nemli veriler
barindirmaktadir. Tezin konusu bu verilerin kent ritmi ve kamusal alan iligkisindeki
belirleyiciligidir. Tarihteki olaylara ve teknolojik gelisimlere bagl olarak degisen
kamusal alan tanimi da tez kapsaminda incelenmistir. Kamusal alanin, farklilagan
kent ritimlerinin karsilastigi noktalarda yeni mekanlar tireterek c¢ogaldigr ya da
kendini farkli programlara eklemleyerek yok oldugu goriilmiistir. Kamusal alan,
yeni ritme bagl olarak bazen yok oldugu gibi bazen de yeni ritmin kente agilma
noktalarinda yogun iligkilerin goézlemlendigi yeni kamusallasma bi¢imleri
yaratmistir. Metro istasyonlarinin kente agilma noktalarindaki ritimlere bagli bu
kamusallagsma bic¢imleri istasyonlarin kent i¢indeki konumu, mekansal potansiyelleri
ve eklemlendigi programlara gore degismektedir. Aydinlanma durumu, yerel kimligi,
tasarim ile birlesen teknolojilerin kullanimi gibi kentteki veriler, kentten gelen
ritimlerin metro istasyonlarinda birbirleriyle temas ettikleri noktalarda iliskileri
cesitlendirmektedir. Metro istasyonlar1 farkli yone farkli rotalar izlereyerek giden
bireylerin bu mekansal 6zelliklerle degisen ritimlerinin karsilastigive bu ritimlerin
kent ritmine adaptasyonunu saglayan bir mekandir. Bireylerin karsilagsmalar1 ve
iletisimleri arttikca da adaptasyon artacaktir ve farkli kotlarda yeni kamusal alanlar
ortaya cikacaktir. Yeni kamusal alanlarin {iretimi farkli ritimlerin karsilagsma
yogunluguna gore kamusal iliskileri devam ettirerek, ya da kent ylizeyinden bagimsiz
olarak kendi i¢inde yeni kamusal alanlar yaratarak olugsmaktadir.

Sonug olarak, metro istasyonlarinin kentte kazandirdig1 yeni ritmin degisen mekansal
nitelikler ve programlar kapsaminda farklilasmasi ve istasyon yapisinda tekrar
karsilagsmast sonucu ortaya c¢ikan, kamusal alan iiretimleri sunulmustur. Tez
kapsaminda ornekler {izerinden incelenen kamusal alan ve ritim iligkilerinin, metro
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istasyonlarinin tasarim ve kullanim siirecinde yeni bir bakis acist yaratmasi ile
kesisme noktalarinda, siirekli olarak yeniden sorgulanmasi hedeflenmektedir.
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THE RHTYM OF CITY AND PUBLIC SPACE WIiTH METRO STATIONS

SUMMARY

Throughout the history of urbanism mobility have been always important for the
people. Due to the limited time effect of urban life the mobility accelerated. The
transportation vehicles gained importance with the concept of speed and the city took
shape in this network of transportation. Hence it is not possible to consider the public
spaces that have existed since the beginning of urbanization independent from the
transportation network. The public area borders that are affected by the every
motion in the city is in a constant transformation according to the relations people
establish with space in metropolis. Therefore the relation of public area and
transportation network is vital for the urban rhythm and new space formations.

The rhythms formed by the speed of the constantly developing urban changes and the
intersections of these rhythms create new spatial relations. The spatial relations’
supportiveness of social relations and the frequent need of moving from one place to
another originated by the social relations constantly change the rhythm of the city.
Under these circumstances the urban rhythm and formation are in a mutual
interaction.

Because of the need for speed, the rail transportation either has been placed at the
points where the movement is concentrated in the city centers or has created new
attraction points at where they are positioned. The city has become speed dependent
and is expanding according to the transportation network. Due to the relocation of
the transportation under ground and increasing importance of speed, the metros has
created a new encounter area in the city. The metro lines, has become a practical
transportation first for low class, then middle class users in the city and today
everyone in a metropolis. The metro stations shape the transportation by affecting the
city flow while transforms the city rhythm by orienting it to different levels.

This multi-layered encounters and the rhythm created by the speed extends the
definition of public space. While the city works like a machine, it also conceives
different space definitions and forms of publicity through the various vertical and
horizontal relations it establishes and momentary encounters. In this context, the
reshaping of public area by the urban rhythm that has been transformed by the
dominancy of speed in city is being questioned. The vertical and horizontal relations
occurred by the intersection of transportation facilities and public spaces have begun
to transform this publicity.

In the first section the history process of the formation of city and the effects of the
speed in this process have been investigated. The relation of the speed with the first
settlements and the process of change caused by the developing speed with
technology in the urban rhythm are urged upon. The new potentials that are possesed
by the new urban rhythm which is created by speed is questioned through the
examination of the reshaping of urban form by the transportation networks required
by the speed and the utopias established upon the urban rhythm.

In the second section the transformation of the definition of public space through the
history is researched. The concept of public space has constantly changed with
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economical and political developments and it has dissolved in the city by expanding
its borders. The relation of these areas with changing city rhythm due to the speed
and publicity of encounter points is being examined. These examinations conducted
on pedestrian movements and the spaces created by transportation networks in the
city.

In the third section the factors that are defining the changing publicity of the metro
stations related to the rhythm. The locations of the stations and spatial potentials are
examined as the determinants of rhythm in the metro stations. As a result of these
examinations the importance of the quality, circulation and section relations and
enhancement with different programs along with the location of the stations is
asserted. Depending on having these determinants in the same station, the
production of public areas as a result of intersection of different rhythms are being
investigated in the fourth section. The metro stations case of producing new public
areas or expanding the existing one by articulating to it is presented by grounding the
conditions on the possibility of encounter of different rhythms and evaluated through
the stations where the most dense public relation occurs on Istanbul M2 line.

Finally, the production of space occurred as a result of the differentiation of
programs and spatial qualities of the new rhythm of the city brought by the metro
stations and their re-encounter in station is presented. In the thesis the aim is to
constantly re-question the investigated relation of the public space and rhythm
through examples to construct a new perspective on design and usage process of
metro stations and the intersection points.

The purpose of the study is to investigate the role of the metro stations in the
production of public areas by the urban rhythm. The metro stations are encounter
areas that embody many rhythms. They carry out the mission of transforming and
adopting these rhythms into the city. In the work, it is proposed that as a result of
many encounters of the new urban rhythms produced by the metro stations, which
are examined through the dynamic affects inside the urban cycle and new daily life
practices, creates new public spaces.
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1. GIRIS

Insanlar igin hareketli olma durumu kentlesmenin tarihi boyunca her zaman 6nemli
olmustur. Bu hareketlilik zamanin kisitlayici etkisi ile hizlanmaya baglamistir. Hiz
kavrami ile ulagim araclari 6nem kazanmistir ve kent bu ulagimin riintiisii i¢erisinde
bigimlenmistir. ilk kentlesmelerden beri kendini gdsteren kamusal alan1 da kentin
ulagim sisteminden bagimsiz diisiinmek mimkiin degildir. Kentin tim
hareketlerinden etkilenen kamusal alanin sinirlart metropol kentlerinde bireyin
mekanla kurdugu iliskilere gore siirekli degismektedir. Bu nedenle kamusal alan ve
kentin ulasim agimin iliskileri, kentin ritmi ve yeni mekan olsumlar1 agisindan

oldukca dnemlidir.

Stirekli gelisen metropollerdeki degisimlerle ortaya c¢ikan hizlarin olusurdugu
ritimler ve bu ritimlerin kesistigi noktalar yeni mekansal iligkiler yaratmaktadir.
Mekansal iliskilerin toplumsal iligkileri desteklemesi ile toplumsal iliskilerin
yarattig1 bir yerden bir yere ulasma ihtiyacinin sikligi, kentin ritmini siirekli olarak
degistirmektedir. Kent ritmi ve kentin bigcimlenmesi bu durumda ¢ift yonli bir

etkilesime sahiptir.

Hiz gereksinimi, rayli ulasimlarin kent merkezindeki hareketin yogunlastig
noktalarda yer almasimi saglamis ya da bulunduklar1 noktalarda yeni ¢ekim alanlari
iretmistir. Kentler hiza bagimli hale gelmislerdir ve ulasim aglarinin etkisiyle
genislemektedirler. Ulagimin yer altina alinmasi ve hizin artan énemiyle ise metro
istasyonlar1 kentin iginde yeni bir karsilasma alani yaratmistir. Metro hatlari,
kentlerde Once diisiik sonra orta sinifin kullandigi, giinlimiizdeki metropollerde ise
herkesin kulladig1 pratik bir ulasim araci olmustur. Metro istasyonlart ¢ekim
alanlariyla kentteki akisi etkileyerek ulasimi yonlendirmeye ¢alisirken kentin ritmini

farkl kotlara aktararak doniistiirmektedir.

Bu cok katmanli durumdaki karsilasmalar ve hizin ortaya koydugu kent ritmi,
kamusal alan tanimini1 genisletmektedir. Kent artik bir makine gibi ¢alisirken dikey
ve yatayda kurdugu farkl iliskiler, anlik karsilagsmalar, farkli mekan tanimlamalarini

ve yeni kamusallagma bigimlerini yaratmaktadir. Bu baglamda, hizin kente



hilkmetmesiyle degisen kent ritminin kamusal alani big¢imlendirme durumu
sorgulanmaktadir. Ulagim yapilariin kamusal alanlarla kesismesi ile ortaya c¢ikan

dikey ve yatay iliskiler bu kamusallig1 doniistiirmeye baslamistir.

IIk boliimde kentin tarihsel siire¢ iginde olusumu ve hizin bu siiregteki etkileri
incelenmistir. Ik yerlesimlerin hiz ile iliskileri ve teknolojiyle gelisen hizin kent
ritmini degistirme siireci lizerinde durulmustur. Hizin gerektirdigi ulasim aglarinin
kent formunu bi¢imlendirme durumu ve kent ritmi iizerinden kurulan iitopyalar
incelenerek hizin yarattigi yeni kent ritminin sahip oldugu potansiyeller

sorgulanmuistir.

Ikinci béliimde kamusal alanm tarih i¢inde doniisen tanimi arastirilmistir. Kamusal
alan kavrami ekonomik ve politik gelismelerle siirekli degismis ve sinirlarim
genisleterek kent i¢inde ¢oziilmeye baglamistir. Kent icindeki bu alanlarin; artan hiza
gore degisen kent ritmi ile olan iliskisi ve karsilagsma noktalarinin kamusallik durumu
incelenmektedir. Bu incelemeler, yaya hareketi ve ulasim aglarmin kentte yarattig

mekanlar {izerinden aragtirilmigtir.

Ucgiincii béliimiinde ise metro istasyonlarinin ritme bagl olarak degisen kamusallik
durumunu belirleyen faktorler incelenmistir. Metro istasyonlarindaki ritimlerin
belirleyecileri olarak istasyonun konumu , mekansal potansiyelleri incelenmistir. Bu
incelemeler sonucunda istasyonun konumu ile birlikte niteliginin, sirkiilasyon ve
kesit iliskilerinin, farkli programlarla beslenmesinin 6nemi ortaya koyulmustur. Bu
belirleyicilerin bir ¢ogunun aymi istasyonda bulunmasma bagh olusan farkl
ritimlerin kesigsmesi sonucu olarak kamusal alan {iretimi ise dordiincli boliimde
incelenmistir. Metro istasyonlarinin yeni kamusal alan {iretme ya da mevcut kamusal
alana eklemlenerek simirlarin1 genisletme durumu farkli ritimlerin karsilagsma
olasihigina dayandirilarak sunulmus, Istanbul M2 hatt: {izerindeki en yogun kamusal

iliskilerin goriildiigli istasyonlar lizerinden degerlendirilmistir.

Calismanin  hedefi kent ritminin, kamusal alanlar {iretme siirecinde metro
istasyonlariin roliiniin incelenmesidir. Metro istasyonlari, bir ¢ok ritmi barindiran
bir karsilasma alanidir ve kente dahil oldugu noktada bu ritimleri doniistiiren ve
kente adapte eden bir gorev {iistlenmistir. Calisma boyunca metro istasyonlarinin
kente sundugu yeni kent ritminin bir ¢ok karsilasma sonucu, kent dongiisii icinde

yarattig1 dinamik etkiler ve yeni yasam pratikleri incelenerek,yeni kamusal alanlar



yaratacagl onglirlilmiistiir. Ayrica bu alanlarin yeni sosyal iliskilere imkan taniyarak
kamusal alan tanimini hizin etkili oldugu mekanlarda siirekli sorgulamamiza neden

olacag diistiniilmektedir.






2. KENTIN RiTMi
2.1. Kent, Hiz ve Ritim

Medeniyet ve uygarlik gibi kavramlarla biitiinlesen kent tanimi tarih boyunca
degisen icerigiyle birlikte bir cok o&lgiite gore siniflandirilmaktadir. Ilk tarihsel
kentlesme izlerinin biiylik nehirlerin gectigi verimli ovalarda bulunmasi, tarim
iiriinlerine dayal1 oOrgiitlenme ile kentlerin olustugunu gostermektedir. Kentteki
orgiitlenmeler ve gilindelik yasamdaki tiim hareketler ise doganin ritmine dayanan
tekrarlardan olusmaktadir. Ancak zaman kavramimin 6nem kazanmasiyla ortaya
cikan hiz, giindelik hayattaki ritmi, doganin ritminden farkli olarak bir ¢ok etkene

gore degistirmektedir.

Ik kent olusumlari incelendiginde askeri istilalar sonucu olustuklar1 kanisina
vartlmaktadir. Bunun nedeni ilk kentlerin kontrolii saglama ve savunma amacl
tepelere kurulmus olmasidir. Ancak M.O 3000 yilinda goriilen kent ici 1zgara
planlamalar1 ve yollarin sur i¢inden ¢ikarak biiyiik su kaynaklarma ya da ulagim
akslarina baglanmalar1 da kentlerin ulagima bagimli gelistigini gdstermektedir
(Vitruvius, 1993). Hizmet aktarimi i¢in kentlesme kavramini sekillendiren en 6nemli
unsur ulagimdir. Mal iiretimi ve taginmasiyla ortaya ¢ikan ticaret yollarint gectikleri
koyleri gelistirmis ve kentlestirmistir. Kamusal bir tartisma ve fikir alis veriginin
sokakla bulugsmasi da ticaret yollar1 ile aktarilan bir kiiltlirdiir. Ortadogudaki
kahvehane kavramimin yayilmasi, kahve ticareti ile Avrupa devletlerine aktarimi
gerceklesmistir (Neal, 2010). Kentler olusurken kentle birlikte olusan kentli olma
kavrami da ulagim akslarinin yoneldigi kent merkezlerinde gelismistir. Bir ¢esit
pazar alani olan bu meydanlar ilk kentteki yaya akisinin odak noktalar1 olmustur.
Roma imparatorlugunun ekonomik stirekliligini saglayan gii¢lii yol ag1 kentlerin
kavimler tarafindan istilasin1 kolaylastirmistir. Kentlerin  ulasilabilirligi mevcut
kentlerin gelisimini sagladig1 gibi yikim siirecini de hizlandirmaktadir. Orta caga
gelindiginde Romanin parcalanmasiyla Avrupa’da kentsel yasam karanlik bir
doneme girmistir. Roma imparatorlugunun sonu Avrupa’da kentlerin sonunu da
getirmis ve kirsal yerlesmelere geri dontlilmiistiir. Kirsal yerlesmelerde tarimsal
iiretim yontemleri gelismis ve artan iirlin para ekonomisini olusturmustur. Bu durum
tiiketici ve liretici arasinda bir ara sinif yaratmig ve ticaretle birlikte yeni bir kent

modeli olusmaya baslamistir. Ortagag kent modelinde organik dar sokaklar ve



ticaretin canlandirdigi meydanlar s6z konusudur. Sehir icinde yaya ulasimina uygun
ve dogaya uyumlu yol bi¢imleri mevcuttur. Bu bigcimlenmeler dogal formlarla
birlikte kentte insan dogasiyla uyumlu bir ritim yaratmistir. Kent ritmi olarak
tanimlayabilecegimiz bu kavram, ilk yerlesimlerdeki sanat ve mimariden gelen
oranlar ve tekrar1 vurgulayan diizen ile baslayarak, giindelik hayattaki dini, ticari ve

sosyal iligkilerin belirledigi zamansal tekrarlarin kentte yarattig1 akistir.

Ticaret ile birlikte artan yolculuklar ulasim akslar1 etrafinda gelisen konaklama ve
ihtiya¢ birimleri zamanla genisleyerek ticaret kentlerini ortaya ¢ikarmistir.Ticaret
ulagimi yayginlagsmigtir ve deniz ulasimiyla hammadde arayisi baslamistir.
Ekonomik yapi, ticari baglantilar ve diinya goriisliniin gelismesiyle Ortacag kentleri
diinya ekonomisinin bir pargasi olmustur. Ekonominin giicii, merkezi otorite ve
diizen arayisim1 gerektirmistir. Ronesans kentleri, Orta ¢ag kentlerinin organikligine
karsin sistematik ve rasyonel olarak kurulmustur. Ortacag kentlerindeki Gotik usliip
Ronesans ile birlikte rasyonel bir tasarim anlayisina doniismiistiir. Mimarlikta
kullanilan proporsyonlar bu dénemde kentte belli bir ritmin baslangict olmus ve bu
ritmik bicimlenis bir diizen ile tekrarlanmistir. Ronesans doneminde ortaya ¢ikan
diizen algis1 ise kendini ulagim aglarinin tasariminda da gostermistir. Gorkemli ve
simetrik bir meydana ¢ikan yollar genellikle 1s1nsal olarak yonlenmistir. Yo6nlenen
hareket merkezde toplanmistir. Ortacagin pazar yeri artik geometrik agidan oldugu
kadar kavramsal olarak da bir merkeze doniigmiistiir. Kent bu donemde meydanlarla
ve sokaklarla oyulan kati bir cisim haline gelmistir (Colquhoun, 1990). Modern
kentte sirkiilasyonun yer altina alinmasi kat1 cismin, hareket yogunlugu ile aginmasi
ve alt kota kadar oyulmasi olarak diisiiniilecek olursa, biitlinliigiin ulasim aglari ile
boliinerek kenti yeniden bigimlendirdiginden bahsedilebilir. Meydan ve islek yollar
sonrasinda kente yetmeyerek farkli bir hiz katmani olarak, sokaklarin alt kotunda

metro aglari yer alacaktir.

Artik yapilardan c¢ok hareket ve hareketin akigmma gore ortaya g¢ikan toplanma
noktalar1 kenti tanimli hale getirmektedir. Bu durum modern kentteki yap1 adalarinin
bicimlerinin olusumunda da etkili olmustur. 18 ve 19. yiizyila gelindiginde ortaya
cikan bilimsel gelismelerle toplumdaki bireye dayali haklar, miilkiyet ve 6zgiirliikk
kavramlar1 tartisilmis ve oOrgiitlenme ile ortaya cikan yeni yapilagsma tipolojileri
gelismistir. Agirlasan kent dokusu modern kent dnerileri saglik ve ulasim sorunlarina

¢oziim olma pesinde bloklasmis ve islevsel olarak ayrigmistir. Kilise saray ve kent



meclisinden olusan anitsal yapilara dili ve islevselligi farkli olsa bile anitsalig1 ayni
olan biiylik kiitleler eslik etmistir. Varolan mimari dilin kullanilmas1 pargalanmis bir
cok islevin bloklagsmasiyla kentteki ritmini degistirmistir. Bu bloklasmalar daha
sonra Christopher Alexander’in aga¢ modelindeki yaklagimindan, denge konumu
olan sarmal modele gegecek ve islevsel yakinliklar kentsel mekanda dagilarak
homojenize olacaklardir (Colquhoun, 1990). Alexander’a gore aga¢ yapisi kentteki
asirt kati olusumlart temsil eder (Karatani, 2006). Bu yapida toplumdaki bireyler
arasindaki ¢apraz baglantilar sozkonusu degildir ve kamusal alanda karsilagmalar1 da
beklenemez. Ferhan Yiirekli ve Hiilya Yirekli'nin de modern kent hakkindaki
goriigleri, zonlama ile ortaya ¢ikan sokaksiz kentlerin sosyal iliskileri olumsuz
etkileyecegi yonilindedir (Yiirekli, 2011). Simnirlarla parcalara ayrilmis kent dokusu
akis kanali bulamazsa belli bir ritim tutturamayacaktir. Ritimsiz kent dokusu,
giindelik zamana bagli tekrarlara sahip olmayan ve istikrarsiz hareketlere sahip
mekanlardan olugmaktadir. Bu durumda beklenmeyen olusumlar kaos ortami

iiretimde ve ticarette istikrarsizlik ve ulasimda belirsizlik gozlenecektir.

Kentlerdeki akisi etkileyen hiz 6nemi, insanlarin mesafeleri zamanla kiyaslamaya
basladiklarinda daha fazla hizi hedeflemeleri ile s6z konusu olmustur. Saatin
bulunusuyla zamanin standartlasmasi da modern sanayi toplumunu olgunlastirmistir
(Urry, 1999). Hizin kenti bigimlendirme yetisini kazanmasi iiriinlerin fazlaligi ve
ulagim mesafeleri ile glindeme gelmistir. Ekonomik, politik ve sosyal degisimlerin
ulagim tizerindeki etkileri ise, hizin bir gii¢ olarak kente dahil olmasini saglamistir.
Bu gii¢ kentteki tekrarlar1 zamana baglayarak kent ritmini mekansal orgilitlenmelerde

belirleyici hale getirmistir.

19. ylizyildaki kentlerin biiyiikligii ulagim aglari ile oSlgiiliirken bugiin kentler
hizlariyla siniflandirilmaktadir. Ulagim araglari ile belli bir noktaya varma ve bunu
en kisa sure i¢inde gerceklestirme istegi nedeniyle dnem kazanan hiz, artik kentlerin
gelismisligiyle Ozdeslesmistir. Paul Virilio, "modern" toplumun  tanimlayici
ozelliklerinden birinin rekabeti putlastiracak kadar zorunlu kilan  smrsiz hiz
fenomeni oldugunu sdylemektedir. Virilio, hiz teknolojisinin mekanin stratejik
onemini azaltarak hizin mekansizligin1i 6n plana ¢ikaracagindan bahsetmektedir.
Hizin mekansizligiin stratejik degeri, kesin bir bicimde mekanin stratejik degerinin
yerini almistir (Virilio, 1998). Auge, mekan ve yok yer kavramlarini agiklarken

mekanin tarih ve iligkiler yeri oldugunu vurgulamaktadir (Auge, 1995). Bu durumda



hizin degeri mekansal degeri azaltmakta ve yer kavramini yok yer e gevirmektedir.
Buna karsilik Mumford’un diisiincesi kent gelismisligini artik ulagimla 6zdeslesmis
oldugu yoniindedir (Mumford, 1961). Bu yorumlara gore glinlimiizde, hiz kavrami
kentlerde yogun iliskiler yaratmis ama mekansal tanimlar1 yok etmistir. Ancak hizin
yarattig1 ritim kentin parcalanmis mekanlarindan sizarak onlara tiiketimin yarattigi

iiretkenlikle yeni anlamlar yliklemektedir.

Kent ritmi yok olan mekansal kurgular1 kendine uydurarak siirekli yeniden
tanimlamaktadir. Ritim giindelik hayattaki dongiiniin kentteki verilere gore, tekrara
dayanan hareketidir ve kentteki tiim iretim, tiketim, yapim ve yikimdan
etkilenmekte, kentin nabzini tutarak siirekli degismekedir. Kent ritmi, kent i¢indeki
mimariye de yansiyarak hacimsel iligkileri, ylizeyleri ve yOnlenmeyi de
etkilemektedir.Kent ritmini ¢oziimlemek icin giindelik hayatin akisini inceleyen
Lefebvre ve Régulier zaman i¢indeki eylemlerin diziligini Onemseyerek ritmin
devamliligini, kapitalizm i¢indeki yabancilagmanin yarattig1 sorgusuz tekrarlar gibi
tiketim ile iliskilendirmistir (Elden, 2004). Bu tliketim zamani tiiketerek yeni
iligskiler kurmay1 ve ritmik hareketle yeni mekanlar kurgulamay:1 hedeflemektedir.
Lefebvre ritim caligmalarinda giindelik hayattaki detaylarin 6nemini vurgularken

ritmi dongiisel ritim ve ¢izgisel ritim olarak ayirmigtir.

Cizgisel ritimler baglangici ve bitisi olan iligkileri kapsamakta dongiisel ritim ise
dogal olaylar gibi iiretim ve yikimi igeren siirekli tekrarlarin doniistimii ile
yenilenmesinden olusmaktadir. Mekansal iligkilerin dayandirildigi  kent ritmi
aslinda bu ¢ok katmanli doku ile beslenmektedir. Dongiisel ritimleri barindiran
etkilesimli kent yasami c¢izgisel ritimlere bagli diizenle islemektedir. Dongiisel
ritimler iiretim-tiikketim iligkilerinin ¢izgisel ritmi ile kesiserek kent ritmini
belirlemektedir. Bornsteins 1976 yilinda yaptig1 incelemeile kentteki yiiriime hizinin

kent biiytikliigii ile olan pozitif iliskisini gostermistir (Sekil 2.1).

Bu arastirma bir ¢ok etkeni gébrmezden gelse de,genel anlamda bireylerin ¢evreyle ve
diger bireylerle daha az temas saglayarak, daha az zaman iginde hareketini
tamamlama arzusu, biiyilk metropollerde yapilan gozlemler sonucu dogrulanabilir.
Bunun nedeni Bornsteins’in de belirttigi gibi, ¢evreden gelen uyarilarinda artmasi
sonucu etkinin azalmasi seklinde yorumlanmaktadir (Wirtz ve Rise, 1992). Biiyiik
kentlerdeki siirekli artan ritmin diger bir nedeni de zaman ve hiz tutkusu disinda

bireylerin kentin pargalanmis fonksiyonlarina yerlesim alanlarindan ulagabilme
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cabasidir. Bu arastirmadan ilham alinarak hazirlanan The Rhytm of City projesinde
10 metropoliin sosyal ag verilerinin depolonarak kentlerin ritimanalizleri
cikartlmistir (Guljajeval ve Sola, 2011). Bu c¢alisma sanal verilerin fiziksel ritme
doniismesi agisindan oldukga ilgingtir ki bu veriler hiz ve sosyal iliskilerin kent
ritmineyansimasint  gdstermektedir (Sekil 2.2). Metropol kentlerde en yogun
saatlerde girilen veriler kentin ritminin sanal mekan {izerindeki ritmini de
belirledigini ve karsilikli beslenen bir sistem i¢inde olduklarini gostermektedir.Bu
sistem icinde kentler hizi hedefleyerek biiylimekte akigkan ve anlik mekanlar
yaratmaktadir. Hiz ile kurgulanan kentlerde kentsel mekan smirlar1 ise
belirsizlestirmektedir ve degisken ritme gore organize olan mekansal olusumlar

mevcuttur.

yarome hiz (m/ s)
=
1

S 1 | LI T T
100 1000 10000 100000 1000000
{ifus bilyakIigi

Sekil 2.1 : Bornstein’in 36 kentte yaptig1 arastirma sonucu ortalama yiirtime hizi ve
kent biiyiikligii (1979) (Url-1).

Sekil 2.2 : The Rhytm of City projesindeki kent ritminin metronomlar ile ifadesi
(Guljajeval ve Sola, 2011)



2.2. Kent Formu ve Ulasim

Ulasim ile belirlenen kent ritmi kentte yeni programlar yaratarak kent formunu da
etkilemektedir. Tarih boyunca ulagim sistemlerinin teknoloji ile birlikte gelismesi
kentte bir c¢ok ritmin aym1 anda var olmasma neden olmustur. Tren yollari,
otomobiller ve metrolar ile ulasim kolaylagsmis, yeni kent formlar1 olanakli hale
gelmigtir. Bu ulasim araglar1 kentte yeni ritimler yaratmistir. Bu ritimler kent
merkezlerinde, meydanlarda ve kent ceperlerine dagilimi saglayan aktarma
merkezlerinde karsilasmaktadir. Schulz kenti bir karsilasma yeri ve insanlarin
iletisim kurdugu bir mikrokosmos olarak tanimlarken, karsilasmalari diizenlemek
icin kent, kendi i¢inde yeni ¢éziimler iiretmis, yeni yollar ve rotalar belirlemistir. Bu
yeni ulasim kanallar1 da kent formunun, ulasimin sagladigi olanaklara gore

bicimlenmesine neden olmustur.

2.2.1. Rayh sistemler ve kent

Sanayi 6ncesi donemde ulasim aglar1 karayolu ve su yollarindan olusmaktadir. Kent
dokular1 da buna bagli olarak sekillenmislerdir. Sanayi sonras1 donemde 19. yiizyil
baslarinda ortaya ¢ikan buhar makinalariyla calisan rayli sistemler kentlerin
biliylimesinde ve dis kentlerle iliskiler kurmasinda oldukca etkilidir. Rayli sistemler
onceleri genellikle ylik tasimak i¢in kullanilsa da daha sonra ticari gelismeler ile
yolcu tagimaciligi da yayginlasmstir. ilk toplu tasima araci olarak gériilen raylh
sistemler omnibus ve tramvaylar olarak gelistirilerek hafif sistemlerle kent merkezine
dahil olmustur. Daha sonra elektrikli tramvaylar ve modernlestirilmis hafif raylh
sistemler ile saatte ortalama 20-50 km/saate ulasilmig ve kent iginde ulagim
ozgiirlugi saglanmistir. Teknolojinin gelismesiyle yayginlasan rayli sistemler yiik
tasima ya da baska kentlere olan seyahatler disinda kent i¢cinde de ulagim ve ticareti

saglayan bir ag olmustur (Kilingaslan, 1992).

Demir yolu sistemi kentleri bagladigi gibi ayirmakta ve yerlesim diizenini
etkilemektedir. Belli bir rotada belli bir zaman diliminde hareket eden bu ulagim
araclari, kenti bicimsel olarak diizenledigi gibi kentliyi de zamana bagimli hale
getirmigtir. Demiryolu hattinin {izerinde belli noktalarinda olan duraklar ve
istasyonlar kentler i¢in 6nemli hale gelmis ve kent bunlarin ¢evresinde geligmistir.
Durak noktalar1 yerlesim yogunluguna gore belirlenmis bu da demiryolu ulagiminin

ritmine gore belirli araliklarla diizenlenmistir. Yayalarin kendi yasama alanlarindan
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katildiklar1 bu duraklar aras1 mesafe yayalarin ulasabilme mesafesine ve trenin hizina
gore ayarlanmigtir. Durak noktalar1 arttkca kentlerde yaya akslari artmis ve
ihtiyaclara yonelik donatilarla yeni mekansal diizenlemeler ortaya ¢ikmistir. Duraklar
kentteki bireylerin kendi hizindan rayli sisteme katildigi noktalardir. Bu katilim,
bireyler i¢in kentin artik farkli bir hizda algilanacagi bir sisteme dahil olma
durumudur. Kent ve hiz dongiisiindeki donmus bir an olma hali bu bekleme

noktalarinda goriilebilir.

Kent i¢indeki kullanim siklig1 artan rayli sistemler bir siire sonra kentte yaya akisini
bolmeye ve bir cok kazaya neden olmaya baslamistir (Sekil 2.3). Bu nedenle New
York’ta, 1930’lu yillarin basinda cadde seviyesindeki tren kazalarini &nleme
amaciyla yiikseltilmis demiryolu insa etmeye karar verilmistir (Sekil 2.4). Bu
sekilde hiz katmani farkli bir kota alinarak farkli hizdaki hareketler diizenlenmistir.
Bu orneklerden High Line 1980’lerde karayolu tasimaciliginin yayginlagsmasiyla
islevini yitirmistir. Terkedilmis bir bolge olan bu yiikseltilmis ray hatt1 2006 yilinda

tasarlanmis bir iist meydana doniistliriilmiistiir.

Sekil 2.4 : High Line sonrasi sokak goriiniimii (Url-3).
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Rayli sistemler kent merkezleri ile kirsali birbirine baglamis, kent merkezinin
ulagilabilir olmasin1 ve daha ¢ok Onem kazanmasini saglamistir. Bu durum
merkezdeki alanlarin ekonomik degerini yiikseltmistir. Kent merkezindeki yapilarin
programu ticarete doniisiirken rayli sistemlerin de sagladigi ulasilabilirlik ile konut
yerlesimleri kent merkezinden uzaklagmistir. Bir toplama ve bosaltma sistemi olarak
caligsan rayli sistemler, orta sinifin merkezden kagisini destekleyen banliydlerin var
olusunu desteklemektedir. Banliyd trenleri merkez ve banliydler arasi ulasimi
saglarken siirekli genisleyen kent ¢eperleri banliydleri icine almaktadir. Kent
merkezinde kalan rayli sistemlerin daha etkin kullanilabilmesi i¢in yer altina alina
alinmasi fikri ise ilk olarak 10 Ocak 1863°te Londra’da Paddington’da Farrington
Caddesi ile Bishop arasinda 3.7 km uzunlugunda bir hat {izerinde uygulanmistir. Bu
sistem Kralice Viktorya’yr tasimak icin buhar giicii ile ¢alisan vagonlarla

kurulmustur (Bal, 1995).

Londra’da ilk yeralt1 tagimaciligindan sonra 1897 yilindaki New York metrosu
buhar giicliyle calisirken diinyanin en eski ve en kisa metrolarindan olan Beyoglu ve
Karakoy’i baglayan tiinel mekanik bir sistemle ¢alismaktadir. Buhar giiciiyle ¢alisan
metrolarin binalara verdigi zarardan sonra duraklama donemi yasayan bu sistem
sonrasinda elektrigin kullanilmasiyla yeniden canlanmigtir. Hizin artmasi zamana
bagl olarak mesafeleri arttirmistir. Dikey iliskileri giiglendiren asansoérlerle durak
sayist da artmis ve duraklarin kentle olan iligkileri degismistir. Duraklar rayh
sistemler i¢in baglayici diigiim noktalaridir. Duraklar ayn1 zamanda kent zemini ile
birey arasindaki zamani da diizenlemektedir. Bu anlamda durak ve istasyon merkezli
kent gelisimlerinde zaman, belli bir dongiide hizin sabitlenmesiyle ortaya ¢ikmustir.
Metrolarin kullanimiyla, bu hiz artmis ve duraklar siklasmistir. Kentin geligimi ise
tren istasyonlarina gore daha kiigiik ¢apli daireler icinde etkilerini siirdiirmeye devam
etmistir. Metro istasyonlar1 kent ritmini bu dairelerin ¢eperlerine aktararak siirekli bir
dolagim saglar. Londra metrosu da bu anlamda insanlari kent merkezine her giin
getiren ama aslinda orda ki yerlesmeyi disar1 aktaran yani kent merkezini gegici bir
dinamik nokta haline getiren bir devrimdir. Rayli sistemlerin kenti dis ¢eperlere
baglayiciligi bu noktada aslinda hilekar bir ¢oziim olarak nitelendirilebilir. Kent
icinde hizla dolagsan metrolar yeraltinda insanlar1 dolastirirken hiz tutkunu kentli,
kent yiizeyinde olanlardan habersizdir. Hatta artik bu énemsizdir. Onemli olan hizla

uzaga gidebilmektir.
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Ticari ve popiiler bir alana doniisen kent merkezi yerlesim bolgesi olmaktan
cikmaktadir. Yerlesim birimleri metro ve banliy0 trenleriyle ulasilan uzakliklardadir.
Yatayda genisleyen kent dikeyde de metrolar ile genislemektedir. Bu da kentte
stirekli yeni akis yollar1 bulan, dikey ve yatay iki ritmin olusumuna neden

olmaktadir.

2.2.2. Otomobil

Sanayilesme sonras1 teknolojik gelismelerin paralelinde ortaya c¢ikan otomobil
kavrami kent yagamini yeniden bigimlendirmistir. Tagima ve ulasma eyleminin binek
hayvanlartyla gerceklestirilmesi ve bunun sonralar1 otomobil ile daha hizli ve giiglii
olmas1 otomobili bir ayricalik haline getirmistir. Nicholas Cugnot 1769 yilinda ilk
buhar enerjisiyle calisan otomobili icat etse de otomobilin tarihi Leonardo Da
Vinci’ye kadar uzanmaktadir. 1880 ve 1910 donemi ise piyasaya Ford tarafindan
stiriilen otomobilin tarihini baslatmaktadir. Amerikali otomobil {ireticisi Henry
Ford’un 1914 yilinda baglattigi montaj bandina dayali liretim bi¢imi ile zaman, emek,
makine ve fabrika diizeni tamamen bir sistem iginde organize olmustur (Balicadag,
2006). Bu durum yeni bir diisiinme bi¢imi yaratmis ve toplu iiretim igin tiiketimi
destekleme politikalarina gidilmistir. Tasima ve ulasim icin kullanilan binek
hayvanlarin yerini almasi Onceleri ¢ok elestirilmis ve otomobillerin giicii bu
canlilarla kiyaslanmistir. Sonralari ise otomobiller kisisellestirilip farklilagtirilarak en
hizl1 aninda bile sahibinin kisiligini yansitarak toplumla goérsel acidan iliski kuracak

hale getirilmistir (Bocock, 1997).

Otomobilin hizi ve hacimselligine bagli olarak kent otomobile uyumlu hale
getirilmeye baglanmistir. Otomobiller modern yasamin ritmini degistirirken bu ritme
uyum saglamak i¢in otomobil kullanimi1 zorunlu hale gelmistir. Hentiz trafik kavrami
ortaya ¢ikmamisken otomobil bireysel 6zgiirliik ve hiz1 temsil eden en 6nemli aragtir.
Bu 0Ozgiirlik rayli sistemlerin saglayamadigi mesafelerde ve yaya ulasimiyla

miimkiin olamayacak bir hizda kendini gdstermektedir.

Otomobil diger wulagim araglarina gore daha fazla alanda adaptasyon
saglayabilmektedir. Lars Lerup’un da dedigi gibi, kent artik hiza mesafelerden daha
cok giivenmektedir (Lerup, 2000). Otomobil kenti bu noktada daha kullanilabilir
kilarken bir yandan da kentsel alanlar1 pargalayan biiyiik otoyol aglariyla kentteki

birey Ol¢eginden ¢ok uzaklastirmistir. Lerup, kentteki bu bicimlere “mega shape”
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demektedir. Otoyolda hizla giden bir bireyin yanindan yiiriiyerek gegen bir gezgini
fark etmesi ve onun neden yliriidiiglinii sorgulamasi artik imkasiz hale gelmistir
(Lerup, 2000). Bunun ilk nedeni otoyollara bagimli gelisen kentlerin biiyiik kiitlelerle
ayrismalar1 ve insan olgeginin bu bicimlenmeleri algilayamamasidir. Bu kiitleler
arasinda bireyin algisi zayif ve dlgeksizdir. Ikinci neden ise otomobil i¢indeki bireyin
hareketsizligidir. Birey otomobile bagimlidir bu durumda bireyin algisim1 da
otomobile baghdir. Otoyolda hizla giden aragtaki bireyin algist kaliciligi olmayan

anlik goriintiilerin akisina doniismektedir.

Le Corbusier hiz1 gelecek olarak yorumlarken kentlerin artik otomobiller igin
tasarlanmas1 gerektigini vurgulamigtir ona gore kent otomobillerin akis1 igin
kendinden ve merkezi yogunlugunu azaltmalidir (Le Corbusier, 1971). Bu noktada
bahsedilen biiyiik metropollerdeki kent pargalar1 ve otoyollarda otomobilin hiz
yapabilme oOzgiirligii ve yarattigi akiskanliktir. Metropoldeki yogunlukla ortaya
cikan trafik durumu bu hizi azaltsa ve hareketi sinirlasa bile metropollerdeki bu
yavaglama kii¢lik kentlerden ¢ok farklidir. Kii¢iik kentlerde otomobiller yogunlagan
kent merkezinde sikismistir ve hizi kisithdir. Boyle kentlerde otomobil tam olarak
islevsel degildir. Otomobil kullaniomindan vazgecilmedigi i¢in bu kentlerde
otomobile gore doniismekte ve biiyiik otoyollar kentlere hakimiyet saglayarak
alanlar1 bolmektedir. Wright otomobile bagimli olarak tasarladigi Broadacre City’de
bu hakimiyeti kendi yaratmig ve bunun serbest bir ritim ile kent iginde 6zgiirliik
saglayacagini savunmustur. Wright bu proje ile diinyadaki bireysel miilkiyetin
getirdigi bireysel hiz ile yeni bir kent formundan bahsetmistir. Kir ve kent ayrimi
yerine, genis bir kirsala serpistirilmis evler ile kamusal alan kavramindan uzak bir
yasamdan, bireysel ulasimi ve iretimi destekleyen bir fikir ile kendi kendine
yetebilen bir yasamdan bahsetmektedir. Projede otomobillerin kente getirdigi
bireysel ritim, otomobilin diger ulasim seceneklerinden farkli bir kent algisini

yaratacagini gostermektedir.

Otomobilin kentteki ritmi rayli sistemlerden ve toplu tasima araglarindan farkhidir.
Otomobillerin hareketi belli bir hat iizerinde, belli bir ritimde olmanin diginda
bagimsiz ve bireyseldir. Kent i¢cinde diger ritimlerle olan karsilagmalara gore sabit
hiz ve trafik kurallar1 ile hizlar1 sinirlanan otomobiller i¢in kent yeni akslar ve yeni

kentsel formlar yaratmislardir.
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2.2.3. Metro ve metropol

Metropoller, niifiis yogunlugu ile birlikte ulagim, iletisim ve etkilesimin en tist
seviyede goriildiigii kentlerdir. Metropolis kavrami ilk olarak Antik donemlerde
ekonomik, politik ve kiiltiirel agidan basi c¢eken kentler olarak tanimlanmigtir
(Berber, 2010). Metropol ise 19. yiizy1l ve 20. yiizyilda ortaya ¢ikmis ve organize
olmus pazar ile sanayilesme ilizerinden yorumlanmistir. Ancak sonra bu tanim, tarim
dis1 isgiicli ve dis iilkelerle baglantilari ile ulasim sistemlerine gore belirlenmistir.
19. yiizyil sonlarinda ulasim agina metronun da dahil olmasi ile metropol kentin en
kalabalik ve tiretken oldugu yogunluk olarak tanimlanabilir. Bu iiretkenligin nedeni
bir ¢ok ritmin karsilastigi mekanlarin olusturdugu yeni iligkiler yeni talepler ve

orgiitlenmelerdir.

Simmel metropoldeki iligileri agiklarken, bireylerin zihinsel olarak ayricalik
kazanarak metropolde giiglii bir bicimde var olabilmek i¢in bireysel ve hesapci
olusundan bahsetmistir (Simmel, 2003). Metropoldeki bireyler kalabalik i¢cinde var
olmak i¢in siirekli hiz1 ve saati hesaplamaktadir. Metropol Olgeginden kiiciik
kentlerde ya da daha kiigiik kirsal yerlesimlerde ise bireylerin sosyal yapidaki varligi
aileye, geleneklere ya da diger yakin iliskiler kurulan bireylere tutunarak
gerceklesmektedir. Ancak metropolde birey birine tutunarak ayakta kalmak yerine

belki de diismemek i¢in, siirekli hareket halindedir.

Metropollerin kentlerden en biiylik farki heterojen, kalabalik ve kaotik yapisidir.
Metropollerin hinterland1 kentlerden ¢ok daha genis,yogunluklar: yiiksek, boyutlar
ve niifuslar1 ¢cok daha biiyiiktiir (Yiirekli ve Yiirekli, 2001). Heterojen yayilma
sanayi devriminden sonra kent merkezinin disina sigrayan kentlesme siireciyle
baglamigtir. Bu heterojenlik hem yapisal hem de sosyal anlamdaki farklilasmanin

yarattig1 karmasadir.

Farklilagsmalarla olusan karmasanin asil nedeni olan kent i¢inde hizlanma durumu bu
karmagsanin bir ¢oziimii olan ritim olarak yeniden sunulmustur. Hizin mesafeleri
yakinlagtirmasi i¢in One siiriilen ¢oziimler, daha uzak mesafeleri birbirine baglamaya
calisarak heterojen dokuyu c¢esitlendirmistir. Bu durumda ulagimin aglarinin
genislemesi metropoldeki kaosun hem nedeni hem de istenilen sonucudur. Disg
ceperlerin merkezle olan iliskisi rayli sistemlerle saglanmis merkez iginde de

elektrikli tramvaylar kullamlmustir. Ozel araglarin da kent merkezindeki &zgiir
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hareketi sonrasi artan kaos ortami  i¢in en iyi ¢Oziim metro ulagiminin

yayginlagtirilmas: olmustur.

Metropoldeki yogunlugun icinde metro ulagiminin yeraltini kullanmasi, ulagimi
hizlandirmakta ve bu ulagim aksini kente geri vererek kente zaman ve mekan
kazanimi saglamaktadir. Metro karmasay1 yer altina saklamigtir. Kaos ortaminin
fiziksel ¢oziimii kentin gdriinen yiizeyinde ¢oziilmiis olsa da, karmasa her istasyon
ile kente yeniden dahil olmaktadir. Metro ile bu karmasanin kente dahil olma
noktalar1 yonlendirilmistir. Metronun metropole dahil olma durumu hem metropolii
hem fiziksel hem de sosyal anlamda iiretken kilmaktadir. Metronun metropole kattig1
yeni iligkiler tesadiifiin ve hizin birlikteligi ile olusturduklar ritim sayesinde
stireklidirler. Bu tesadiifler metropoldeki bireylerin birbirleriyle karsilagmalarindan
ya da bireylerin farkli kotlarda dahil olduklart ritmin yarattigi deneyimlerden
olusmaktadir. Metroyu kent yiizeyinden farklilasmig olan bir hiz katmani olarak
tanimlarsak deneyimler kent yiizeyindekinden daha hizli ve anliktir. Metronun hizl
ve kentten bagimsiz olmasi mekan algilarin1 degistirmekte ve bireylerin belleginde
yeni imgeler olusmasina neden olmaktadir. Bu imgeler mekanin anlik degisimi ile
her karsilagmada bir onceki algiyla yeni bir iliskiye neden olarak bambagka bir

deneyim olanag1 saglamaktadir.

Metropol ve birey arasindaki etkilesimi yonlendiren iligkiler ile olusan metropoliin
iiretkenligi ve mekanin doniiserek yeni mekanlar olusturmasi, Lefebvre’nin belirttigi
gibi yasanan, tasarlanan ve alginan mekan iliskilerinin bir {iriinii olarak agiklanabilir.
Metropol ve birey arasindaki etkilesim sonucu iiretilen son mekan aslinda bir sonraki
etkilesim i¢in olusturulan heniiz tasarlanmamis ve mekansal pratiklere agik olan

mekandir.

Metropoldeki mekansal iiretim dongiistinde iki tip mekanizmadan bahsedilebilir.
Bunlardan ilki baskin hale gelen kentteki ritmin, siirekli olarak mekanla iligki
kurarak bi¢imlendirme durumu, digeri ise iktidarin yonlendirici ve yenileyici
tasarimlari ile ritmin bu tasarlanan mekana uyum saglamasi seklinde olmaktadir. Bu
iki tip isleyis gilindelik hayattaki kullanim ic¢inde ritmi de mekani da siirekli
degistirmektedir.

Bireylerin metropoldeki katilimciligi, bulundugu mekana yonelik taleplerinin,

tercihlerinin ya da iggiidiisel bazi1 davraniglarinin, toplumsal aligkanliklara ve
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toplumsal ¢ikarlara donligmesiyle ve yeni kent ritminin  bunlara gore yogunlasmasi
ile agiklanabilir. Metropoldeki bireyin sahip oldugu i¢ giidiisellik rasyoneldir. Birey
mekani bi¢cimlendirirken ya da bir baska mekan1 tercih ederken ihtiyaclarina gore
davranir. Bu durum Simmel’in belirttigi gibi bireyin 6zgiir iradeye sahip olmasiyla
iligkilidir (Simmel, 2003). Ulasim secenekleri, meydanlar, kiiltirel merkezler ve
aligveris olanaklar1 bireylerin kisisel tercihine ve kullanimina gére zamanla degisip
doniisebilir. Bu noktada bireyin taleplerini sekillendiren 6zgiir irade ise aslinda
zaman, hiz, moda ve ekonomik degerlere bagimlidir. Tercihler ile degisen ritme gore
bicimlenen mekansal iiriin, mekansal pratiklerin doniisiimii ve sonrasinda da olusan
aliskanliklarin sonucu, siire¢ dahilinde farklilasarak yeni mekanlar iiretmeye devam

edecektir.

Metropoliin isleyisinde etkili diger mekanizma olarak, iktidarin big¢imlendirme
yetisi, ¢ogu zaman sermayeye dayali bazi durumlarda teknolojik bazi durumlarda ise
ideolojik ya da siyasi giice sahiptir. Bu durum da iktidarin degisen giicii mekan
bicimlendirir, yeni ulagim aglariyla yonlendirir ya da mevcut olan1 yeniler. Bireyler
metropoldeki bu yeni ritme gore davranislarini diizenler ve hizla yeniliklere uyum
saglamaya calisir. Bu durumda bireyler tasarlanan alan1 kendine ve kendi bireysel
kent imgesine dahil ederek, sonrasinda ise kisisel ¢ikarlarina gore doniistiirmesiyle
mekansal pratiklerine devam etmektedir. Ancak metropolde hizin ve mekansal
iiretimin durdugu durumlar da vardir. Tasarlanma durumu bazen ani ve keskin bir
mekansal gecgise neden olmaktadir. Tasarlanmis mekanin doniisiim hizi, metropoliin
kendi icindeki ihtiyaglara cevap verebilme hizindan daha hizli oldugu durumlarda
metropolde tanimsiz bosluklar ve ¢Okiintii alanlar olugsmaktadir. Artik mekan
metropoliin akisina dahil olamamis ve geride kalmistir. Kent ritminden bagimsiz
olarak tasarlanan bu mekanlar ritme uyum saglayamadigi noktalarda
tanimsizlasacaktir (Sekil 2.5). Kentsel dinamiklerden yoksun ulagim agima eklenen
metro istasyonlar1 ya da kentsel yenileme projelerine baglanamayan ulasim akslari
gibi yenilikler bu sonuglara neden olmaktadir. Bu alanlar yenileme hizinin gerisinde

kaldikga kentten koparak dis merkezlere ve tanimsiz alanlara donlismektedir.
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Sekil 2.5 : Metropolde siire¢ icinde mekan iiretim tipleri.

Metropol kendi hizina ayak uyduramayan mekanlar1 da bireyler gibi dislamaktadir.
Tanimsiz mekanlarda akis gerceklesmemekte ve yeni iliskiler saglanamamaktadir.
Metropoliin iiretkenligi ise hiz olmadig1 zaman sona erecektir. Bu nedenle metrolar
bu kalabalik ve iiretken olma devamliliginin saglanacagi bir sistem olarak
metropoliin bugiinkii kimligini belirlemektedir. Jach’in dedigi gibi metro duraklar
kentin yeraltina inen noktalaridir. Size kenti anlatmadan, sizi alir ve istediginiz yere
gotiiriir. Yeraltinda yeni bir sehir katmani olusturur. Sehrin yer altindaki katmani
metro, yer katmani ise sokaktir. Metro sehri, yer alt1 ve yer iistii olarak ikiye bdler

(Jach, 2001).

1900’lerde betonarme kullaniminin baslamasiyla birlikte duraklarin yilizeye yakin
yapilma zorunlulugunu da ortadan kalkmistir (Lawrence, 1994). Kent ritmi metrolar
ile alt kota indirilmis diger bir duraga dogru yola ¢ikmis ve istasyonlarla kent
ylizeyine aktarilirken, kent yiizeyindeki ritme uygun hale getirilmistir. Metro
istasyonlar1 bu anlamda bir c¢esit cevirici, doniistliriicii olarak diisiiniilebilir.
Metropollerde her istasyon farkli ritimlere sahip bolgeleri birbirine baglamaktadir ve

farkli kotlarda kente dahil olmaktadir. Bu durumda ritmin doéniisiimiinde metro
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istasyonlarinin ara kotlarda bulunan ge¢is mekanlar1 oldukca Onemli hale

gelmektedir.

2.3. Ritim Uzerinden Kurgulanan Utopik Kentler

Ritim {izerinden kurgulanan {itopyalar, ritmi olusturan verilerin kenti nasil
etkileyebilecegine 1s1k tutmaktadir. Kent yasamini diizenleme anlaminda bir ¢ok
katkilar1 olan bu titopyalar, hiza dayali projelerin pratikte olusturacag: ritim sonucu
yasanacak olan giindelik hayati sunmaktadir. Platon ile baglayan idealize etme
cabalart mimarlik kuramlarina ideal kent tasarimlari ile yansimistir. Platondan 6nce

ise Homeros’un bolluk ve ferah i¢inde yasanan bir adadan bahsettigi bilinmektedir.

Platon, ideal devletinde ayn1 zamanda ideal kenti tasvir etmistir ve devletini kent
temelli olarak kurmustur. Bu diislincesel mimarlik eserleri dncelikle savunmaya
yonelik c¢oziimlerle ortaya ¢ikmis sonrasinda ulasma ve Ozgiir hareket istegiyle
mekaniklestirici  olarak devam etmistir. Kent i¢in kurulan iitopyalara
mekaniklesmenin dahil olmasi ile hizli olma durumu 6nem kazanmis kentsel yasam

hiz 6nceliginde bicimlenmeye baslamistir.

Perspektif teknigi ile gelisen diisiinsel mimari tasarim yontemleri de bu ideal
tasarimlarin gelisimini olumlu etkilemistir. Ronesans diisiiniirlerinden Leonardo Da
Vinci’nin hareketliligin kent i¢indeki durumu ile ilgili kuramsal ¢aligmalar1 vardir.
Sehir i¢i ulagimin ayr1 ayr1 diizeylerde ¢oziilme Onerisi de ilk kez Da Vinci tarafindan
ortaya atilmustir (Sekil 2.6). Oneriye gore en alt diizeyde yiikleme, ahir, su ulagimi
ve kanalizasyon islevleri yer almaktadir. Bunun {izerinde ise araba ve ath trafiginin
yer alacagi diizey bulunur. Bu sistemle ayri katmanlarda farkli ritimler s6z
konusunudur. Bu durum farkli hizlarin gereksinimi olan mekansal diizenlemelere

olanak saglamaktadir.
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Sekil 2.6 : Leonardo Da Vinci’nin su tizerindeki ideal kent 6nerisi ( Url-4).

Utopya kelimesi ilk kez Thomas More tarafindan 1516’da yayinladig1 eseri ile
kullanmistir. Ideal kent bicimlenmesinin yaninda yeni yasam &nerilerini sunduktan
sonra devam eden iitopya gelenekleri 6nce yerlesim sonra da ulasim ag1 merkezli

coziimlemelerle ideal kent yagsamini tanimlamaya ¢alismistir.

Ondokuzuncu ylizyilin baslarindaki iitopyalar ise ulasim odakli tasarlanan daha
biiyiik sistemler tizerinden kurulmustur. Bu {itopyalar, genelde teknolojik gelismelere
bagli olarak yeni bir kent ritmi olusturma cabasi icindedirler. Bahge-sehir projesi
rayli sistemlerin teknolojisine dayanmaktadir. Ebenezer Howard tarafindan
tasarlanan projede ulagim aglariyla baglantili kentler sistemi yaratilmak istenmistir.
Kir ve kent sentezinden olusan bahge-sehirler demiryolu giizergahi ve genis bir yol
aksi tizerinde geliserek kendine yetebilen sistemlerdir. Kent i¢cindeki ulasim Ortacag
kentlerindeki gibi yaya oOl¢eginde tasarlanmistir. Bir {itopya olmaktan ¢ikarak
uygulanan proje bir ¢cok kentsel tasarima Oncii olmustur. Edgar Chambless’in 1910
yolkent projesi ise tek rayli bir sistemin {izerine yerlestirilmis yasam birimlerine
sahiptir. Bu projenin omurgasini olusturan ray sistemi o zaman i¢in hiz iizerinden
kazanilan bir 6zgiirliik niteligi tasimaktadir (Harvey, 2011). Ulasim odakli bir
tasarim olan proje rayl sisteme en hizli ulasim saglamaya ve kent ritmini bu sistem
tizerinden kurgulamaya yoneliktir. Futurist mimar Antonio Sant’Elia da 1912-1914
yillar1 arasi ¢ok katl makine kavramiyla ulasim aglarindan bahsetmistir. Utopik
projelerinden biri olan Citta Nuova projesi, 3 katmanl sokak sistemini ve disaridan
izlenebilen asansorleri kapsamaktadir. Bu sistemde farkli ritimler birbirinden

koparilarak bir diizen saglanmaya ¢alisilmistir (Sekil 2.7).
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Sekil 2.7 : Sant’Elia’nin Citta Nuova Cizimi, 1914 (Url-5).

Frank Lloyd Wright tarafindan tasarlanan iitopik Broadacre sehri ise otomobil
kullanimma dayali ve kent ile kir sinirlar1 olmayan bir sehirdir. Wright, insanlari
kente dagitmay1 diislinmiistiir. Her vatandasin bir doniim arazide yasayacagi ve
sebze yetistirecegi ancak tasita bagimli bir ulasim sistemine sahip oldugu bu 6neride
kirsal alanla kentsel islev karisacak ve gelisen ulagim yollartyla baglanacaktir.
Otomobil kullanimina bagli olmasi sehrin daginik, bosluklu ve sinirsiz olmasina
neden olmustur. Broadacre’de, hizin bireye kazandirdig1 6zgiirliik gibi,kent de daha
Ozgiir birakilmistir. Hiz ve makinelesme {izerine gelistirilen {itopyalarin yaraticis1 Le
Corbusier ideal kent oOnerisini sunarken, hiz i¢in yaratilan kentin basariyr da
getirecegi goriisiine sahiptir (Sekil 2.8). Corbusier’in kenti sikistirilmis ve makine
gibi ¢ozme isteginin nedeni kir hayatina ait alan1 genisletmek ve bu alani sadece
koyliillere ya da ayricalikli insanlara degil tiim halka acabilmektir. Le Corbusier
sokaklarin ortadan kalktig1 yiiksek gokdelenler, genis ana yollar ve yesil alanlar ile

ortak hizmetlere yogunlasan bir kent tasvir etmektedir (Le Corbusier, 1971).
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Sekil 2.8 : Le Corbusier’in Ville Radieuse projesi (1930) (Url-6).

1925 yilinda, Harvey Corbett’in 1950 yili i¢in 6ngordiigli kent tasvirinde hizin ve
teknolojinin getireceklerini yansitmigtir. Bir iitopya olmasa da giiniimiize yakin bir
ongorii olan bu projede metropoldeki gokdelenlerin metro istasyonlarinin ve yollarin
iliskisi ile yaratacaklar1 potansiyeller sunulmustur. Corbet, kentin siirekli
kalabaliklagsacagindan ve hizlanan bir ritimden bahsederken yollari, hizlarina gore 4
katmana ayirmistir (Sekil 2.9). Projede en alt kottaki hizin 6zgiirliigii en iist kotta
yayalarin iletisim 6zgiirliigliyle dengelenmistir (Popular Science, 1925).
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Sekil 2.9 : Harvey Corbet’in 1950 i¢in dngordiigii kent tasviri ( 1925) (Url-7).
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20. yiizyilin ikinci biiyiik iitopya dalgasi 2. Diinya Savasi sonrasinda yayginlasmaistir.
1960’larda, Japon Metabolizm hareketi, Ingiliz Archigram grubu, Buckminister
Fuller, iitopik mimarlhigin dikkate deger 6rneklerini vermislerdir. Buckminster Fuller
ve Archigram grubunun en 6nemli ortak 6zelliklerinden biri gelecegin diinyasinda
hizin ve hareketliligin artacagi 6ngoriisiidiir. Iki isim de bu artan hiza ve olusacak
yeni kent ritmine duyum saglamak amaciyla, hareketli konut {itopyalar1 tiretmislerdir.
Kiigiik sehirlerin ve kasabalarin hala yavas oldugunu diisiinen Archigrameilar, bunun
hizli kente karsi bir tepki oldugunu vurgulayarak hizlanma durumuna farkli bir
acidan bakmay1 tercih etmislerdir. Kentteki hizin nasil programlanabilecegine dair
onerilerle hizin ve hareketli olma durumunun avantajlarin1 yansitmay1 denemislerdir.
Instant City projesi “seyahat eden metropol” fikriyle hareket halindeki kentsel
donatilarin kente gegici bir siireyle kurulmasi ile pazar alani, etkinlik alani, dernek ve
sosyal iletisim alani olusturmaktan bahsetmektedir. Kitle kiiltiirii ve gegici bir
kamusallik yaratan bu sehir sonra bagka sehirlerde de kurulup yerel yayin
istasyonlartyla birbirine baglanmaktadir (Cook, 1999). Bu durum biiyiik bir iletigim
agmi hareketli bir kent iizerinden saglamak ve sanal olarak baglantili sehirler ile
gecici bir kamusallik olusturmaktadir. Ron Herron tarafindan sunulan bir diger
iitopya ise 1964’lerdeki Walking City projesidir (Sekil 2.10). Bu projede siirekli
olarak yer degistiren kent bir yapay zekaya sahiptir ihtiyaglar1 dogrultusunda istedigi
cografyaya giden ayakli binalar olarak Da Vincinin hareketli evler projesiyle

benzesmektedir.

ClIlES. MOVING

Sekil 2.10 : Ron Herron’un Walking City projesi (1964) (Url-8).

Hareketlilik kavrami Archigram’mn projeleri i¢in ilham kaynagi olmustur. Hareketin
imkanlarinin kente yansiyabilecegini diislinen Archigram, hareketin kentteki etkisini

gdz Oniine alarak yeni yasam Onerileri tasarlamislardir. 1960’larin  basinda
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Constant’in yeni bir toplum ve konutun miimkiinliigiinii arastirdig1 ¢alismasi Yeni
Babil, tamamen mekaniklesen tarim alanlar1 ile otomatik iiretim sayesinde bos
zamana sahip olan bireylerin hizli bir ulasim ag1 iizerindeki hareketinden
olusmaktadir. Bireylerin anlik isteklerine gore siirekli degisen mekanlar hi¢ bir
zaman kalic1 olmamak kosulu ile hizla degismektedir (Sekil 2.11). Bu mekanlar da
kimse tarafindan ikinci kez deneyimlenemez zamanla paralel olarak her an
mekanlarda degisir. Dinamizm ve akigkanlik durumu bu projenin temelidir. Ancak
bu projedeki dinamizm herhangi bir ulasim araciyla degil mekanlarin anlik degisimi
ile saglanmaktadir. Bu da ortaya ¢ikan anlik degisim, ritmin mekani da kendi akisina
dahil etmesi ile miimkiin olmaktadir. Kent ritmi iizerinden kurgulanan bu iitopyalar,
farklilasan hiz sonrasi kentteki degisen akisin yaratacagi olasi potansiyelleri ortaya

cilarmaktadir.

Sekil 2.11 : Constant Nieuwenhuys’un New Babylon Projesi (1959) (Url-9).

24



3. KAMUSAL ALAN VE RITiM ILIiSKILERI

Kamusal alan kavrami kentlesme stireci i¢inde ekonomik ve politik nedenlere
bagimli olarak siirekli degiserek yeni mekansal ve toplumsal iligkileri
barindirmaktadir. Kamusal alan kavraminin bu degiskenligi, kent ve toplumun
birbirini besleyen yapilar olarak kamusal alan {izerinde birlesmesi ile agiklanabilir.
Bu birlesme, kamusal alani kentin isleyisiyle baglantili hale getirmektedir. Kentin
isleyisinin dayandigi modernlesme siireci ve ekonominin kent tizerindeki iistiinligi
ise kamusal alani hiza bagimli kilmistir. Sosyal iligkilerin mekansallasarak kendini
gosterdigi kamusal alanlar, hareket ve hiz kavramlariyla ilk olarak sanayi devrimi

sonrast kentlerin yogunlagsmasi ve yeni ticaret akslari ile karsilagsmistir.

Kentleri bi¢gimlendiren bu devrim, yeni enerji kaynaklari, hammadde ve yeni ticaret
yollar1 ile ulagim teknolojisini tetiklemistir. Sanayi devriminden sonra bireyler,
ulagma arzusu ile birlesen ulagim teknolojisi ve buna bagli olarak hiz ile tanismustir.
Yogunlasan kentler kirlara tasarak teknolojinin olanaklarindan faydalanmaya

baslamistir.

Kamusal alanin modernite ile birlikte doniisiimiiyle bireyler kente daha ¢ok dahil
olmaktadir. Bireylerin kente dahil olma araci olarak hiz, kentin tiim katmanlarim
bicimlendirmeye baglamistir. Alisveris, yerlesme, yemek kiiltiirii, rekreatif alanlar ve
bunun gibi tiim kentsel aliskanliklar, hiz araciligi ile yeni yerler kesfedebilmislerdir.
Giinliik hayatin i¢indeki giincellik ve degisim kavramlar1 glindeme gelmis, kentli de
en az kent kadar bu degisimden etkilenmistir. Endiistrilesme ile kent ritminin
degismesi modern birey i¢in zamanin anlamini da degistirmistir. Bu noktada zamanin
hizla degisen etkisi giinliik rutin ig¢inde kentteki yeni mekan olusumlarini
yaratmaktadir. Yeni mekanlar hiza ve sonuca odakli bireyin zaman tiikettigi
mekanlar olarak kent i¢inde konumlanmaktadir. Gec¢ip giden bireyin modern kent
icindeki tavirlari, mekanla ve diger bireylerle kurduklar iliskiler hiza bagh olarak
degismistir. Artik kent gelecege ait varsayimlari olan ve hiz araciyla gelecegi
yakalayan bir diizlemdir. Hiz, kent igindeki bireyin deneyimlerinin niceligini ve

niteligini etkilemektedir.

Mekanin belirleyiciliginde, ekonominin siyasetle yer degistirmesi ise kamusal alanin
hareket ve hizla olan iliskisini giiclendirmistir. Antik Yunandan itibaren bir fikir

dretimi alan1 olan kamusal alan artik 20. ylizyilda yozlasarak tiiketim alanina
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doniigmiistiir. Sehircilik akimlarinin uygulanabilirliginin ekonomik ve otoriter
degerlere bagimli olmasi kamusal alan diizenlemelerini tiiketim odakli tasarimlarla
desteklenmesine neden olmaktadir. Tiiketimin hiz ve hareketle beslenmesi de yeni
kamusal alandaki hiz1 arttirmistir. Bu durum kamusal alanin ekonomik dongiiniin en
aktif bolgesi haline doniismesini saglayarak bireysel iligkileri ylizeysellestirmistir.
Toplumsal iliskilerin zayiflamasiyla da kamusal alan, deneyimin en aza indirgendigi
ve toplumsal bellekte iz birakmayarak kimliksiz ve tanimsiz alanlara doniismektedir.
Jane Jacobs’un da belirttigi gibi kapitalizmin {irettigi mekanlar bu alanin kendi
kendine yok olmasma neden olurlar. Kamusal alan tliketim alanina doniiserek

kendini de tiiketmektedir (Lefebvre, 2014).

Kamusal alanin hiz ile olan diger iligkisi geleneksel topluluk anlayisindan, kent ve
sanayi toplumu anlayisina gecis ile ortaya ¢ikmistir. Tonnies’in sosyolojik toplum
caligmalarinda belirttigi cemaat ve cemiyet toplumlar1 arasindaki gecisleri kent
Olcegi tizerinden incelendiginde, hizin bireyler tizerindeki etkileri okunabilmektedir.
Cemiyet igindeki bireylerin 6zgiir hizi cemaat igindeki bireylerin sorumluluk ve
bagliliklartyla yavaslayan hareketliligi kamusal alanda karsilastirilabilmektedir.
Bireylerin ulagma hiz1 ve hareketlilik durumu, toplumsal iliskilerini belirleyebilecegi
gibi kent icindeki mekansallagsmalar1 da etkileyecektir. Simmel bu konuyla ilgili,
toplumsal iligkilerin sabit, homojen ve bagli olma durumundan, rasyonel hizli ve
bireysel olma durumuna olan doniisiimiinii metropol kavramiyla agiklamis ve hiza
bagl toplumun yarattigi blasé tutumundan bahsetmistir. Blasé kavrami toplumsal
iligkilerin yiizeysellestigi ve bireysel hizin maximum seviyeye ulasti§i andaki
kentlilerde umursamazlik durumudur (Simmel, 2003). Metropol yasaminda
kaybedilen heyecan ve tepkiler yerine birey sonsuz 6zgiirliik ve hiz kazanmis olur.
Bireysellik durumu kentin akis hizin1 degistirmekte ve kent bir ortalama deger
tutturamamaktadir. Uzman, yalniz ve usanmis her bireyin kentteki hiz1 farklidir ve
kamusal alan kullanim1 da bireylerin kent akisi icindeki hizina gore degismektedir.
Kamusal alanlar bu degisken ritimlerin ortasinda kalarak, bir toplanma alanindan ¢ok
bir karsilasma ve ge¢is alanina doniismektedirler. Bu da kamusal alan tanimini ve
degisen ritimler iizerinden kamusallik iligkilerini inceleme nedeni olarak

gorilmiistiir.
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3.1. Kamusal Alan Tanimi

Kamusal alan tanimi, tarihten bu yana bir ¢ok diisliniir tarafindan yorumlanmustir.
Toplumsal olaylar ve ekonomik gelismeler bu tanimlamalar1 ¢esitlendirmis ve
birbirini tetikleyici yorumlar bu tanimlar1 beslemistir. Kamu kavrami ile baslayan
tanimlama siireci, kamu ve toplum arasindaki iliskilerin sorgulanmasi ile devam
etmis, kamusal alan nedir sorusu giindeme gelmistir. “Kamu (public)” kelimesi
ingilizce’de ilk defa, 1470 yilinda Malory tarafindan, toplumun ortak cikarini ifade
etmek icin kullanilmistir. Bu kullanimindan yaklasik yetmis yil sonra, kamu
kelimesine, genel gozleme acik ve ortada olan, seklinde yeni bir anlam daha
eklenmistir  (Sennet, 2013a). 16. yiizyilda ortaya c¢ikan 6zel kavrami da kamu
kavramimin zithgim doldurarak kamu kavramini gliglendirmistir. Kamu kavraminin
devlete ait olan ya da devlet kontrolinde olan anlamina gelmesi ayni zamanda
herkese acik olan ve herkesin 6zelinin diginda olma anlamiyla Ortiismektedir.
Sozliikteki anlamiyla halk hizmetlerini géren devlet organlar1 ve ayn1 zamanda halk
olarak tanimlanan kamu, 17. ve 18. ylizyillarda salonlarda kahvehanelerde ya da
yemek masalarinda birbirinden farkli bireylerin ayni diisiince hakkinda fikir
yiirlitmesi ve kamuoyu olusturmasi ile daha kapsayici hale gelmistir. Devlet ve kilise
disinda da bir fikir iiretiminin s6z konusu oldugu bu sdylesiler, 6zel kelimesinin
sadece yakin iligkiler ve ev kavramlariyla biitiinlesmesi ile birlikte mekansal boyut

kazanarak toplumsal alana dahil olmustur.

18. yiizyildaki sanayi devrimi ardindan giigclenen burjuva, kamusal alan
tanimlamasin1 farkli bir agidan degerlendirmemize neden olmustur. Kamusal alan
Habermas’in tanimiyla genel toplumsal ve politik degerlendirmelerin pratik sdyleme
gecirildigi alandir. Burjuva egemenligi demokrasi kavramiyla halk egemenligine
doniismiis ve ortaya c¢ikan sivil toplum orgiitleri farklilasmis kamusal alanlar
yaratmigtir. Habermas’a gore kamusal alan her toplumda ortaya ¢ikmamamistir.
Burjuvanin kamusal alaninin yozlagmasi kendine yetememesi ile hiikiimete baglh
kalan kamusal alan, kamuoyu olusturma alanindan ¢ok bir tartisma alanina

donlismustiir.

Kamusal alan, politik iligkileri de i¢ine alan 6zel disindaki hareketlilik kavramiyla
iligkilendirilebilir. Karsit kamularin tartigma ve fikir sunma alani1 olarak goriilen

kamusal alan bu yoruma gore karsit goriisler sayesinde dogal olarak olugmaktadir.
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Aileler kamusal alandan c¢ekilmis 6zel alana yonelmislerdir. Ailelerin kamusal
alandaki catigmalardan korkmasiyla aydinlanma c¢agindan farkli bir kamusal alan
giindeme gelmistir ve kamusal alan pargalara ayrilmistir. Bu noktada farklilagan
tanim, burjuvanin ikiye bolinmesiyle de iligkilendirilebilir. Giliglenen burjuva
devletle c¢ikarlara dayanan iligkilere girerken kiigiik burjuva da 06zel alanina
cekilmigtir. Mekansal olarak goriinen kamusal alan, kiiciik burjuva icin bir tiikketim
ve gezinti alanidir. Bu alan devlet tarafindan tesvik edilen bir yapiya sahiptir ve
kentin en erisilebilir noktasi haline getirilmistir. Kamusal alan anlamsal olarak artik
farkl diisiincelerdeki bireylerin ayni1 konuda tartisarak bir kamuoyu olusturmadigi ve
sadece devlet ile sivil toplum Orgiitlerinin kararlar aldigi goriinmez alandir. 19.
yilizyilda toplumsal iligkilerin zayiflamas1 kamusal alan kiiltiiriinii degistirmistir.
Haussman’in yeni Parisi ve Brian Harrison’un Londrasinda kahvehaneler ve barlar
sehir merkezinden kaldirilmis kentte sessizlik temali bir diizen getirilmistir (Sennet,
2013a). Aile icine donen bireyler kendi mahremiyetlerini sessiz bi¢imde yasarken
artik kamusal alanlarda da sessiz izleyici konumunda kalmiglardir. Kamusal alanin
cokiisii ve kisiselligin dnemsenmesi yasayan degil seyreden insan olma egilimiyle
bireylerin iligkilerini yiizeysellestirmis ve toplumsal iligkilerin olmadig1 rekreasyon
alanlar1 yaratilmigtir. Kamusal alan tanim1 bu noktada tekrar doniisiime ugramis fikir
paylasiminin olmadig1 ylrliylis alanlari, manzara ve seyir amagl alanlara
doniigsmiistiir. Bu alanlarda bireyler kendini dis goriintiileriyle 6n plana ¢ikarmakta ve
fikirlerin 6nemi azalmaktadir. 19. ylizyil sonlar1 ve 20. yiizyilda kitle iletisim
araclarinin gelismesiyle kamusal alan tanimi yiiz yiize iletisimden temsili kimliklerle
olan sanal mekanlardaki iletisime kaymustir (Sekil 3.1). Oncelikle ortaya gikan
medya kavrami kamusal alan1 yonlendiren bir etkiye sahip olsa da ticari bir kurum
haline gelmesi ve farkli goriislerin esit katilim saglayamamasi nedeni ile tam
anlamiyla kamusal alan boslugunu dolduramamaktadir. Daha sonralar1 internetin

yayginlagsmasi ile katilimin yogun oldugu sanal ortamda bir kamusal alandan

bahsedilebilmektedir.
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kamusal alanin déntisiimii

Sekil 3.1 : Kamusal alanin siire¢ i¢inde doniisiimii ve yok olan sinirlari.

Bireylerin internet iizerinden, yani kendi 6zel alanindan esit ve siirsizca ulagabildigi
sosyal platformlarda fikir paylasimi, fikir tiretimi ve orgilitlenme ile kamusal mekan
bicimlendirme etkisine sahip yeni bir kamusallik yaratmaktadir. Kamusal alanin
baska araglarla devamliliginin saglanmasi ya da bagka araglarla yaratilan
kamusalligin gercek mekanda kendini bulmasi, bireylerin 6zel alanindan bu
kamusalligin  her silirecine dahil olabilme Ozgiirline sahip olmalarmi da
saglamaktadir. Bu katilm 6zel alan ve kamusal alan smirlarini da yok etmistir.
Sinirlarin kaybolmasiyla kimlik ve temsil sorunu giindeme gelmis bu nedenle de
kamusal alandaki acik ve nesnel fikir iiretimi azalmustir. Internetin yayginlastig: ilk
yillarda tamamen bir bilgi avcist gibi internette dolasan bireyler kenti deneyimleyen
flanore de benzetilebilir. Ancak bugiin Facebook ve Instagram gibi temsili profillerle
kendi gorselligine yogunlasan kisi Paris sokaklarinda kimseyle konusmadan dolasan
ve giyimine 6zen gdstermis bir birey gibidir. Flanorliik, kisinin kendi ile iligkili
kisisel bir amaca yoneldiginde son bulmustur. Sanal mekanda da bu bdyle olacaktir.
Bu nedenle kamusal alanin sanal ortamda kendini bulmas1 yogun ve esit katilim ile
toplumsal iligkiler kurma olanagi verirken, temsil ve toplumsal statii kaygisi,

kamusal alandaki iletisimi ve gercekligi azaltmaktadir.

Teknolojinin artik giinliik hayatta bireyle biitiinlesmesi ve bireyin hareketliliginin bir
parcast olmasi ile kamusal alanin sanal ortamda ve gercek mekan {izerinde iki ayri
alan olusturmasi sonlanmistir. Ozel alan ve kamusal alan siirlar1 teknoloji sayesinde

daha seffaflagmistir. Herkesin 6zel alanina giren teknoloji bunun izlerini kamusal
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alanda gostermektedir. Kamusal alanin sanal ve gercek mekan iizerindeki sinirlari da
yok olmustur. Bu durum sanal mekanda olusan yeni toplumsal iligkilerin gergek
mekan lretmesiyle ya da gercek mekandaki iligkilerin sanal platformlarda devam
ettirilebilmesi ile ilgilidir. Lefebvre mekanin iiretimini ¢dzliimlerken mekanin
toplumsal bir {iriin oldugu sonucuna varmaktadir (Lefebvre, 2014). Bu sonuca gore
de ger¢ek mekan, isanal ya da gercek iliskiler ve zamanla olusan anlamlandirma
sonucu lretilir. Sanal mekanda olusan iligkiler de yeni kavramlar olusturmakta ve
yeni bir kamusallik iiretmis olmaktadir. Teknolojinin yeni iliskiler tiireterek mekan
iretme durumu sosyal Orgiitlenmeyle yarattigi gegici kamusallik durumuyla

aciklanabilir.

3.2. Degisen Ritimlere Bagh Kamusallik Bicimleri

Kent, ig¢indeki hareketlerin yogunlagsmasma gore bicimlenen mekanlardan
olusmaktadir. Lefebvre ritmin mekan ve zaman arasindaki iligkilere dayandigim
belirterek, kentin ritim dolayimiyla beden mekanlarinin bir uzantisi olan canli bir
mekan olustugunu vurgulamistir. Canli mekan hareketin getirdigi birliktelik ile
yonelinen, iligkilerin kuruldugu mekandir.  Kamusal alan {izerinden ritim
incelemeleri yapildiginda kamusal alanin olugma siirecinde bu yonelme ve ulagsma
isteginin etkisinden bahsedilebilir. Kamusal alanin olusumu politik, teknolojik ve
toplumsal tiim iligskilere bagimli olarak farkli toplumlarda farkli sekillerde
yorumlanmaktadir. Bu farklilasmalarin en onemli etkenlerinden biri de ulasim
sistemine gore degisen hareket aligkanliklaridir. Kamusal alanin mekansal tanimi1 ve
kamusal alana ulagma anlami, bu hareketlilik ile iligskilendirilmis ve sinirlarinin yaya
ve araclarin bulundugu ulasim agina gore degisebilecegi one sliriilmiistiir. Siyasi ve
ekonomik gelismelerle degisen kentteki yaya ve araglarin akislari, bekleme ve
aktarma noktalar1 kentteki mekan kullanimlarin1 yonlendirmistir. Kentin yeni
mekanlar lireterek ya da doniistiirerek siirekli gelisimi ritmini degistirmis ve
cesitlendirmistir. Bu goriis kapsaminda kamusallagsma bicimleri yaya hareketi ve

ulagim aglarindaki hareketlilik durumuna gore incelenecektir.
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3.2.1. Yaya hareketi ve kamusallik

Ortacag kentinin ticaretle bigimlenmesi sirkiilasyon alanlarina da yansimistir. Pazar
alanlarinin cevresindeki yaya hareketi ve bu alanin toplayiciligi gelisen kent
sisteminde bu alanla baglantili sokaklara da sigramistir. Sokaktaki yayanin giindelik
yasamdaki ritmi duvarlarin ve pencerelerin bigim degistirerek disa agilmasiyla bagka
bir boyut kazanmaistir. Bu ritim sokakta gecirilen zaman1 yeniden organize etmistir ve
kentin mimarisini biiyiik 6l¢iide etkilemistir. Burjuvanin sokaga ¢ikmasi ile sokak,
iireticiler i¢in pazar alanmna doniismiistir (Sekil 3.2). Sokaklar, Antik Roma’da
insanlar1 itaat etmeye yoneltirken, artik ekonomik etkinliklere mekan olmast ile, bir
cok farkli karsilagsmaya ve kent ayaklanmalarina da ev sahipligi yapmaya baglamistir.
Ayaklanmalar sonrasi askeri birliklerin gegebilmesi i¢in genisletilen sokaklar

sonrasinda ise ayaklanmalarda barikatlarin kurulmamasi i¢in iyice genislemistir.

pazar
alani

PPRCRI O ....... 5
vitrin O cephe*

tiiketim alami
olan sokak

V/

kamusal

alan
olarak kesif alan

sokak olarak

Sekil 3.2 : Sokaklarin tiikketim alani, kamusal alan ve kesif alanina doniisiimii.

Sokaklarin artik tagitlar icin olmasi otomobilin yayginlagmasiyla kesinlik
kazanmistir. Kent icerisindeki bu akis ve ritim analizlerini inceleyen Ben Highmore,
19.yy da magazacilik ve feminizm etkisiyle ortaya ¢ikan saygin kadmn figiiriniin
kentte yarattigt hizin, vitrin kavrammin yayilmasiyla mal ve izleyici iligkisini
incelemistir. Kentteki akisin yavasladigini ayrica aksak ritimde bir hiz katmaninin

ortaya ¢iktigini 6ne siirmiistiir (Highmore, 2005). Bir ¢ok farkli isleve sahip yapinin
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yan yana bulunma durumu bir ¢ok ritmin bir arada olmasi anlamina gelmektedir. Bu
durum ¢ok sayida farkli deneyime neden olsa da bazi tikanikliklar yaratabilecegi
diistincesi ve magazacilik ekonomisinin ancak birbiriyle beslenebilecegi var
sayilarak, magazacilik anlayisinm1 Ozellesen bir caddeye tasima fikri ile Oxford
Caddesi homojen hale getirilmistir edilmistir (Highmore, 2005). Bu sekilde ayn
ritimdeki bir ¢cok insan bu caddeden ritimlerini degistirerek kente akis saglarlar ve
ihtiyaclarma gore farkli hizlarda hareketlerine devam ederler. Bu durum
tikanikliklar1 Onler ancak farkli hiz katmanlarinin birbiri ile kesismesini engeller,
bireyleri hizlarina gore siniflandirir ve tek bir ritme gore programlar. Kent i¢indeki
hizlar1 ve akist belli bir kesimin yonlendirmesi ve diger kismin kentten diglanmasi
siirekli olarak sokaklar1 insansizlastirmaya baslamistir. Ciinkii bireyler sokaklarda

karsilagma ihtimallerinin oldugu diger kistmdan hoslanmamaktadir.

Kent i¢indeki yaya hareketlerini farkli 6l¢eklerde yorumlayan Walter Benjamin, cam
ve celik teknolojisinin birlikte kullanilmasiyla ortaya ¢ikan pasajlarda igeride olma
ve disarida olma durumunu incelemistir. Bir i¢ sokak olarak tanimlanan pasajlar
devam eden magazacilik ve kafe kiiltiiriinii barindirarak yavaslayan hizin yeni akis
kanallart olmustur. Walter Benjamin flandr {iizerinde yaptigi Boudelaire
incelemelerinde  kent icindeki yaya hareketine ayri bir ritim daha getirmistir.
Flandriin kentte olusturdugu bu hiz katmani sokagin smirlarini ¢izmekte ve sokagin
kamusalligini belirlemektedir. Sokaktaki ekonomik dongiiye dahil olmayan flanér,
ant biriktirmekte ve anlik deneyimler yasamaktadir. Bu deneyimleri yasadig:

sokaklar flandriin evidir (Benjamin, 2000).

Kent icindeki yaya sirkiilasyonun tiiketim iizerine odaklanmasi sonucu yemek,
dinlenme ve zaman geg¢irmeye yonelik tiim aktiviteler metalagmaya baglamistir.
Kent icgindeki tiikketime dayali hizlanma karsiti olarak dogan ‘‘cittaslow (yavas
kent)’” hareketi ise kamusal alanin bu hizlilik i¢inde miimkiin olamayacagini
savunmaktadir. Yavas kent akimi Oncelikle 1986’da ortaya cikan yavas yemek
akimini, kent planlarina ve toplumsal davranislara yansitmak amaciyla ortaya
¢ikmustir. 1999 yilinda italya’da uluslararasi bir birlik olarak orgiitlenmistir. Bu
akimda ana hedef kentlerin yerel dokusunun korunmasi ve kamusal alanlarin
genisletilmesi ve kentin hizli olmak adina gozden kacirdiklarinin geri alinmasidir.
Flandriin kaplumbaga oOnciiliglinde gezerek kenti deneyimlemesi ve bu akimin

logosunda bulunan salyangozun kabuguna yerlestirilen kent, kentteki bir ¢ok
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gbzlemin ve kente dahil olma eyleminin ancak bu hayvanlarin ritmi kadar yavas bir
ritimle gerceklesebilecegi goriisiine sahiptir (Sekil 3.3, Sekil 3.4). Ara¢ ulagimina
kapatilan bu sehirler giiriiltii kirliligi ve hava kirliligi yaninda yavas olabilme
becerisiyle kentin ritmini bireylerin biyolojik ritmine daha uyumlu hale
getirebilmektedir. Bu durum kent ve birey iligkisini gii¢lendirmektedir. Aidiyet,
baglilik ve drgiitlenme kavramlari ile yeni toplumsal iliskiler ve daha kalicit mekanlar

olusabilmektedir.

Sekil 3.3 : Kaplumbaga 6nderliginde yiiriiyen flanér (Url-10).

Sekil 3.4 : "Citta Slow" akiminin logosu (Url-11).
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3.2.2. Ulasim aglar1 ve kamusallik

Kamusalligin ulagima bagli olma durumu kenti sekillendirip kentin geligmesinde
yonlendirici olmasi ile ilgilidir. Ulasimin kentin aktif merkezleriyle kesisme
noktalarindaki  donatilar kent ritmini ve kentin mekansal yd&nlenmesini
etkilemektedir. Ulasim aracina dahil olmadan 6nceki ya da sonraki anlarda mekan
ve birey etkilesimleri ise kentin ekonomik ve toplumsal dinamiklerini
sekillendirmektedir. Ticaretin kent i¢cindeki gelismisligi ulasim aglarina ulasilabilirlik
durumuna baglidir. Kentteki ticari akslar ulasim aglarina gore gelismekte ve onlar
icin gerekli mekanlarla desteklenmektedir. Ulagim ag1 ile iligkili donatilar ve bu
donatilar iizerinden gelisen mekanlar da, diizenli harekete dayanan deneyimler ile
birleserek yeni iligkileri dogurmaktadir (Sekil 3.5). Bu iliskiler, tiiketimle beslenerek
de olsa ulasim aglarini kent ritmine dahil etme ¢abasi i¢indedir. Ritim devamlilig
saglandiginda kent, ulagim yapilarina tutunan agsi bir sistem haline gelmektedir. Bu
ags1 sistem icindeki kesismeler ise yeni iligkiler iireterek kentin canli kalmasin

saglamaktadir.

......

o
.
......

sssses ulasim yapilan arasi diizenli ‘ yeni kamusal iligkiler
hareket ( ritim )

Sekil 3.5 : Ulagim yapilar lizerinden kurulan ags1 sistem ve kamusal iligkiler.
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Rayli sistemlerin kente girmesiyle kentlerin gelisimi, rayli sistemin giizergahini takip
etmigtir. Kentin ticari merkezlerine ya da limanlarina yakin olan istasyonlar kentin
merkezi haline gelmektedir. Yaya sirkiilasyonunun yogunlugu ve bunun rayli bir
sisteme aktarimiyla bireylerle birlikte kent de o yone hareket etmektedir. Bu
istasyonlarin oniindeki meydanlar ve toplanma alanlar1 kentlinin iletisim ve deneyim
mekanlaridir.  Istasyon kavrami, zamansal anlamda bir bekleme alami olmakla
beraber kente doénen cephesi ile kente giris kapisi niteligi tasimaktadir. Istasyon
yapilarinin ¢evresinde gelisen donatilar ise istasyonu bir karsilama alan1 olarak canli
tutmaktadir. Giliniimiizde artan hiz istegine gore gelisen demir yolu teknolojisiyle
istasyon yapilart da kendini degistirmektedir. Hizli tren istasyonlarina doniismesi
veya metro aglarina baglanmasi acisindan tren istasyonlart genellikle metropollerde
bir transfer merkezi haline getirilmektedir. Ingiltere’de 1868 yilinda hizmete agilan
St. Parclas istasyonu ilk olarak yanina insa edilen otel binasiyla c¢evresini
doniistimeye baslamistir. Sonrasinda kohnelesmis ancak yenileme projeleriyle
cevresi yogun bir kamusal alana doniistiiriilmiis istasyon binas1 merkezi bir bulusma
noktas1 haline gelmistir. St. Pancrastan daha once insa edilen King’s Cross Istasyonu
da tarihi binastyla yolculara hizmet vermektedir. Sonrasinda ise sanayilesen bolge
2013 yilinda iginde daha toplayici bir mekan haline getirilerek kente yeniden
kazandirilmistir. Bu projede otel ve istasyon arasi 6zel bir iist Ortiiyle tanimli hale
getirilerek, King Cross meydanindaki kamusal iliskilerin de devamliligini saglayacak
bir i¢ meydan yaratilmistir (Sekil 3.6). Hizin kente dahil olmadan ya da kentten
cikip rayli sistemin hizina dahil olmadan 6nceki bir durak noktasi olan bu alan zaman
kavrammin ve hizin baglayicilifiyla en yogun iligkilerin ve etkilesimlerin
gerceklestigi bir alandir. Bu O6rnekte oldugu gibi, tanimsiz bir alanin yeniden
tasarimi ile kamusal iligkilerin aktiflestirilmesi, bir ¢ok ulasim aginin kentle kesisme
noktasina deger katip, kentteki ritimler i¢in bir karsilagsma yaratarak, yok olmasini

Onlemektedir.
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Sekil 3.6 : King’s Cross Ust Ortii Kesitleri (Url-12).

Sadece aktarma amagli tasarlanan istasyon yapilari aslinda tiist Ol¢ekte bir c¢ok
planlama ile ¢oziilse de yasayan mekanlar olarak siirekli doniismekte ve kent icinde
evrilmektedir. Onerilen kentsel tasarim projeleriyle degisen istasyonlar metro agina
dahil edilmistir ya da daha biitliinclil tasarimlarla istasyonlarin kenti bolmesi
engellenmis ve istasyonlar, kamusal alanlarla daha aktif hale getirilmistir. Ornek
olarak Nordseepassage Wilhelmshaven Istasyonu merkezi olarak yerlestirilmistir,
ancak komsu caddelerle birlesen bina iist kotta devam ederek bir koprii gorevi
gormektedir. Iki kattan olusan aligveris boliimii, ofis ve konut binalar1 ile kath
otopark barindiran bu kompleks eski istasyonun yerine insa edilmistir ve yeni bir
hizmet ve toplanma yapist olarak tasarlanmistir (Sekil 3.7). Trafik ve ticareti
iyilestirme odakl1 bu projeler istasyon tanimina hareket ve esneklik getirerek bir cok
sosyal iletisim imkan1 sunsa da kamusal alani ticari etkinlik kapsaminda ele alarak

kamusal alan1 aynilasan bir tiikketim alani olarak doniistiirmiistiir.
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Sekil 3.7 : Nordseepassage Wilhelmshaven istasyonu (Url-13).

Otogarlarda bu durum daha farklidir kent merkezinde sehirler arasi yolculuklar igin
tercih edilen otobiis seyahatleri tren istasyonlar1 gibi kentin gilizergahini ve kimligini
etkilemez, sadece yonlendirir. Rayli sistemlerin hakim oldugu kentlerde otobiisle
ulasim ¢ok tercih edilmese de bekleme ve aktarma alami olarak kent ve hizin
arakesitinde olan mekanlardir. Otogarlar 6ncellikle kentin merkezi ile ¢evre yoluna
yakin alanlarda tasarlanmaktadir. Kent merkezindeki otogarlarin kent ritmi ile
kurduklar iliski daha fazladir. Bu otogarlar kent merkezindeki ticareti ve cevreyi
canlandiran, kamusal iligkilerin aktif oldugu mekanlardir. Kent merkezi gelistik¢e ve
otogarlara giren ya da ¢ikan araclar kent ritmine dahil olduk¢a yogunlasan trafik
nedeniyle otogarlar kent merkezlerinden disar1 taginmis genis ve yiikseltilmig
otoyollar ile kente baglanmistir. Kent merkezindeki bireylerin birbirleriyle ve
mekanla iletisim halinde oldugu bu otogarlarin sehir disina taginmasi oradaki
kamusal alan1 yok edecek bir girisimdir. Sehir disindaki otogarlar ise havalimani
terminallerinden farksizdir. Sadece ulasim amach tercih edilir ve kent merkezinde
goriilen farkli ritimlerin karsilasmalarinin yaratacag: iliskiler kuramaz. ingiltere’deki
Walsall Otogar1 kent merkezinde yarattigi kamusallik ile 6rnek verilebilecek bir
projedir (Sekil 3.8). Kent meydaninda diizensiz duran otobiislerin bir kabuk altinda
toplandig1 proje alani tanimlamistir. Ayrica St. Paul Kilisesi’nin 6niindeki boslugu
getirdigi yeni kent ritmi ile hareketlendirerek yeni iligkiler yaratan bir meydana

doniistiirmiistiir (Sekil 3.9).
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Sekil 3.8 : Otogar Binasi ve meydan iliskisi (Url-14)
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Sekil 3.9 : Otogar, kilise ve meydan iligkisini anlatan vaziyet plani (Url-15).

Kent merkezi disinda konumlanan havaalani projeleri de kent ritmini etkileyerek
kent icindeki iligkileri diizenlemekte ve yeni kamusal alanlar yaratmaktadir.
Havaalani projeleri kendi i¢inde barindirdigi kongre merkezi ve konaklama birimleri
ile zaman i¢inde merkezilesmekte ve gevresini gelistirerek yeni iliskiler barindiran
mekanlar liretmektedir. Ulagim yapilarina kentten sigrayan bu kamusal fonksiyonlar
kent ritminin bu bolgelere akis nedeni olacaktir. Cevresindeki kamusal iliskilerin
yaninda havaalani yapilarindaki kamusallik durumunu da inceleyecek olursak, diger
ulagim yapilarindan farkli olarak icinde 6zellesen boliimleri, kamusallik tanimini
yeniden sorgulamamiza neden olacak hiyerarsik diizenlemeler de igermektedir. Bir
cok karsilagsmanin ve sosyal iletisimin ger¢eklesme potansiyeli olan bu yapilarda
karsilasmama i¢in O6zel bekleme salonlar1 ve dinlenme alanlarn ile &zellesen
kafeteryalar bulunmaktadir. Kamusal alanlardan ulagim yapilarina ulasan bireylerin
belirli noktalarda ayrilmasi havaalanlarinin kamusallik durumunun gercekligini

sorgulatmaktadir. Berlin’deki Tegel Havaalani, mimari tasarimindaki gecgirgenlik ile
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bahsedilen bu kamusallik sorunsalina cevap niteligindedir. Bu aciklik binanin i¢
kismina ulasan otoyollar ile, apronlara en yakin noktaya kadar aragla ulagimi saglar.
Havalimani tasarimi sayesinde otomobilin yarattigi bireyselligi bagka bir hiz
katmanina aktarirken ritimlerin karsilasma mekanlarin1 ve kamusal iliskileri en aza
indirmistir (Sekil 3.10). Bu yap1 sadece hiz {izerinden programlanmistir. Kent ritmi
bu bolgede yaya akisin1 yonlendiren ve sosyal iligskilere neden olan biyolojik

ritimden uzaktir ve sadece ulasim araglarina baglidir.

Sekil 3.10 : 1948°de insa edilen Berlin Tegel Havaalan1 (Url-16).

Kamusal iligkilerin ve esit erisimin giivensizlik yaratabilecegi gerekcesi ile insa
edilmis olan bu yapi1, kamusal iligkilerin hiz {izerinden devamlilig1 konusunda farkli
bir bakis agisi ile tasarlanmistir. Gerkan bu havaalani tipolojisinin bireysel araglarla
olan iligkisi nedeniyle daha giivenli ve satis politikasinin ¢ok fazla 6nem tagimadigi
bir donemde insa edildigi i¢in yeterli ticari donatilar1 bulundurmadigini belirtmistir
(Kucharek, 2008). Kamusallik, ticaret ile birlikte kurgulandiginda giivenli hissetme
durumunu da i¢inde barindirmaktadir. Giiniimiizde ulasim yapilarinin tipolojilerinde
goriilen yontemler giivenligi saglama ve ticareti de bir hizmet gibi gosterme cabasi
icindedir. Bu nedenledir ki ulagim yapilari, herkese agik ve esit kullanim olanaklarina
sahip kamusal mekanlar barindirmazlar. Barindirdiklarinda ise bu ancak tiiketim
destekli olmaktadir. Auge’nin yok yer tanimina uyan bu mekanlar, kente yeni gelen
bir yabanci i¢in her kentte aynilagsan hizmetleri barindiridig i¢in giiven yaratacaktir
(Auge, 1995). Kentteki bireyleri ulasim yapilarina alirken bir filtreden gegirmek ve
iceride yeniden bulusturma hizmeti vermek ancak ticari satiglarin artisi ile
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Odenebilecek bir bor¢ gibidir. Ulasim yapilarinin, kamusal alanlarla ve kamusal
alanlardaki etkinlikle iliskisi de kendi i¢indeki tiiketim iligkilerine gore daha zayiftir.
Kamusal alanin bir diisiince ve fikri tartisma mekani olarak ele alinisi kamusal
alandan korkulmasina neden olmustur. Kamusal alandaki etkilesimin {iretecegi yeni
fikirler ve iligkiler nedeniyle kamusal alanlar seyir alanlar1 ve 6zel yasama donen
bireylerin rekreasyon alanlaridir. Bu nedenledir ki kamusal alanlarin ulagim
yapilariyla 6zgiir iligkiler kurmasini engellemistir. Diinyadaki direnis hareketlerinde
farkli goriisteki toplumsal siniflarin tekrar kamusal alana girmesi, agiga ¢ikmasindan
korkulan yeni ayaklanma ve c¢atigmalar nedeniyle ulasim araglari {izerinden
engellenmektedir. Eylem ve direnis hareketleri nedeniyle kapatilan metro istasyonlari
ve durdurulan vapur seferleri kamusal alana ulagimi engellemektedir. Bir ¢ok insanin
ayni anda ulasabilir oldugu metro istasyonlari kamusal alana acilma noktalari ile
birlikte ulasim aninda da bir ¢ok protesto ve sanatsal aktivite i¢in mekan olma
ozelligindedir. Ornek olarak, New York Improve Everywhere Projesi ile sosyal ag
tizerinden Orgiitlenen insanlar ulasim aglarmi kullanarak metro istasyonunda
soyunma eylemi gergeklestirmislerdir. Toplumda farkindalik yaratmak igin
diizenlenen bu eylemlerde teknoloji lizerinden orgiitlenerek, ulasim araglarinin
kamusal alan olarak kullanmasi, teknolojik hizin ulasim araglar1 {izerinden kamusal

alan1 bigimlendirdigini dogrulamaktadir.

Sonu¢ olarak ulasim araglarinin yaya hareketine gore daha fazla etkin oldugu
kamusal alan bi¢cimlenmeleri, yeni kamusal iliskilerin yonlendirdigi yaya akisina
neden olacaklardir. Yeni kent ritmi de ulasim araglar1 ve yaya hareketinin siirekli
birbirini etkileyen dongiisii sonucu olusacaktir. Metro istasyonlart da bu dongii icinde
yaya hareketinden en ¢ok etkilenen konuma sahiptir. Ust &lgekte kent ritmini
belirleyen bir yetkiye sahip olsa da kent ritmindeki degisim yaya dl¢eginde istasyon

yapilarindaki kamusallik durumunu etkilemektedir.
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4. METRO ISTASYONLARININ RITME BAGLI KAMUSALLIK
DURUMUNU BELIRLEYIiCi FAKTORLER

Kentteki hiza bagli hareketlerin yarattig1 kent ritmi, metro istasyonlarinin kente dahil
olma noktalarinda farklilasmaktadir. Bu farkli iliskiler kurma ve mekanin kamusallik
durumu, mekandaki organizasyonu sekillendiren mekansal niteliklere, oncelikle de
konuma, zamansal, sosyal ve anlamsal ilisiklere baglidir (Rapoport, 1977). Bu
yoruma gore kent ritmi konuma gore belirlenecek, mekanin zamansal boyutuna gore
hizlanacak ve mekanin sosyal iliskilerine gore anlam kazanip yoOnlenecektir.
Yonlenmeler farkli noktalarda farkli belirleyicilere gore yeni kamusal iliskiler
yaratacak, var olanlara eklemlenecek ya da var olan1 yok ederek alani
tanmimsizlastiracaktir. Metro istasyonlarindaki ritimler iizerinden incelenen bu
kamusal iligkiler, bu nedenle 6ncelikle metro istasyonlarmin konumu, sonrasinda da

sosyal iliskileri ve hareketi yonlendiren mekansal nitelikler iizerinden incelenmistir.

4.1. Metro istasyonlarinin Kent i¢indeki Konumu

Rayli sistemlerin kent merkezini b6lmeden ulagimi saglamasi adina tasarlanan metro
istasyonlar1 daha sonra hizin kent i¢in anlam kazanmasiyla kent merkezinin disindaki
alanlarin da ulasim sorunlarini ¢ézmiistiir. Kent merkezine ulasim ile merkezdeki
ticari ve sosyal veriler dis ceperlere aktarimaktadir. Bu nedenle metro
istasyonlarinin konumu kent merkezi ve dis ceperler arasinda kalan bolgedeki

dinamik noktalarin olugmasinda belirleyici bir etkendir.

Metro istasyonlarinin konumu secilmeden Once tasit ve yaya hareketleri, arazi
kullanimi1 ve niifus ile zemin aragtirmalari yapilmaktadir. Bu c¢alismalar
dogrultusunda ise metro istasyonlar1 diger ulasim aglartyla birlikte yerlesim
yogunlugu da degerlendirilerek ulagim sistemine dahil edilmektedir. Niifus ve trafik
yogunlugu metro istasyonlarin1 siirekli aktif olarak kullanmamiz i¢in neden
yaratirken, kent i¢cindeki konumu yolculuk siiresince, sadece noktasal ve anlik olarak
algilanmaktadir. Metro istasyonlarinin konumu bu nedenle istasyon disindaki ¢evreyi
etkilerken istasyon icinde ve ulasim ag1 boyunca konum 6nemsizlesmistir. Zamana
gore tanimlanan konum bir sonraki istasyonda yine kente ¢iktig1 noktada c¢evresini
etkileyerek kendini bi¢imlendirmektedir. Metro istasyonlar1 farkli konumlara hizla

ulagarak mekan tizerinden algilayabilecegimiz degerleri hiz ve zamana bagh

41



kilmistir. Bu nedenle kent ritmi mekansal verilerden etkilenirken, mekanlari

bicimlendiren degerleri de olusturmaktadir.

Ulasim aglarinin kentteki ritmi arttirmasi kentin mevcut organizasyonunu da kisa
stirede degistirmektedir. Yerlesimin en yogun oldugu noktalarda merkeze dogru
yonlenen metro aglar1 genelde bu yogunlugun ve sosyal etkilerin sigramasina neden
olur. Kentin var olan fiziksel ve sosyal degerlerine gore konumlandirilan bu
istasyonlar aktif hale gectikten kisa bir sure sonra kendi mekansal degerini kendi
sekillendirmektedir. Biiylik bir rekreasyon alani {iizerinde konumlanan metro
istasyonu bolgeye getirecegi farkli bir hiz katmani ile oranin kimligini
degistirecektir. Bir konut alani ile iligkilendirilmis bir metro istasyonu ile bolgede
olusan ritim, konut alani ihtiyaglar1 i¢in ticari birimler gelistirmekte bolgenin yapisal
programlarin1 ¢esitlendirmektedir. Bu durumun tam tersi de yogun bir cadde de ya
da otoyolda metro istasyonlart eklendigi alanin ritmini diislirerek bireylerin
duraklamalarina neden olabilmekte ve bdlgenin mekansal diizenlemeleri zamanla

ona uyum saglayacak sekilde doniismektedir.

Kent merkezindeki hareketin en yogun oldugu ve yolcu aktarmalari i¢in gerekli olan
noktalar ilizerinde planlanan istasyonlarda yer iistii hareketliliginin 6nemi kadar
zeminin uygunlugu da énemlidir. Zemin yapisi kaya gibi sert ve dayanikli ise ayrica
kent merkezinde ve yogunlugu fazla bir bolge ise delme tiinel yontemi segilerek
uygulanir. Eger yer iistiinde yapilasma i¢in agik alan var ise ise ag-kapa yOntemi
tercih edilir (Tung, 2007). Bu yontemler istasyonun bulundugu sirkiilasyon alanini
degistirecegi gibi metro istasyonlarindaki ritmi ve ek donatilar1 da degistirecektir.
Kaz1 teknigiyle biiyiik bir platform ve genis bir alan kullanimi miimkiin olurken
kapali insaat teknikleriyle bu etki ancak ikiden fazla tiinelin yanyana paralel dizilisi
ve ara duvarlarin kirilmastyla miimkiindiir (Tung, 2007). Bu nedenle kent i¢indeki
kamusal alanlarin metro istasyonlar ile iligskisinde zemin durumu dolayli olarak
etkilidir. Zemin durumuna gore belirlenen i¢ sirkiilasyon tasarimi kent disina agilma
noktalarinda kenti de etkileyecektir. Ek donatilar i¢in uygun alanlara sahip olmayan
istasyonlarin giris ve c¢ikislarindaki alanlar ihtiyaglara yonelik ticari birimlere
doniislirken, uygun mekansal alana sahip metro istasyonlarinda bu donatilar istasyon

yapist i¢inde ¢oziilebilecektir.
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4.1.1. Yogun kent merkezlerinde bulunan istasyonlar

Kent merkezleri tarih boyunca oOncelikle dini yapilar g¢evresinde sekillenmistir.
Sonralari ise pazar alanlar1 ve kamusal iliskilerin yogunlastig1 meydanlar ¢evresinde
gelisen kentler, giiniimiizde ulasim aglarmin ¢evresinde gelismektedir. Kent
merkezlerindeki kamusal iliskiler, tiiketim iliskileri ve kiiltiirel yap1 ulasim aglarinin
kesistigi bu meydanlarda toplanmakta ve kent ¢eperlerine taginmaktadir. Kent
merkezinde bulunan metro istasyonlar1 kentlinin tiim ihtiyaclarm karsilayarak bu
tasima gorevini ustlenmistir. Alt kotlara inerken bir ¢ok baglant1 ile kente agilma
noktalar1 bulunan bu istasyonlar ¢evrelerinde yaratacaklari dinamik mekanlar ve
kamusal iligkileri kente sunarken ayni zamanda bunlar1 aktarmak i¢in kendine
cekmekte, yeni bir ¢ekim alan1 ve meydan yaratmaktadir. Kent merkezinin
yogunlugunu bir kag istasyonla tasiyan ve farkli yonlenmeler i¢in bir ¢ok giris
barindiran bu istasyonlarin kent merkezlerindeki meydanlara dahil olmasi ya da
meydanlagmasi bu konumdaki istasyonlara kamusal iligkilerin belirlenmesinde daha
fazla sorumluluk yiiklemektedir. Metro istasyonlarinin meydanlarla kurduklart iliski
etkilenen ve etkileyen seklinde c¢ift yonlii olarak devam etmektedir. Meydanlarin
sahip oldugu yogun iligkiler, tarihsel kimlige ya da yeni kazandirilmis tasarim ve
donatilarin ¢ekim giicine baghdir. Kentsel anlamda meydanlarin kamusalligi,
bicimsel bir g¢erceve olusturma ile baglayarak kendiliginden merkezilesmesinden
sonra kendine katabildigi mekansal pratikler ile giliclenmektedir. Bu mekansal
pratikler Lefebvre tarafindan yerler, siradanlastirilimig glindelik mekanlar, eylemler
ve isaretler, yerelin genelle iliskisini ve tiim bu iligkilerin temsilini iceren ayricalikli

mekanlar olarak tanimlanmistir (Lefebvre, 2014).

Yogun kent merkezlerindeki meydanlarin sahip oldugu tiim iligki ve eylemler ile
program ve donatilarin tasarimi meydanin aktif kullanimi ile ¢evreden bu noktaya
gelen kent ritmini de etkilemektedir. Meydanlarin bir yapisal ¢erceve olmasinin
disinda farkli ritimleri toplayici bir havuz gibi davranmasi meydanlarin siirekli aktif
kalmasimi saglamaktadir. Metro istasyonlarinin, kullanilan meydanlarla kurdugu
iliski meydanlarin aktiflesmesinden sonra ya da aktiflesme nedeni olarak iki sekilde
miimkiin olabilir. Bu iligkiler meydan1 giiclendirerek bir ¢ok etkinlige acik hale
getirebilir. Etkinliklerin metro istasyonu girisinden istasyon lobisine kadar

aktarilmasi kentsel anlamda kamusal devamlilik saglasa da ¢cogu zaman hiza bagimh
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kalinan istasyonlarin meydanla fiziksel anlamdaki iligkileri gii¢lii olmadiginda

sadece temsili bir kamusallik olusturacaktir.

Ornek olarak, tarihiyle bir cok gosteri ve etkinlige sahip olmus, kavsak niteligindeki
Union Meydani, New York’un en bilinen kamusal alanidir. Donemsel olarak bir ¢ok
sergi ve festivale ev sahipligi yapan , haftanin belli giinleri pazar kurulan ve sehrin
ortasindaki bir rekreasyon alani olan bu alandaki metro istasyonu buradaki tarihsel ve
kiiltiirel degerleri tiim hatlara aktarmakla sorumludur (Sekil 4.1). Bu istasyon
girigleri, tasarimiyla bu meydana ait kimlik saglayarak, yogunlugu cevresine
cekmistir. Metro istasyonu bu kamusalligi fiziksel verilerle peron katina aktaramasa
da burdaki dinamik iligkiler ile metro hatt1 farkli ritimlerle beslenmektedir. Richard
Sennet bu bolgedeki dinamik durumun 14. Caddenin asagilarindaki sosyal konutlara
veya merkezindeki Dogu Avrupalilara ait diikkanlara ve 3. Bulvarla kesistigi
noktadaki Fransiz restoranlarina bagl karmagikligin ve farkliliklarin neden oldugunu
vurgular. Bu yogun iliskiler caddenin bir metropoliin karigik kiiltiirliiliigii ile bir
kasabanin bagli ve koruyuculuguna sahiptir olmasi ile saglanmaktadir. Sennet bu
caddede dagilan kalabalik yerine etkilesen kalabalik oldugunu vurgulamistir (Sennet,
2013b). Etkilesimin en yogun oldugu meydandaki metro istasyonu ise her hat i¢in
onemli bir duraktir. Meydanin ve parkin yaya iliskisi caddedeki yogun arag trafigi

nedeniyle zorlagmig ancak metro istasyonu bu iliskiyi basaril bir sekilde saglamistir.

Sekil 4.1 : Union Square Metro istasyonu ve meydan iliskisi (Url-17).
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Hauptwache meydanindaki iliskiler ise yayalastirilmis meydanlarin birbiri ile
kesistigi noktada konumlanan metro istasyonunun, tarihsel kimlik ve kot iligkileriyle
beslenmesi ile gelismistir. Frankfurt’'un merkez noktasi olarak kabul edilen
Hauptwache meydanindaki metro istasyonu yol akslarini karsilayarak ve peyzaj
diizenlemeleriyle tanimli hale gelen aligveris caddesi Zeil’e yonlenerek meydanin
farkli ritimler icin bir toplanma alan1 olmasini saglamistir (Sekil 4.2, Sekil 4.3).
Istasyon kotuna inen merdivenler meydani tanimlayan sinirlarda alt kota dogru
inerek alt kotla olan iliskilerin ani kopmalarla kirilmas: engellemistir. Istasyon
lobisinde azalarak devam eden aligverise yonelik iligkiler bu istasyondan 7 hatta
aktarilmaktadir. Barok stilinde yapilan yapi tarihsel kimligiyle meydana bir kimlik
kazandirmigtir. Suan kamusal bir isletme olarak kullanilmasi da meydani ve alt

carsiy1 aktif kilan diger bir degerdir.

Sekil 4.3 : Hauptwache metro istasyonu meydan girisi (Url-19).
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Aynt istasyonun diger girisinde kot iligkileri ve tarihsel kimlik ile olan tanimlayici
meydan 6zelligi goriilmemektedir. Dosemenin kare bir ¢er¢eve olarak tasarlanmasi
ve ortaya yerlestirilen kiosk ile metro girisi meydaninin sinirlart ¢izilmistir kamusal
iligkiler ise meydana kurulan ve kent merkezindeki yogunlugu hedefleyen gegici ek

donatilarla saglanmigtir.

Taksim Meydani’ndaki metro giris ¢ikislar1 ise bu mekansal c¢erceveden oldukga
uzaktadir. Belli bir yonelme ve mevcut kentsel donatilara eklenme durumu soz
konusu degildir. Gezi ¢ikisinin parka yonlenme disinda caddeye de ydnelen giris
metro istasyonunu biraz daha tanimli kilsa da, parktaki sosyal iliskiler istasyon
girisine ya da kars1 yondeki Tarlabasi ¢ikisina yansimamaktadir. Meydan girisindeki
sergi salonu meydan ve Istiklal Caddesi igin referans olacak dinamiklige sahip
degildir. Taksim’in Istanbul i¢in énemi, kamusal alan olarak aktifligi ve bir eylem
mekani olusu belki de bu meydan diizenlenmesini daha etkin bir hale getirebilirken
bugiinkii durum meydan tasariminin metro ile birlikte diisiiniilmediginin
gostergesidir. Yeni metro ¢ikisi ve alt yol baglantilari ise ara katmanlarda meydan ve
kentin kimligine uyumlu olmayan sekilde bosaltilmis bir tanimsiz gecis alan1 olarak

diistintilmistiir.

Taksim meydani metro girislerinde oldugu gibi istasyon girisindeki mekanlar
meydanla biitlinlesmez ve kenti metro istasyonuna hazirlamaz ise yeralti ve yer {istii
iliskileri yogun olsa bile kalici olamayacaktir. Kent belleginde kalici olmayan
mekanlar sermayenin ya da iktidarin doniistiiriicii etkisiyle siirekli doniiserek
kentlilerin belleginde kimliksizlesecektir ve yeni mekan iiretimlerini destekleyen

yeni toplumsal iligkiler olusturmayacaktir.

Metro istasyonlarininkent merkezi ile kurdugu kamusal iligkilerin devamliligt ve
aktarimi, istasyonun, meydanla olan sosyal ve fiziksel bagi, dikey ve yatay iliskiler
ile farkli ritimlerin aktarimma baghdir. Kot iligkilerinin yeterli saglanamadig:
durumlarda, yer alti mekanlari1 muglakligi temsil etmektedir. Lefebvre bunu
yatayligin itaati, dikeyligin giicli ve yer alti mekanlarinin ise 6liimii temsil etmesiyle
aciklamaktadir (Lefebvre, 2014). Dikey iligkilerin saglanmas1 mekan1 giiglii kilar, bu

iliskiler saglanamaz ise yeralti mekani olarak tanimlanir ve mekan oOliir. Kent
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merkezinde bulunan istasyonlarin kamusal iligkileri kentin i¢ kisimlarina

aktarabilmesi iist kottan tasidig1 verilere baglidir.

4.1.2. Kent ¢eperinde bulunan istasyonlar

Rayli sistemlerin yolcu tagimacilifinda kullanilmasindan sonra artan kent merkezi
disindaki yerlesimlerle kent disa dogru genislemistir. 1850’lerde Londra’da kentle
kirsalin birlestigi sinirdaki bu yerlesmeler sonralar1 Paris’te de kendini gostererek
kent merkezini koéhnelestirmistir. Sonraki kentsel yenilemelerle diisiik gelirliler
sanayiye yakin c¢eperlere itilmis ve metro istasyonlar1 ile buraya ulagim
desteklenmistir. Sennet bunun Hausmanin Paris planlamasindaki gibi insanlar1 kente

getirmenin disinda aslinda kent merkezinden ¢ikarmak oldugunu belirtmistir (Sennet,

2013b).

Sennet’e gore kent merkezinin disindaki metro istasyonlar1 kent merkezine
baglanma ozgiirliigiinii degil kent merkezini bosaltma g¢abuklugu saglayicit bir
durumdadir. Kent merkezinden dig ceperlere itilen diisiik gelirlilerin bu bolgelerde
kentten sosyal anlamda dislanmishgi goriilmektedir. Orta sinmif ise merkezle c¢eper
arasinda konumlanmigtir. Kent merkezinden wuzaktaki bu bolgelerin metro
istasyonlar1 ¢evresindeki kamusallik durumu giivensizlik ve kamusal tatmin

nedeniyle kent merkezindekinden farklidir.

Londra ve Paris’teki dis ¢eperlerde bulunan yerlesimler genel olarak daha yavas bir
ritme sahip bolgelerdir. Devletin ¢ogu kentteki istihdam politikasiyla dis ¢epere itilen
gocmenler bu bolgelerde kendi gelenekselliklerini siirdiiriircken kentle olan tek
baglantilar1 ulagim sistemleridir. Kent ¢eperindeki yerlesimleri getto ve banliydler
olarak ayirmak gerekirse yakin konumlardaki bu yerlesimler ayn1 ulagim agim
kullanarak karsilagabilmektedir. Gettolarin yasamindaki caresiz sosyal ve ekonomik
yasam, banliyblerde olumsuzluk icermeyen sadece yalitilmis bir sosyal yasamla
yerdegistirmistir. Su¢ orani yiliksek olan bolgeler ile korunakli aile hayati siiren
bolgelerde giivenli ortam sorunu farkli nedenlerle de olsa ayni sonucu
dogurmaktadir. Kent merkezine ulagan bir tlinel olarak metro istasyonlar1 duraklarda
ilerlerken katmanlasarak kentsel dokuyu kent merkezine tagimaktadir. Metro farkli
katmanlar1 hiz arzusu ile birlestirmektedir ve kent ritmine dahil etmektedir. Kent
merkezine agilma noktasinda bir c¢ok karsilasmanin ayni anda ortaya c¢ikmasi

yabancilasmis ve birbirinden korkan bireylerin giivensizlik duygusu ile yeni
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iligkilerin olusmasini engellemektedir. Bu istasyonlar genellikle ¢eperdeki geleneksel
iligkilerden ve yerellikten kopma noktalaridir. Bu kopus, kagma ve siyrilma ya da

smif atlama istekleriyle de aciklanabilir. Bu kopma noktalarindaki iletisimler zayiftir.

Kent ¢eperindeki yerlesimlerde bulunan metro istasyonlarindaki sosyal iligkilerin
eksikliginin bir diger nedeni de ihtiya¢ duyulan kamusalligin korunakli yar1 kamusal
alanlarda giderilmesi olarak yorumlanabilir. Yar1 kamusal alanlar Newman’in
“’Savunulabilir Alanlar’’ teorisinde bahsettigi gibi kamusal alan ile 6zel alan
arsindaki gilivenli ve belirli kisiler tarafindan kullanilan alanlardir (Lang, 1987).
Kent ¢eperindeki yerlesimlerin mimarisi, yar1 kamusal alanlara sahiptir. Korunakli
site bahgesi, 0zel bahgesi veya avlusu vardir. Bu yar1 kamusal alanda 6zele yakin
kurulan iligkiler kamusal alanlarda toplanma gerekliligini aza indirmis ve kendine
benzemeyenle iliski kurmay1 anlamsizlastirmigtir. Banliyo bolgelerindeki ucuz arsa
degerleri nedeniyle ortaya c¢ikan plansiz yapilagmalar da toplumsal iligkileri
zayiflatmaktadir. Ornek olarak, Kartal bdlgesindeki ofis yapilari, iiretim yapan
fabrikalar ve kapali siteler arasinda ortak mekan kullanimi ve kamusal iliskilerden
bahsedilemez (Sekil 4.4). Haciosman metro istasyonu da kapali sitelerin yari
kamusal alanlarinin hakim oldugu bir bdlgededir (Sekil 4.5). Bu bolgede
konumlandirilmis metro istasyonu da bu iligkileri destekleyici nitelikte degildir.
Otoyol kenarinda ya da refiijjlerde bulunan metro istasyonlariin c¢ikiglar1 kent
merkezindeki dokunun bu bolgeye aktarimini saglayacak verilere sahip degildir. En
eski banliydlerden Londra Croydon bdlgesi de ticari yatirimlarin plansizligi ile
ortaya ¢ikan konut dokusuyla kopuk gokdelenlere sahiptir. Bu bolge ulagim aglarinin
ve biiyiik Olcekli ticaret merkezlerininin aktifligi ile gelisiyor gibi goriinse de
uyumsuz kentsel doku ve sokak iletisimine kapali tasarimlar bolgedeki iliskileri
kutuplastirmaktadir. Bélgedeki koruma alaninda bulunan metro istasyonu girisi de
koruma bolgesi ile celisen bir sekilde kilisenin 6nlinde meydanla iliski kurmaktan

korkarcasina konumlanmistir (Hatherley, 2011).
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Sekil 4.5 : Haciosman Metro Istasyonu ve ¢evresindeki kapali site yerlesimleri
(Url-21)

Sekil 4.6 : Londra, Croydon metro istasyonu girisi (Url-22).

49



Banliy0 bolgelerindeki mekansal iligkilerdeki kopukluk, kent merkezinden gelen ya
da mevcut tarihsel dokuyu yansitan kiiltiirel ve sosyal iligkilerinin aktarimina da
engel olacak ve istasyonlarin kente dahil olma noktalar1 koéhnelesecektir. Bu
iligkilerin aktariminin 6nemi nedeni ile metro istasyonlarinin bir ¢ekim merkezi
yaratarak, kente dahil olabilen kamusal alanlar olarak tasarlanmalar1 gerekmektedir.
Paris’in gdo¢men agirlikli niifusa sahip Villejuif bolgesinde, Dominiquie
Perrenault‘un yeni bir hat i¢in tasarladigi istasyon ise banliyd bolgelerindeki
toplanma alanlarinin ulasima acik noktasindaki kopuklugu c¢ozebilmek igin bir
meydanlagma c¢abasindadir. Bu bolge icin kapali bir meydan olarak 6zellesebilecek
sekilde tasarlanmis olan proje, iist Ortiisii ve yar1 gegirgen cephesiyle farkli ritimleri
giiven vererek metro kotuna indirmektedir (Sekil 4.7). Giin 1s18min alt kotlara
indirilmesiyle ve giris kotlarmin farkli donatilarla desteklenmesiyle istasyon, sosyal

iligkileri herkese agik bir kamusal ortamda etkinlestirmeyi hedefler niteliktedir.

Ayni bolgedeki bir diger istasyon olan Louis Aragon istasyonu, metro ve tramvay
hattin1 birlestiren bir transfer merkezi olarak tasarlanmistir. Katli otopark olarak
hizmet veren yapi, ihtiyactan dogan bu fonksiyonu ile 6zel alan ve kamusal alan
geciglerinin  banliydlerdeki durumunu yansitmaktadir (Sekil 4.8). Kendi 06zel
alanindan koparak metroya dahil olma durumu yasanilan bolgeye ait olmadan kente

dagilan bireylerin kamusal iligkiler kurma imkanini zorlagtirmistir.

Sekil 4.7 : Dominiquie Perrenault ‘un Villejuif’ta yeni bir hat i¢in tasarladig1 bir
metro istasyonu yapisi (Url-23).
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Sekil 4.8 : Paris, Villejuif Louis Aragon Metro Istasyonu (Url-24).

Banliyd ve getto bolgelerindeki yerlesimlerin yaninda dis ¢eperdeki ticaret
merkezleri de kentle aktif iletisimini metro istasyonlari ile saglamaktadir. Bir is yeri
kapis1 olarak kentlinin bellegine kazinan bu istasyonlar genel olarak modern
malzemelerle teknolojik olarak tasarlanmistir ve hizin sahip oldugu giicii yansitan
tasarimlara sahiptir. Bu istasyonlardaki kamusal iligkiler calisan kesime yonelik ve
hizlidir. La Defence ve Londra Dockland boélgesi i¢in sadece kendine benzeyen ve
ortak bir avluya bakanlarla kurulan yar1 kamusal mekanlardan bahsedebiliriz. Bu
mekanlardaki iliskiler karsilasma ve tesadiifiin getirecegi iiretkenlige sahip olmayan

giivenli ve diizenli iligkilerdir.

Gliniin belli saatlerinde yogunlasan bu istasyonlar sadece belirli bir kesime ait sabit
bir ritme sahip oldugu icin kamusal alan tanimini tam olarak karsilayamamaktadir.
Bu nedenle sadece is merkezlerinin erigimini olanakli kilan tasarlanmis kamusal
alanlar aslinda bu bolgedekilerin kendilerine ait hissettikleri yar1 kamusal alanlandir.
Baz1 banliydlerdeki istasyonlar ise giin i¢indeki kullanimdan farkli olarak bazi ay ve
haftalarda farkli karsilasmalar1 destekleyen kamusal alanlara doniismektedir. Ornek
olarak, Milano’da kent ¢eperinde kalan Via Tortona ve Lambrate bolgeleri genelde
sakin yerlesimler oldugu i¢in iletisim ve kamusal alanla iligkileri zayif metro
istasyonlarina sahiptir. Bu yerlesimlerdeki gerceklesen tasarim fuarlari, fuar dénemi
boyunca bdlgeyi canlandirmis ve burada yeni ritimlerin ve karsilagmalarin ortaya
cikmasint saglamistir (Sekil 4.9). Bu bolgelerin donemsel olarak aktiflestirilmesi ile
kamusal iliskilerin kent merkezinden aktarimi metro istasyonu ile olmaktadir. Bu
nedenle metro istasyonlar1 girisleri ve i¢ mekanlar1 fuar alanina yonlendiren verilere

sahiptir ve igerige ait bir ¢ok poster ve dekor bulundurmaktadir.
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Sekil 4.9 : Milano, Lambrate Metro Istasyonu Girisi (Fotograf: 15.04.2013).

Istanbul’daki metro hatlar1 ise kent ¢eperine heniiz ulasabilmistir ki ulastig1 giinden
itibaren bolgenin ticari degerleri ve buna bagli olarak sosyal yasami da degismistir.
Kentlerde metronun etki alani i¢inde yer alan konut yerlesim birimlerinin piyasadaki
satis fiyatlarini artmaktadir. Metro istasyonuna yakinlik, konut fiyatlarinin artisinda
istatistiksel olarak anlamli bir belirleyicidir (Yankaya ve Celik, 2005). Konutlarin ve
ticari bolgelerin kullanima bagli, satis ve kira {icretlerinin artmasiyla kent kimligi de
farklilagmaktadir. Bu bolgelerin aktiflesmesi burada yasayanlari ekonomik agidan
zorlayarak onlar1 daha dis c¢eperlere itecektir. Bu durumdaki sokak ve metro
istasyonlarindaki karsilagmalar ticari bolgelerde ve konut bolgelerinde farklilik
gostermektir. Kartal metrosu ve heniiz ingsaati bitmemis Cekmekdy metrosunu ele
alirsak, yar1 kamusal alanlarin saglayacagi tatmin nedeniyle Cekmekdy metrosu ve
metro girisindeki alanlar 6zel bir tasarim yapilmadik¢a iletisimsizlik nedeniyle
tanimsizlasan alanlar olarak kalacaktir. Kartal metro istasyonunun kente acilma
noktalarindaki kopukluk ise ticari aktifligin, aksam saatlerinde devam edememesi ve

otoyol trafigine gore degisen giivensizlik ile aciklanabilmektedir.

Kent ¢eperinde bulunan bu istasyonlarin konumu geregi yaya olgeginden kopuk
olmasi ve bolgenin otoyollara bagimli olma durumu kent ritminde de kopukluklara
yol agmaktadir. Istasyonlar kanaliyla aktarilan verilerin ¢eperlere geldiginde agildig
noktalardaki zay1f kamusal iligkiler ritmin devamliliina engel olmakta, bdlgeyi kent

ritminden ayirmaktadir.
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4.2. Metro istasyonlarinin Mekansal Potansiyelleri

Metro istasyonlarinin kamusallik durumu mekansal potansiyelleri ile dogrudan
iligkilidir. Bireylerin kent i¢indeki siirekli ulagsma istegi mekanlarin barindirdig
fonksiyonlara ve mekanlarin niteliklerine gore farkli ritimlere sahiptir. Metro
istasyonuna ulagsma hizin1 ya da metro istasyonu icindeki hareketi etkileyen,
bireylerin birbirleriyle ve mekanla iletisimini saglayan mekansal nitelikler, yonlenme
ve organizasyon, metro istasyonlarindaki ritmi belirlemektedir. Metro
istasyonlarindaki bu ritimlerin karsilasma durumu da kamusallik degerini ortaya
koymaktadir. Bu iligkiler mekansal nitelik ve sirkiilasyonun belirleyiciliginde

incelenmistir.

4.2.1. Mekansal nitelik

Metro istasyonlarinin mekansal nitelikleri, kentteki ritmin metro istasyonundaki
iligkilerini ve tekrar kente dahil olma noktalarindaki kamusallik durumunu
etkilemektedir. Mekanin niteligi hareket halindeki bireyin mekanda gegirdigi siire,
mekan1 algilama ve ihtiyaclarini karsilama durumunu belirleyerek, metro
istasyonundaki bir ¢ok ritmin kente adaptasyonunu saglayacaktir. Mekansal nitelik
ile ilgili olarak Rapoport’un da belirttigi gibi mimari ¢cevrenin sahip oldugu mekansal
nitelikler, Oncelikle konuma, zamana ve sosyal iliskilerle bireylerin mekani
anlamlandirmalarina baglidir. Bu yoruma gore kent ritmi konuma gore belirlenecek,
mekanin zamansal boyutuna gore hizlanacak ve mekanin sosyal iligkilerine gore

anlam kazanip yonlenecektir.

4.2.1.1. Aydinlanma durumu

Yer alti ulasimimin yayginlasmasi ve hiza bagh tesvik ediciligiyle zamani gilines
iizerinden algilama durumu yok olmustur. Zaman kavraminin saatle takibi ve metro
icindeki gilin 1s18indan kopuk durum bireylerin sosyal davraniglarini etkilemistir.
Isigin sinirlayict etkileri mekani tanimlamaktadir ve hareket bu tanimli alani takip
etmektedir. Bu sayede cam kullaniminin i¢ ve dig goriiniirliik ile sagladig1 6zgiirliik
durumu yer alti mekanlarinin yasanabilirligine yardimer olmaktadir. Camin
gercekten kopma anlaminda elesiren, bu goriinen erisimezlik hissini igeridekinin
erisilmez olmasiyla iliskilendirmistir. Hissedilemeyen riizgarin dokunsal gergekligin

degerini diiglirdiigiinii belirterek camin sosyal iliskileri sinirladigint belirtmistir
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(Sennet, 2013a). Ancak metro istasyonlarindaki cam kullanimi sosyal iliskilerin
kisitlanmasin1 yer alti sartlarinda zaten gbze alarak Mies’in camin aydinlanma

acisindan biitlinlestirici bir malzeme olusu goriisiine daha yakindir.

Metro istasyonlarimin mekansal smirlamalari1 ve bireylerle olan iligkilerini
aydinlanma durumu oldukca etkilemektedir. Istasyona aktarilan zaman giin 15131
olmadan sadece temsili olacak ve kent yiizeyindeki iliskilerin zaman iizerinden
ilerlemesine engel olacaktir. Bu nedenle giin 1518min iclere kadar sokulmasi

hedeflenir ve devami da tamamlayici aydinlatma elemanlariyla saglanmaktadir.

Louis Kahn, mekanin dogal i1s18a sahip olmadik¢a gercek mekan olmadigini
savunarak 151¢mm mekanin ruhu oldugunu belirtmistir. Dogal ortamdaki bireylerin
kurdugu iligkilerin daha dogal olmasi ve kendiliginden olusmasi bireylerin bu
ortamlardaki mekana hakim olma ve zamani algilama durumlariyla ilgilidir. Bununla
ilgili olarak Arheim 151k aracilifiyla bi¢imlerin anlam kazandigin1 ve beynin goérme
merkezindeki fizyolojik kuvvetlerin psikolojik karsilik buldugunu vurgulamistir

(Yildiz, 1995).

Bu anlamlandirilan mekanlar bireylerin kendilerini agabildikleri giiven verici
mekanlardir. Mekanin bireyle kurdugu karsilikli iligkiler 1sikla aktif hale geger.
Karanlik ve los mekanlarda  bireylerin hissettigi huzursuzluk ve sessizlik
mekanlardaki kamusal iliskileri de bi¢imlendirmektedir. Tiinelde gorecek hig bir sey
yokken trenlerde agilan pencereler daha sonra reklamcilar i¢in kullanigh bir alana
doniigse de Onceleri istasyonun i¢indeki yapay aydinlanma etkisini digaridan gelen,
yine yapay olsa da, 15181 almaya yoneliktir. Yolcular bu pencerelerden aydinlanan
tiineli gérme ihtiyaci igindedirler. Erisim olanagi olmadiginda 15181 gorebilme imkani

da hiz i¢in gdze alinan bir durumdur.

Metro istasyonlarinda dogal 1sik kullaniminin en O6nemli Orneklerinden biri
Tokyo’daki Naksapyeong Istasyonunda bulunan 1sikli kubbedir (Sekil 4.10). Bu
ornekte gilin 15181 peron katina kadar ulasabilmekte alt kotlara inildik¢e yardimci
yapay aydinlatmalarla desteklenemektedir (Sekil 4.11). Bu durum metro
istasyonlarmi hizla kurtulunmasi gereken tiiplerden bir adim &teye tasiyarak giin
15181, golge ve hiz kavramlari arasinda sosyal iligkilerin kuruldugu bir mekana

cevirmistir (Sekil 4.12).
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Conesurse (B4)

Sekil 4.12 : Tokyo’daki Naksapyeong Istasyonu peron kotuna ulasim semasi (Url-
27).
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Kopenhag metro kesitini inceledigimizde ise kent meydanindaki 1sik bacalariyla
dogal 15181 alan ve meydandaki piramit formuyla bir tasarim 6gesi olan metro
istasyonunun peron katina kadar 15181 alarak zamani da alt kotlara ilettigini
gorebiliriz. Kiiglik bir istasyon olsa bile tarihi tiyatronun meydani ile kurdugu iligki
glin 151811 ve zaman kavramini yakalamaya yoneliktir (Sekil 4.13, Sekil 4.14).
Istasyon girigleri zaten tamimli olan bu meydanm oniine gegmeyen bir tasarima
sahiptir. Zamani istasyona yansitarak ve iist kottaki zamansal iligkileri aktararak

bireyin kentten kopmasini engelleyecektir.

Sekil 4.14 : Kopenhag Metro Istasyonu kesiti (Url-29).

New York’taki Fulton Street Merkez istasyonu da aydinlama durumunun kamusal
iligkileri arttirdig1 bir istasyon 6rnegidir. Bir ¢ok hattin kesistigi istasyon binasi kent
icinde bir transfer merkezi olarak konumlanmistir. Kesitte de goriildiigii tizere peron
katina kadar gelen gilin 15181 bu terminalin dis mekanla iliskisini koparmamaya
calismistir. Gilin 151811 kullanmak i¢in tasarlanan reflektor ile 15181 toplayarak alt

kotlara kadar iletir (Sekil 4.15, Sekil 4.16). Bir ¢ok hattin da etkisiyle bir karsilagsma
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ve bulusma mekani olan istasyon ulasim aglarmin zamansizlik etkisini azaltmayi

hedeflemistir.

Sekil 4.16 : New York Fulton Street Merkez Istasyonu lobisi (Url-31).

Ulasim yapilarinda diger mekanlarin aydinlatilmasindan farkli olarak, yapay 1s1k
kullaniminin iyi programlanmasi gerekmektedir. Norman Foster’in Canary Wharf
icin tasarladigi yeralt1 istasyonunda ise metro girisi istasyon lobisinin aydinlanmasi
icin Ozel olarak tasarlanmigtir. Dogal 151k seffaf ve genis giris Ortiislinden igeri

siiziilerek yonlendirme icin gereken tabelalar1 en aza indirmistir (Sekil 4.17,
Sekil4.18).

Sekil 4.17 : Canary Warf istasyonu metro girisi (Url-32).
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Sekil 4.18 : Canary Warf Metro Girisleri meydan1 (Url-33).

Mekanin fonksiyonu, yonlenme durumu ve kullanim amac1 planlanirken yapay 1518in
tipi ve etkileri de olduk¢a Onemlidir. Mekanda yapilacak eylem ve bu eylemin
mekani anlamlandirmasi i¢in, 1siklandirma duzeyleri, renk sicakligi gibi nicel yonleri
degisebilmektedir. Renk sicakliklar1 ve beyaz 15181n renk tonlar1 arasindaki gegis,
giin 15181n1n, giin i¢indeki hareketi sonucu ortaya ¢ikan renk tonu farkliliklari temel
alarak tasarlanmigtir. Bu durum insan viicudunun giin i¢indeki tepkileri olarak
bilinen biyoritim ag¢isindan da olduk¢a oOnemlidir (Manav, 2005). Renklerin
yonlendirme ve hareketin ritmini belirlemedeki etkisi metro istasyonlarindaki
sirkiilasyonu etkilemektedir. Istasyon lobisindeki ihtiya¢ birimleri ya da tiiketime
yonelik baz1 diikkanlar bu 151k etkilerini kullanarak bireylerin eylemlerini

yonlendirmekte ve istasyon i¢indeki farkli ritimlerin olusmasina neden olmaktadir.

4.2.1.2. Renk, malzeme ve tasarimin etkileri

Gilin 15181ndan, zamandan ve kentin ritminden koparak yeni bir katmanda kendi
mekansalligin1 yaratan metro istasyonlari renk ve malzemelerine gore farkli kamusal
iliskiler yaratmaktadir. Bu istasyonlarin tasariminda yaratilan kimlik bireylerin
hafizalarinda metro istasyonu ile ilgili bir imge olusturarak metro istasyonunu
yasanilan kente dahil edebilmektedir. Sadece gelip ge¢ilen mekanlar olan istasyonlar
ve istasyon girigleri renk ve malzemelerin niteligine gore tanimli mekanlar haline
doniismektedir. Bu tanimli olma durumu, kent meydanlarindaki heykellerin yerini bir
toplanma mekan1 olarak kent diline yerlesmis olan metro istasyonlarinin almasiyla

aciklanabilir.

Metro istasyonlarinin  yogun kullanildigt Napoli’deki Monte St. Angelo
Istasyonunda, Amanda Levete Architects ve Anish Kapoorun yaptig1 ¢alismalarda

bitmemis bir tunelden esinlenilmistir. Kullaniciyla etkilesime giren ve istasyona bir
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nitelik kazandiran bu girisler meydanda bi bulusma, toplanma noktasi olarak heykelsi

niteliktedir (Sekil 4.20, Sekil 4.21).

Sekil 4.20 : Napoli Monte St Angelo Metro girisi imalati1 (Url-35).

Bunun disinda yine Napoli’de bulunan Toledo Metro istasyonundaki ilgi gekici
tasarim, hareket halindeki bireyin yer altinda olma ve su altinda olma durumunun
farkliligin1 ulasma eylemi igindeki an iizerinden yorumlamasina neden olur (Sekil
4.21). Bu durum bireyin kendi i¢indeki sorgulamay1 kent yiizeyine ¢iktiginda da

devam ettirmesini ve bu deneyim ile birlikte kente dahil olmasin1 saglayacaktir.

o

Sekil 4.21 : Napoli Toledo Metro istasyonu (Url-36).
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Kaosiung kentinde metro hattinin birlestigi Formasa istasyonu 1s1k kubbesi olarak
adlandirilan renkli bir tavana sahiptir. Tavandaki ¢izimlerle insanin var olus
hikayesini anlatilirken hizla ilerlenilen metro istasyonu, ulasma eylemi disinda bu
mekan1 deneyimlemek isteyenleri de barindirmaktadir. Ancak bu igerideki mekanin
toplayict etkisinin digartya hic¢ bir sigrama yapmamasi istasyonun i¢indeki kamusal

iletisimi kent yiizeyinde kesintiye ugratmaktadir (Sekil 4.22, Sekil 4.23).

Sekil 4.23 : Kaosiung, Formasa Metro Istasyonu Girisi(Url-38).

Norman Foster’in Bilbao metrosundaki tasarimi ise yer altinda olusturulan sokak
kotunu kentin disina ¢ikarmak ve metro istasyonunun yer altindaki bilinmezligini
kirmak istemesi olarak agiklanabilir. Bu alan1 kamusal bir toplanma alani olarak
diisiindiiglimiizde, girislerin kent yiizeyinde okunabilir kilmayr hedeflemektedir

(Sekil 4.24, Sekil 4.25).
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Sekil 4.25 : Bilbao Metrosu Sirkiilasyon semast (Url-40).

Metro istasyonunun kent yilizeyine ulasan tasarimi istasyon ve kent arasinda iletisimi
saglamaktatir. Tiiplerden gecerek perona ulasan kentli sokak kotundaki girigler
sayesinde peron kotuna ulagsma yoniinii algilayabilmektedir. Bu girislerin cam ve
celik kullanimiyla saydam olmasi giin 151811 kullanabilmenin yani sira yer altinin
yeni sembolii haline gelmistir. Buradaki saydamlik tasarimdaki gegirgenligin temsili
durusudur. Malzeme ve tasarimin kullanicilarin hafizasindaki izi istasyon girigleri ve

cevresini tanimli hale getirmistir.
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Metro istasyonlarindaki renklerin kullanimi hatlarin ayirt edilebilmesi igin tercih
edilmistir. Her hattin farkli bir renkte gosterilmesi kent igindeki yeralt:
sirkiilasyonunu ve ritimlerin akigskanligin1 kolaylastirmaktadir. Bu hatlardaki
istasyonlarda secilen renge gore tasarlanmis tabela ve yonlendirici levhalar da kent
icinde stirekli hareket halindeki bireylerin duyularini harekete gecirerek hafizada yer

edinir.

Renk ve malzeme ile farklilasan tasarimin etkileri kamusal bellekte izler
birakmaktadir. Gegip gidilen istasyonlarin rotasi ve ad1 bir yabanci i¢in unutulsa bile
renk ve tasarimin etkileri metroyu gelip gecilen bir alan olmaktan ¢ikarip bir mekan
tanimlamasina sokmaktadir. Bu durum mekandaki sosyal iligkilerin ya da bireylerin
mekanla kurdugu iliskilerin kalici hale ge¢mesine, hatirlanmasina deneyim olarak
nitelendirilecek sekilde iz birakmasina neden olur. Kalic1 hale gelen ritimler mekani
siire¢ icinde bicimlendirmeye baglar ve bireylerin hareketini mekana dahil eder.
Metro girislerindeki ya da istasyon lobilerindeki renk ve tasarimlarin etkileri kentin
en hizli oldugu anda bile hareketli bireyin  kazanabilecegi kamusal anlar

olusturmaktadir.

Farkli tasarimlarin renklerin ¢ekicigini kullanarak yarattiklar1 atmosferler metro
istasyonlarini ulagimin anlik deneyimlerinin diginda merak uyandiran ve bir ¢ok
sanatginin ilham aldig1 sanat galerilerine dontistiirmiistiir. Kent ylizeyindeki sosyal
iletisimin devamliligin1 saglayan bu girisimler ulasim ve sergileme mekanlarim
birlestiren yeni mekan tanimlamalarina yol agabilmektedir. Farkli malzemeler ve
renkler farkli kisilerin algisina gore yeni ritimleri ve sosyal iligkileri

dogurabilmektedir.

4.2.1.3. Yerel kimlik

Metro istasyonlarinin bulundugu konum ve tarihselligi onlarin sahiplenilerek kentte
stirekli yasayan mekanlar olmasini saglamaktadir. Onlarda artik kent yasaminin bir
pargasi, bir kentli kimligine sahiptirler. Lynch kimligi “bir kisinin bir yeri diger
yerlerden ayirabilmesini ya da taniyabilmesini saglayan nitelikler” olarak
tanimlanmistir. Kentsel kimlik kentsel siirdiiriilebilirligi saglayarak, ritmin de siire¢
icinde kalic1 hale gelmesine neden olmaktadir (Lynch, 1961). Bu kimlik ve kente ait
olma durumu metro istasyonlariin tarihsel olmasiin diginda tasarimin devamlilig

ve kent i¢indeki aligkanlik durumu ile ilgilidir. Metro istasyonunun baska hatlardan
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gelen sosyal iliskileri ve kiiltiirel dokuyu bagka bir hatta aktarirken kent ylizeyine
cikan girisi bu kimligin olugsmasinda oldukg¢a etkilidir. Londra metrosunun tarihsel
kimliginin tarihi binalarin girisi ve cadde kotuyla iliskisi de oldukga etkili olmustur.
Baker Street istasyonundaki gibi metro girislerinin tarihi bina girisleriyle ayn1 hizada
kaldirima agilmasi sokagin ritmini etkilemeden gilindelik yasama katilarak ve
alisgkanliga doniiserek kent belleginde kalicilagmasint  saglamistir.  Sherlock
Holmes’un bu caddede gegen hikayesi ve miizesi de Baker Street istasyonuna bir

kimlik katmistir (Sekil 4.26, Sekil 4.27).
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Sekil 4.26 : Baker Street Istasyon Girisi (Url-41).
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Sekil 4.27 : Baker Street Istasyonu Peron Tasarimi ( Url-42).

Paris Metro girislerinin tasarimi ise Paris metrosunun ayird edici simgesi
niteligindedir. Art Nouveau tarzinda tasarlanan girisler 19. yiizyilin demir ve cam
mimarisine damga vuran bu tarzin 6énemli bir temsilcisidir. Art Nouveau akiminin

mesken kavramini igermesi ve yarattigi bireysel aidiyet hissi bu girislerin kente ait
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bir kimlik yaratmasinda oldukca etkilidir. Bu giris yapilarinin evi Paris kentidir ve

metroya girislerde bireyler bunu hissetmektedir (Sekil 4.28).

Kentin i¢inde kente ait simgeyi gérmek hafizalarda kalici bir metro istasyonu
imgesine doniigiir. Bu durum onu sadece kente degil, giindelik rutin i¢inde gecis
anlarinda bireye de ait kilar. Yerel kimlige sahip girisler kamusal alanin i¢inde 6zel
alanin igselligine ulasarak algilardaki i¢ ve dis sinirlar eritirler. Bu erime ritmi de
etkileyerek ritmin kente ait oldugunu hissettirir. Istasyonlardaki ritim kente daha
fazla uyum gosterir, kent kimligiyle biitiinleserek algida siireklilik saglar. Bu
stireklilik algisi ile ritmin kente gosterdigi uyum kent yiizeyindeki iliskilerin benzer
bir ritimle aktarilmasi seklinde olmaktadir. Metro istasyonu bu durumda kentin 6zel

alan1 olmustur.
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Sekil 4.28 : Paris Metro Girisleri ( Url-43).
4.2.1.4. Teknolojilerin kullanimi

Teknolojilerin kullanimi kent formunu ve kentteki tiim aliskanliklar1 yeniden
belirlemigtir. Dijital bilgilendirme panolar1 ile kentteki bilgi yer altina
aktarilmaktadir. Bilgilerin akist metro istasyonlarindaki kullanicilarin mekanla
iliskisini gliglendirmektedir. Dijital teknolojilerin kentteki hakimiyeti mekanlarin
varolan anlamlar1 degismis ya da bilgi ve teknoloji akigini saglayan yeni mekanlar
ortaya c¢ikarmistir. Castells bu mekanlar1 islevsel aglardan ve bu aglarin
gorilintiilerinden olusan degerler olarak yorumlar (Castells, 2013). Castells’e gore
artik kiiltiirel verilerin, mekankarin fiziksel ya da cografi anlamlarinin yerini bu

islevin yonetimindeki aglar almis ve zamandan bagimsiz bir etkilesim ile mekanlari
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yeniden bicimlendirmistir. Mekana katilim saglayan birey i¢in metro istasyonlar1 da
bu dijital teknoloji ve siirekli bilgi akisi ile zamansiz, sanal ya da temsili
diyebilecegimiz bir alt sokak islevi gormektedir. Tiiketim ve iletisimin teknoloji
destegi ile ilerlemesi de mutlaka kentin en yogun karsilasma mekanlart bu yeni
sokaklarda kendini gosterecektir. Bilginin siirekli aktariminin yonlenme ve isaretler
ile birlikte reklam amagli da kullanmi ile bilgi reklam iligkisi arasindaki sinirlar
belirsizlesmistir. Sokak kotundaki bir magazanin yerini gosteren bir isaret reklam ve
bilginin ayni panoda kesismesidir. New York South Ferry’de 1905°te ilk reklam
panolarmin kullanilmast ile metro istasyonlarindan tiiketiciye ulasma imkani
saglanmistir (Sekil 4.29). Bu artik geri doniisii olmayan kapitalist kiiltiiriin kitlelere
ulagma yoOntemi olacaktir. Metro istasyonlarinin kamusalligi da meydan ve sokaklar
gibi bu verilerin zihinlere yerlestirilmesiyle farkli bir boyut kazanmigstir. Reklam
panolart artik hizin alanina girerek tiiketim kiiltiiriiniin de daha hizli yayilmasina

neden olmustur.

Sekil 4.29 : New York South Ferry Metro Girisleri [Lawrence, 1994].

Dijital teknolojinin kente adim atmasiyla kentteki ulasim ve reklam sektdriinde
biiylik degisiklikler ortaya ¢ikmistir. Metro istasyonlarinin sokak ile temas ettigi
noktalarda dijital teknolojinin yonlendirici ve bilgilendirici destegi goriilmeye
baslamistir. Kamusal alanin herkese agik ve herkesi bulusturmaya agik tavri bu
teknolojilerin vandalizm altinda tahribine yol agsa bile kamusal alanlarin teknolojiyle

bulusmasi kent ve kentlinin karsilikli etkilesimini giiclendirmistir. Bilginin ¢ok
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cabuk yayilmasi hizin dogru kanallarda yonlenmesini, kentlinin orgiitlenmesini ve

mekanlarinda buna bagl olarak hizla donligmesine neden olmaktadir.

Teknolojinin metro istasyonlar1 {izerindeki doniistiiriicti etkisi, onu tiiketim alanina
cevirirken, sokak ritmiyle olan benzerligini sorgulamamiza neden olacak sekilde
devam etmektedir. Gliney Kore’de metro istasyonlarindaki sanal market ve ktiiphane
ekranlar1 istasyondan ¢ikmadan segebileceginiz iirlinlerin eve gittiginizde kapinizda
olmasini saglamaktadir (Sekil 4.30, Sekil 4.31). Avustralya’daki otobiis duragindaki
benzer posterlerde ulasim aracini bekleme zamanini aligveris i¢in harcanan zamana
dahil etmektedir. Bu teknolojiler sayesinde hizin kent i¢indeki Onemi zaman
tizerinden degerlendirilerek biiyiik bir kazang saglanmis olur. Metro istasyonlarinda
bulunan QR kodlarla akilli telefonlar iizerinden almnan kitaplar ve kitap okuma
eylemi yine metro istasyonlarindaki hiza bagimli olarak hizlandirilmis iliskiler

bitinudir.

Sekil 4.31 : Metro istasyonu koridorunun sanal kiitiiphane (Url-45).

66



Kentteki tiiketim ve tiiketime dayali iliskiler sokaktaki ritme bagli olarak 3 boyutlu
mekansal algiyla devam etmektedir. yer altindaki bu yeni sokakta hizin artmasi
tiketimi de hizli, teknolojik ve tek boyutlu hale getirmektedir.Metro
istasyonlarindaki hizli hareketin yaninda araya sikistirilan fonksiyonlar agisindan da

bu ekranlar sokaktaki magazanin yer altindaki hiza bagiml temsilidir.

Teknolojinin tiikketimi sadece reklam {izerinden desteklemesi disinda sanal ortamdaki
tiiketim imkanlar1 da kamusal alan ve 6zel alan sinirlarini belirsizlestirmistir. Metro
istasyonlarinin ya da ulagim yapilariin kullanilmayan bekleme alanlarinin bu sekilde
degerlendirilmesi kazang olarak goriilse de, toplumda degisen aliskanliklarla olusan
yeni ritimler olusturacaktir. Bu durum kamusal alanda anlam kaybina neden olacak
diizeydedir. Bir karsilasma alan1 olarak sokaklar once aligveris merkezleri sonra da
sanal marketler ile bir karsilagma ve ekonomiye dayali sosyal iligkileri destekleyen
mekanlar olmaktan ¢ikarak sadece gelip gecilen yollara doniisecektir. Bu da sokak
ritmini degistirerek, bu ritmi baska mekanlara aktaracaktir. Ritimlerin karsilagmalar

da bu yeni teknolojilerin belirleyiciliginde olacaktir.

4.2.2. Sirkiilasyon ve kamusal mekan

Metro istasyonlarmin sirkiilasyon alani, kentin metro icindeki akisinin
yonlendirildigi alanlardir. Kentin metro istasyonuna aktardigi tiim veriler bu
sirkiilasyon alanlarindan gecerek metroya ulasir ve diger istasyona aktarilir. Bir ¢ok
sosyal ve ticari iligkinin gergeklestigi bu alanlarin mimari tasarimi, yapim teknikleri
ve arazinin kot iligkileriyle sekillenmektedir. Mekanlar arasindaki kot farkliliginin
dengeli olusu sirkiilasyonu biiyiik 6lciide etkilemektedir. Sirkiilasyon alani, giris
mekaniyla baglar, istasyon lobisi (konkors), peron kati1 ve servis alanlar1 ile devam
eder. Bu alanlar yolcu akislarmin yonlendirildigi kanallar olarak tasarlanmistir.
Toplayic1 ve dagitict ozelliklere sahip koridorlar bireylerin hizli adimlarla perona
ulagmak i¢cin ya da sokak kotuna ulagmak i¢in birbirleriyle rekabet halinde
ilerledikleri alanlardir. Bu alanlarin i¢indeki anlik durmalar ve karsilagsmalar, yeni
program ve yeni iliskiler de iiretebilmektedir. Metro istasyonlarindaki bu akis bir cok
insan1 ayni noktadan gecirdigi icin satis olasiliginin yiiksek oldugu mekanlar olarak
bir ¢cok seyyar saticiy1 ve sanatgiy1 ¢ekmektedir. Buradaki sosyal iletisim ritme baglh
olarak anliktir ancak temas sayisi yiiksektir. Bir ¢ok karsilasmanin gerceklestigi bu

mekanlarda sirkiilasyon bu karsilagsmalari1 programlayabilecek yetkiye sahiptir.
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Sirkiilasyon alanlarindaki hareketin siirekliligi ve sahip oldugu potansiyeller, dikey
ve yatay iliskilerin dogru kesismesi ile ilgilidir. Bu kesisme noktalar1 sokak kotundan
asag1 indik¢e azalmaktadir. Yiirliyen merdiven fikriyle daha ¢ok sayida birey
istasyon kotuna indirilebilmistir ve dikey iliskiler giiclenmistir. Ancak dikey
iliskilerin sokak kotundaki yatay iliskilere adapte olabilmesi metro istasyonunun
farkli ritimleri dengeleyerek kent yilizeyindeki ritme doniisebilmesine baglidir. Metro
istasyonlar1 kent ritmi ile istasyondaki farkli yerlerden gelen yogun ritmi ara
kotlarda déniistiirerek iist kottaki kentsel mekanin ritmine doniistirmektedir. Bu
doniisme ritmi bolerek, dagitarak, yani ara kotlardaki sirkiilasyonu yonlendirerek

mimkin olmaktadir.

Metro istasyonlar1 giris ve ¢ikiglar1 ayni kanallar iizerinden ancak yonleri ikiye
ayrilmis sekilde planlanmistir. Gelen yolcu ve giden yolcu konkorsa giris ve
cikiglarda karsilagir ancak peron kotunda ya ayr1 yonlere dagilir ya da metro hattinin
iki ayn tarafina yonlendirilirler. Bu yoOnlenme yiiriiyen merdivenlerin yonii ve
tabelalarla miimkiin olmaktadir. Karsilagmalar i¢cin merdivenlerin yonii ve kesisme

alanlar1 olduk¢a 6nemlidir.

Sirkiilasyon alanlarmin tasarimi metro istasyonlarinin yapim yontemi basta olmak
iizere, kentteki konumu ve giris ¢ikiglarin yogunlugu ile degiskenlik gostermektedir.
Bu yogunluklar zaman, yas ve ulasim amacina gore farklilasabilmektedir. Bir gecis
mekani 6zelligi tastyan bu mekanlar ulagima yardimci ara mekanlar olmanin disinda
kentin kiiltiirel yansimalarini da barindirmaya baglamistir. Kent kiiltiirliniin metro
istasyonlart ile siirekli dagitilan ve toplanan veriler oldugunu kabul edersek,
istasyonlarin dikey ve yatay sirkiilasyonlarinin kesistigi noktalarda farklh
karsilagmalar da miimkiin olacaktir. Sokak kotundaki tiim kiiltiirel degerlerin ve kent
mekanini tanimlayan iligkilerin aktarimi yatay sirkiilasyonlarin dikey kesitle kesistigi
alana gore degismektedir. Kent kotundan asagiya inildik¢e bu iligkiler azalir bu
nedenle dikey kesitte kentle kesisen alanin biiylik olmas1 metro istasyonlarinin kentle
kopmasini ve ritmin saklanmasini engelleyecektir ve kamusal iligkileri arttiracaktir
(Sekil 4.32). Kesigsme alanlar1 kent ritmine adaptasyon alanlar1 olarak diisiiniilecek
olursa bu ara mekanlarda kesitte yaratilacak yogun iliskiler daha c¢ok ritmi
karsilagtiracak ve kent ritmine daha rahat uyum saglayamaya neden olurken

bireylerin mekanla illiskilerini de gili¢lendirecektir (Sekil 4.33).
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Mekanla ve birbirleriyle iletisime gegen bireyler mekan1 kullanarak tanimli kilacak

ve kamusallagma siireci bu ara mekanlarda baglayacaktir.

——J| R S — —

Sekil 4.32 : Los Angeles demiryolu sistemini genisletmek ve metro istasyonlarini
baglayarak bir merkez istasyon olusturmak icin gelistirilen bir proje 6rneginde
meydan ve istasyon kotu iligkisi (Url-46).

Sekil 4.33 : Gezi Parki ve Taksim meydant tizerine gelistirilen projede meydan,
metro ve park kotunu birlestiren dikey donati birimleri (ISMD Taksim Meydani1 ve
Gezi Park Tasarim Yarismasi E.Selen Aksoy’un projesi)
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4.2.3. Metro istasyonlarinin farkh programlarla desteklenmesi

4.2.3.1. Aktarma merkezinde bulunan istasyonlar

Tarihsel gelisim sirasinda, kent icindeki ulasim sistemleri entegrasyonu genellikle
ulagim tiirlerinin birbirleriyle yarisir halde hizli olma tutkulariyla ¢ok fazla dikkate
alinmadan ilerlemistir. Ulasim tiirleri arasinda aktarmanin saglanmasi ¢alismalarina
ilk olarak 20. yiizyillin basinda Londra’da rastlanmaktadir. 1912 yilinda Londra
Ulagim biriminin basindaki yoneticiler, kent i¢i ulasim i¢in donemin ilerisinde
“Demiryolunun bittigi yerde otobiis baglar” seklinde bir slogan gelistirmislerdir (Giir,
2010). Daha sonra ortaya g¢ikan petrol krizi ve enerji sorunlariyla karayolundaki
yogunluk rayli sistemlere ve toplu tasimaciliga aktarilmigtir. Rayli sistemlerle
genisleyen kentte artitk ulasim sistemleri arasindaki aktarma gerekliligi transfer
merkezlerini olusturmustur. Tarihsel siire¢ icinde eklenerek olan ya da biiylik bir
ulagim aginin birlesme noktasi olarak planlanan aktarma merkezleri, kentlinin alistig1
giinliik rotalar1 ve bulusma noktalarini olusturarak kent belleginde kalicilasmaktadir.
Biiyiik bir durak olarak diislinebilecegimiz transfer merkezleri hareketin devamliligi
sirasinda farkli ritimleri toplayict ve dagitict bir meydan olarak programlanmig
kentsel mekanlardir. Su yolu, kara yolu ve rayli sistemlere ait durak alanlarinin bir
arada bulunmasi nedeniyle hem durak hem de bir ge¢is mekan1 olmasindan dolay1 bu
mekanlarda okunabilir karsilasmalar gerceklesmektedir. Bu karsilagmalar ticari ve
sosyal dinamiklerin gelismesini saglayarak bu merkezlerin ¢evresini de
etkilemektedir. Sahip oldugu programin hiza gore bicimlenmis olmasi1 diger kamusal
alanlardan farkli olarak burayr hiza bagimli bi meydan gibi algilamamiza neden
olmaktadir. Ancak aktarma merkezlerine eklenen metro istasyonlarmin kamusallik
durumu meydanlarla kurdugu iliskilerden farklidir. Metro istasyonlarinin aktarma
merkezlerine acildigi durumlarda daha hizli bir akis ile birlikte daha ¢ok anlik
karsilasma ve anlik sosyal iliskiler gozlemlenmektedir. Transfer merkezlerindeki
iligkiler anlik olsa da g¢evresini gelistirmekte ve aktarma durumundaki ihtiyacina gore
belirlenen ek donatilarla zenginlestirmektedir. New York’taki Grand Central
Stationin sahip oldugu ritmin yaninda igerdigi kamusal alanlar buraya baglanan
metro istasyonunu da 6zel kilmaktadir (Sekil 4.34). Tarihselligin getirdigi bir kimlik
ve diinyanin en biiylik tren gari olarak yasayan miize olma durumu ile ulasim disinda

da bir ¢ok kisinin bulusma noktasi olmustur.
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Sekil 4.34 : New York Grand Central Metro Istasyonu ¢izimi (Url-47).

Ulasim agmin yarattigi hizli akiglarin yaninda sahip oldugu dinamiklerin kente
pozitif etkileri su an tamam yeraltinda olan Penss Istasyonun tarihinde sahip oldugu
merkezi ve kamusal alanlar1 olustrmak icin yeniden glindeme gelmistir. Penss Station
icin tasarlanan projelerin ana fikri Grand Station‘da var olan bu kamusallig
yaratmak ve kentlinin giin i¢inde ulasim disinda da kullandig1 bir bulusma noktasi
olmasini saglamaktir. Transfer merkezlerinin sosyal iligkileri destekleyen dinamik
yapisinin sadece rekreatif olmasinin diginda gosteri, eylem ve mitingler igin
tasarlanan mekanlarla olan baglantis1 da mevcuttur. Yenikap1 metro istasyonunun
Marmaray ile ve Taksim metrosuyla olan baglantisina ek olarak, arkeolojik miize
iceren bir transfer merkezi olarak tasarlanmis olmasi metro hatlarinin bu merkeze
baglandig1 noktalarda kentin bir ¢ok dinamiginden kopuk olsa da bir ritim daha

ekleyerek yonlendirilmis sosyal iligkilerin ¢akigmasini saglayacaktir.

Transfer merkezine agilan metro istasyonlarinda, metronun kente baglanma noktasi
merkezin kente baghilig: ile iligkilidir. Metro istasyonu bu ara mekanlarin niteligi ve
barindirdig1 iliskileri kapsaminda kentle biitiinlesmektedir. Bu iliskilerin
cesitlendirilmesi i¢in Londra Canary Wharf Cross Rail projesi metro istasyonun
kentle bulusma noktasi olarak metro girisinin bir aktarma merkezi, bir aligveris
merkezi ve bir park ve bir koprii olarak tasarlanmis halidir (Sekil 4.35). Bir ¢ok
kamusal alanin bir arada bulunup icice gectigi proje Edgar Chambless’in yolkent

projesini andran kesit iliskilerine sahiptir (Sekil 4.36).
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Sekil 4.36 : Edgar Chambless’in Yolkent Projesini (Url-49).

72



4.2.3.2. Bina programina dahil olan istasyonlar

Sokaktaki ritimden farkli bir katmanda farkli bir hizla kenti dolanan metro
istasyonlar1 bazi bina programlarina dahil olarak, ya da farkli programlarin aym
mekanda toplanmasi ile ulagilabilirligi kolaylagtirmistir. Binanin alt kotundan ya da
binanin zemin kotundaki girisinden istasyon lobisine baglanma durumu kamusal
alanlar ve metro istasyonlar1 arasindaki gegisleri yer altina alarak kentten kopuk ve
hizli iliskilere dayanan mekanlar haline getirmigtir. Bu mekanlar, ulasim yapisi ve
diger fonksiyonlarin arasinda kalarak bir melezlik potansiyeli tasiyor olsa da
yogunluk ve hareket iligkilerinin zamansal durumununa gore baskin oldugu programi

one ¢ikarmaktadir.

Ulasim yapilarina eklenen programlarin basinda satis birimlerinin bir arada
bulundugu aligveris merkezleri gelmektedir. Ulasim aksinin onlara eklenmesi ya da
onlarin ulagim aksi iizerinde konumlanmasi sonucu ulasimin da hizlanmasi ile bir
cok program ve ritim bu yapilara dahil olmaktadir. Ulagim aglar1 bazen bunlardan
sadece biri olarak 6nemsiz hale gelse de hepsinin bir arada bulunma nedeni olarak da

yorumlanabilmektedir.

Ortagagin pazar alan1 ve kent meydanlari, Yunan kentlerinin agorasindan sonra
modern kentlerdeki kamusal alan ve aligveris iliskisi ise tamamen farklidir. O
zamanlara kamusal alanda icindeki ¢esitli donatilardan biri olarak sabit kalan ticari
birimler bulunmaktadir. Bugunkii modern kentlerde ise alisveris kavraminin i¢inde
tanimlanan kamusal alanlar mevcuttur. Sanayi devriminden sonra artan iiretim ve
tiketim iliskisi, sadece aligverise yOnelik yapilagsmalar sonrasinda tiiketime
Ozendirici hale gelmistir. Vitrin kavraminin ortaya ¢ikmasi ve alma zorunlulugu
olmadan sadece izleme ve O6zenme gibi tutumlar toplumdaki ekonomik degerleri
sosyal iligkilere yansitmistir. Tiiketim kavraminin yarattigt bu sosyal iligkiler zorunlu
aligverisin disinda bir statii temsili ile kendine yeni mekanlar yaratmaktadir. Bu
mekanlar aligveris disinda triinleri izlemenin, fikir yiiriitmenin ve gezinti eyleminin
alan1 haline gelmigtir. Kamusal alan 6zelliklerini gdstermelerine karsin tiiketimi

destekleyici ve tiiketime yonlendirici olarak tasarlanmistir.

Kamusal alanin ulasilabilir ve herkese acik olma 6zelligini benimseyerek ¢ekici hale
getirilen bu yeni mekanlar ulasim araglarinin destegiyle kullanimi artarak bir kentli

aligkanlig1 haline gelmitsir. Kent merkezinde ya da ¢eperinde olmalarina ragmen
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genelde ice kapali olan tasarimlar, sokak ile iletisimi zayiflatarak kendi i¢
sokaklarinda diglayict bir ritime sahiptirler. Sokak kotundan yaya girislerinin zayif,
otopark ve metro baglantilarinin giiclii olmas1 da sokaktaki ticari ve sosyal
iligkilerden farkli bir kamusallik barindirmasina neden olmaktadir. Bu kamusal
iligkilerin yonlendirilmis bir alanda yaratilmak istenen bir kurgu iirlinii oldugu da
goriilmektedir. Ornek olarak, kent ceperinde bulunan Lizbon’daki Vasco da Gama
aligveris merkezi, Santiago Calatrava tarafindan tasarlanan metro istasyonu girisine
baglantili bir sekilde tasarlanmistir. Bolgede planlanan ritme uyumlu yaya
hareketlerine sahip istasyon ve aligveris merkezi Expo 98 kapsamindaki biitiinciil
tasariminin bir pargasidir. Ug katli aligveris merkezi zemin katinda ana yola ile
ticlincii katta ise metroya baglanan kopriiler ile metroya baglanmaktadir (Sekil 4.37,
Sekil 4.38). Bu bolgenin kent ¢eperinde yer almasi ve istasyonun metro ve otobiis
hatlariyla en 6nemli ulasim merkezi olmasimedeni ile kent merkezindeki iligkiler
istasyon iizerinden aktarilmaktadir (Coleman, 2006). Kent ritmi iist kottan
baglanarak alt kotlara inerken aligveris merkezinin programi ile baglantili olarak

hizint azatarak kente dahil olacaktir.

Sekil 4.38 : Vasco da Gama aligveris merkez ve metro girisi (Url-51).
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Sekil 4.40 : Toronto yer alt1 sehri; Path (Url-52).

Torontodaki yer alt1 sehri Path ise metro kullaniminin yayginlastirilmasi ile toplu
tasimaya dayali olarak geliserek yogunlastirilmis ve homojen bir Oriintliye sahip
olmasin1 hedeflenmistir. Jane Jacobs’un kent merkezi ve kamusal alanlarin yeniden
kesfedilmesi gerektigi fikri bu projede canlandirilmistir (Sekil 4.40). Kent merkezi
ve kamusal alanlarin yeniden kesfini metro istasyonlarinin da baglandig1 yer alt1
kenti ile saglanmasi kente siireklli yasayan mekanlar kazandirmistir. Kent bu
orlintlilere sahip kimligiyle sokak kotundaki ritmi yer altina tasiyarak tiim hava
kosullara uygun ve trafik sikintist olmayan yeni mekanlar liretmektedir. Bir ¢cok
kent donatisint ve ritmi bir arada bulundururarak kentin kamusal biitiinligii

saglanmaya calisilmaktadir.

Istanbul’daki Levent metrosuyla desteklenen yer alti ¢arsilarinin da Kanyon ve
Metrocity Aligveris Merkezlerine acilmasit bir ¢ok ritmin bu istasyonda
karsilagsmasini saglamaktadir. Ancak burada en basarili 6rnek Kanyondur. Bunun
nedeni diger aligveris merkezlerindeki bina programinin metroya inen kotundaki
programlarin marketle ya da yemek servisi ile sinirlandirilmis olmasidir. Kanyon’da
ise sokaktaki iligkilerin temsili niteliginde kafeterya, kitapci, butik gibi daha karma
fonksiyonlar metroya en yakin kotta toplanarak ayrigmalar onlenmistir. Alberti’nin
bu gibi ayrismalarin yarattig1 sonuglar i¢in yapinin kii¢lik bir kent kentinse biiyiik bir
yap1 oldugunu vurgulamaktadir (Colquhoun, 1990). Bu durumda kentteki ayrismas,
iletisimsiz ve etkilesimsiz durum, aligveris merkezi olarak tanimlanan binalarin her
kotta farkli fonksiyonlara boliinmesi ile metro istasyonuyla kurdugu baglantinin

zayifligin1 da agiklamaktadir.

75



Ankara Kizilay metrosundaki iliskiler kent ritmiyle daha uyumlu bir devamlilik
icindedir. Iki rayl sistemin kesistigi Kizilay istasyonu bir alisveris merkezi gibi
caligmaktadir. Kent igindeki sokaklardaki iliskilerin farkli bir 6rnegi olan ve
Avrupadaki pasajlarin Tiirkiye’ye yansidigi hali ile bir pasaj programina sahip olan
yer alt1 ¢arsisidir. Tuvaletler ve ¢ay ocagr gibi kamusal iligkilerin aktif devamliligini
saglacak bekleme noktalar1 metro istasyonunu kentin biitiinliigiinii saglayan bir kanal
olarak gormemize neden olmaktadir. Ankara Kizilay metrosunun kent ritmi ile
kurdugu bir baska uyumun nedeni ise metro istasyonunda bulunan camidir (Sekil
4.41). Metronun programina dahil olan cami metro istasyonunda farkli sosyal
iligkilerin gerceklestigi bir zemin olusturmustur. Tarihteki kamusal alanlarin dini
yapilar ¢evresinde olustugunu g6z Oniine alarak bu istasyonun hiz {izerinden
bicimlenen metro istasyonu icine yerlestirilmesi istasyonun kent yiizeyi ile kamusal
iligkilerini gliclendirmistir. Cuma giinleri, camiye olan akisin yogunlugu nedeni ile,
metronun caminin programina dahil olarak sonradan insa edildigi diisiiniilebilir
¢linkii metro istasyonu, caminin bahgesi gibi bir ibadet alan1 olarak kullanilmaktadir.
Zamana gore degisen kullanici yogunlugu, bir ge¢is mekani olan istasyonun
programinin da zamansal degisimine neden olmaktadir. Bu durum barindirdig:
aligveris birimleri ve diger donatilarla bu istasyonun kiigiik bir kent prototipi gibi bir

cok ritmin izlenebildigi bir istasyon oldugu sdylenebilmektedir.

Sekil 4.41 : Ankara Kizilay Metro Istasyonu ( Url-53).
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5. METRO ISTASYONLARININ KENT RiTMi iLE KESISME
NOKTALARINDAKI KAMUSAL ALAN URETIMI

Metro istasyonlarinin yer altindaki bir hiz katmanina baglanarak kentte yeni bir
ritimolusturmasiyla baglayan siire¢, kentlerde mekansal sigramalara neden olarak
farkli kamusallagma bigimleri yaratmistir. Metro istasyonlarini bir karsilasma noktasi
olarak ele alirsak, kamusal alanlar i¢in gerekli verilere sahip olan toplayici bir kanal
oldugu sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Metro istasyonlari aslinda sadece ulastirmak igin
bir kap1 degil, bu ritimleri doniistiirlip kentte uyumlu bir ritim tutturmay1 hedefleyen
bir ara mekandir. Modern kent icindeki liretim ve tiiketim iliskilerinin bir sonucu
olarak metro istasyonlari, kente zaman kazandirirken kentteki zamani da kendi
sistemi icinde kontrol altina almaktadir. Cizgisel bir ritme sahip olan metro,
tekrarlayan zaman araliklar1 ile hareketleri diizenler ve iligkileri de buna gore
programlar. Bir 6zne olarak yeni kent ritmi olusturma durumu da,kentteki sosyal ve
ekonomik iliskilerin hiza bagli diizenlenmesinin sonucudur. Yeni kent ritminin
zamana bagl siirekli tiretilmesi bu istasyonlarin kente baglanma noktalarinda bir

nesneye doniiserek bu liretimden etkilenmesine neden olmustur.

Metro istasyonunun mekansal nitelikleri, konumu, sirkiilasyon durumu ve
eklemlendigi programa gorekendi icinde olusturdugu ritimler farklilasmaktadir.
Farkli ritimler metro istasyonunun kendi biinyesinde ya da kent yilizeyinde eyleme
doniiserek bu eyleme yonelik mekanlar olustururlar. Bu mekansal olusumlar kent
icindeki birbirine degme noktalarinda etkilesime girerek toplumsal iliskilerin ortaya
ciktig1 toplumsal mekani yaratmaktadir (Sekil 5.1). Toplumsal mekan Lefebvre nin
de belirttigi gibi kendiliginden ve anlik bir araya gelmeyi icermektedir (Lefebvre,
2014). Ritmi belirleyen veriler ne kadar cesitliyse karsilasma sonucu ortaya ¢ikan

iligkiler de o kadar ¢esitli ve iiretken olmaktadir.
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Sekil 5.1: Farkli ritimlerin olusturdugu mekansal formlarin karsilagsmasi sonucu
toplumsal mekan tiretimi.

Metrolari, pasajlardan ¢ok farkli fiziksel 6zelliklere sahip olsa da, bir akis kanali
olarak dusiiniirsek, Walter Benjamin pasajlar i¢in farkli malzemelerin kullaniminin
ve mekanlarin i¢ ice gegme durumunun farkli amaglardaki bireyleri
karsilastiracagindan bahsetmistir (Heynen, 2011). Metrolarda da bu farkli nitelik ve
organizasyonlar yeni karsilasma ve potansiyel iligkileri giiclendirecektir ve pasajlar

gibi kent ritminin yarattig1 yeni kamusal mekanlar {iretilmesine neden olacaktir.

Kent ritmi dongiisel, metro istasyonlar1 ise ¢izgisel ritme sahipken, aradaki uyum
istasyonlarin bireyleri kentteki dongiisel ritme gecisi icin adapte etmesi ile
gerceklesebilmektedir. Bu adaptasyon da istasyon i¢indeki mekansal iligkilerin kent
yiizeyine kademeli aktarimi ile saglanmaktadir. istanbul Yenikapi-Haciosman metro
hatt1 bu adaptasyon ve iligkileri siire¢ i¢inde izleyebilecegimiz bir ornektir. Taksim
merkezli ¢emberin genisleyerek ticari merkezlere ve diger aktarma merkezlerine
baglanmas1 2000 yilindan bugiine kadar siirekli yeni mekanlar yaratarak kamusal
alanlar1 da ritme goére bicimlendirmis veya yeniden firetmistir. Kamusal alan
iretimindeki belirleyici etkiler kent ritminin en okunabilir oldugu bdlgelerdeki metro
istasyonlarmin kente acilma noktalarinda kendini gostermektedir. 1992 yilinda
ingaatina baglanan ve 2000 yilinda Taksim—Levent arasinda ilk seferlerini yapan M2
hatt1 da, kent ritmini olusturan ve sonrasinda ise bu ritimden etkilenerek yeni

kamusal alanlar iireten bir hattir (Sekil 5.2).
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Sekil 5.2 : M2 Hattinin metro aglar1 i¢indeki konumu (Url- 54).

Kentin kiiltlir ve ticaret merkezlerine, 6nemli konut yeresimleri ve yaya akslar ile
iiniversite kampiislerine hizmet veren bu hat, kamusal iliskileri siire¢ icinde
belirleyen bir konumdadir. Kent merkezinden baslayarak Haciosman’a devam edip
kent ritmini ¢eperlere aktarmaya baslamigtir. Diger yandan Yenikapi’ya kadar
aktarilan metro istasyonlari, tarihi yarimadada ticari ve turizme dayanan
karsilagmalarla beslenerek kamusal iliskileri devam ettirmistir. Son olarak
Vezneciler cikis1 bolgenin Taksim ile olan iletisimini giiclendirmis ve Istanbul
iiniversitesinin dinamigini diger hatlara baglayarak, bolgeyi daha canli ve 24 saat

yasayabilir hale getirmistir.

Istanbul’daki M2 hattinda bulunan istasyonlar, ayni hatta bulunmasina ragmen
konumu ve mekansal potansiyellerinin farklilagmasi ile sahip olduklari ritim ve
kente dahil olma noktalarindaki iliskiler de farklidir. Bu iliskilerin yogunlugu ve yeni
iliskileri liretme potansiyelini ritmi belirleyen veriler {izerinden inceledigimizde her
durakta farklilasan niteliklerin, en fazla c¢akistig1 istasyonlarda iliskilerin
yogunlastigi1  ve yeni iligkileri tetikleyecek dinamiklere sahip oldugu
goriilmektedir.istasyonlar1 tek tek inceledigimizde istasyonlarla etkilesen ritimleri

belirleyen farkli verilerin farkliliklart okunmaktadir (Sekil 5.3).
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Sekil 5.3 : M2 Hattindaki istasyonlar ve istasyonlara gore kent ritmini belirleyen
faktorler.

M2 hattindaki iliskilerin kopuk oldugu istasyonlardan, Sanayi Mahallesi, ITU,
Atatiirk Oto Sanayi, Dariisafaka ve Haciosman istasyonlari, yeni tasarlanmis, daha
etkili renk malzeme ve tasarim 6zelliklerine sahip olmasina ragmen ritmi belirleyen
tim verilerin cakistig1 istasyonlar degildir. Atatiitk Oto Sanayi metrosunda
farklilagan ritimlerle yeterli karsilagmalar saglanamadig i¢in, ritmin mekan iiretimini
destekleme durumundan bahsedilememektedir. Kent ¢eperinde olma durumu bu
istasyonlara sadece ticari aks1 merkeze baglama gorevini vermis ve kendi iginde
kamusal iligkileri destekleyen tasarimlardan kacilmistir. Seyrantepe metrosu
stadyuma olan aktarma ile donemsel olarak yogunlasan kalabaliga sahip olsa da
farkl ritimlere sahip karsilagsmalar1 barindirmamaktadir. Bu hattin son istasyonu olan
Haciosman metrosu ise bir karsilasma mekani degil kentin merkeze acilan kapisi
olarak tasarlanmigtir. Bu bdlgeden sonrasi i¢cin metro istasyonunun sagladig ritimle
iiretilmesi istenen kamusal iligkiler olmasa gerek ki biiylik bir otopark ile sistemi

getirilmis ve otobilis duraklari ile sadece bir aktarma merkezine doniismesi
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hedeflenmistir (Sekil5.4). Bu istasyon kendi i¢inde ihtiyag¢ birimlerine sahip olsa da,

farkli iligkiler iiretebilmesinden bahsedilemez.
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Sekil 5.4 : Haciosman metrosu ve ¢evresi (Url-55).

4.Levent ve Osmanbey istasyonlarina baktigimizda ise, merkezi konumda olmasina
ragmen mekansal nitelikleri ve sirkiilasyon iligkileri kamusal iligkileri tetikleyecek
nitelikte degildir. Bu istasyonlar yolcular1 direk metro ile bulusturarak istasyondan

kente hizla dahil etme ¢abasi igindedir.

M2 Hattinin en yogun karsilasmalara sahip olan Taksim durag: bir ¢ok karsilagmaya
sahip olmasia ragmen bu karsilagmalar1 yeni mekan tiretimlerine doniistiiremeyen
bir istasyondur. Taksim Meydanindaki mevcut iligkilerin metro istasyonuna
aktarilamamasi, bu meka