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YER DEGISTIRMEDE MEKANSAL DENEYIM
OZET

Teknoloji ve kiiresellesmenin etkisiyle hizlanan ve siirekli hareket halinde olmay1
gerektiren modern hayatta insanin yer degistirmeye harcadigi zamanin barinma ve
caligma siirelerine yaklastigi goriiliir. Bu durum yer degistirmenin, insanin yagamini
ve aktivitelerini sekillendiren mimarlik disipliniyle daha siki iligkiler kurmasi
gerekliligini ortaya koyar. Bugilinkii yasam alani, ev, is, sosyal alanlar ve bunlar
arasinda yer degistirirken gectigi mekanlarin uc uca eklenmesiyle tariflenen modern
insan icin yer degistirme siireci hareketli bir mekansal deneyim igerir.

Yer degistirme ve mimarligin iliskisi lizerine kurulan tez, yer degistirme halinde olan
insanin mekansal deneyimi iizerine yapilan bir incelemedir ve insanin ¢ogunlukla
kalic1 ve sabit bir sey olarak tanimladigi ve gordiigli mekan’a hareketlilik ve gecici
olma durumlar lizerinden bakmay1 6nermektedir. Bu baglamda tezde yer degistirme
halinde olan bedenin ge¢cme ve duraklamalar1 esnasinda temas ettigi mekan 1 nasil
deneyimledigi, mekan araciligiyla hareketini ve hareketi aracilifiyla mekani nasil
algiladigi, hareket halinde gectigi mekanlarin onun aktivite ve kullanimi i¢in ne tip
potansiyellere doniisebilecegi sorular1 sorulmus, bu sorular ¢esitli teoriler ve 6rnekler
arasinda iliskiler kurularak cevaplanmaya calisilmistir.

Tezin ilk boliimiinde yer degistirme eyleminde beden ve mekan arasinda kalan
hareket kavrami incelenmis, insan zihninin hareketi nasil algiladigi iizerinde
durulmustur. Ikinci boliimde ise hareket dogrudan yer degistirme olarak ele alinmus,
bu kavramin insan yasantisinda ve mimarlik disiplininde ne ifade ettigi ve nasil ele
alinmas1 gerektigi incelenmistir. Mekansal deneyim ve algida yer degistirmenin
Olcegi ve bicimlerinin etkileri tartigilmistir.

Tezin li¢iincii boliimiinde ge¢gme, durma ve duraklama eylemlerini kapsayan biitiinsel
yer degistirme aktivitesinde gegilen, durulan ve duraklanan mekanlar incelenmistir.
Bunun i¢in 6ncelikle bu deneyimde ayni goérevi listlenen mekanlar belirlenerek 3
grup altinda toplanmustir. insanlarin bu mekanlar kullanma ve algilama sekilleri, bu
mekanlarda gerceklestirdikleri aktiviteler, yer degistirme disinda hangi durumlar i¢in
ne tip potansiyeller tasidiklar1 ve hareketi algilamada nasil bir role sahip olduklari
tartisilmistir.

Dordiincii boliim ise, ilk {i¢ boliimde teorik olarak anlatilan ve tartisilan durumlarin
bir denemesi niteligini tasimaktadir. Bu béliimde giindelik hayatta kullanmilan bir
hareket rotasi sec¢ilmis ve belirlenen rota iizerinde hareket eden denegin, hareketinin
karakteri, gectigi mekanlar, bu mekanlardaki kullanim ve aktiviteleri, bunlara ek
olarak gozlem, deneyim ve algilar1 rota boyunca kaydedilen bir videonun iki boyut
diizleminde diyagramlastirilmasi ve yorumlanmasi ile aktarilmstir.

Sonugta yer degistirme ve mimarlik arasindaki iliskiden tiiretilen sorular, literatiir
arastirmalari, ornekler ve denemeler {izerinden yorumlanmistir. Bu sayede kullanici
icin yer degistirme esnasinda gectigi mekanlar ile ilgili deneyimsel bir farkindalik
olusturmak, mimarlar ve tasarimcilar i¢inse yiiksek dozda hareket ve gecicilik
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barindiran bu mekanlarin tasarimma ve iiretimine farkli bir bakis yaratmak
hedeflenmistir.
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SPATIAL EXPERIENCE IN MOVEMENT
SUMMARY

Dwelling and working as the most basic life functions, that architecture mostly
serves to, shape a request for permanent environment, which 1is generally
perceived and used through stability. Therefore, stability and permanence
principles have always been more important and prior than mobility and
temporality principles in architectural design and construction process from past to
present.

In today’s modern life, which is getting faster day by day under the effects of
technology and globalization and which requires the citizens to be in continous
motion, the time spent to movement is nearly the same with the time spent on
dwelling and working. In other words, the twenty-four hours, in which people
can fit more activities and experiences today, has triggered a mobile lifestyle.
This situation brings out the necessity for the citizens to build stronger
relationships with architecture discipline in which they inhabit and maintain their
daily activities. This awareness has created the desire to explore the aspects of
architecture, which can be temporary and mobile, perceived through motion and
can also transform for being mobile. As the result of this kind of desire, the
relationship between movement and architecture is decided to research by
correlating between the body, space, motion concepts and perception, experience
and using processes in this dissertation.

Today's living space: home, working environment, social space and the
intermediate spaces connecting these, create the process of movement and this
process creates a spatial experience for the citizens. This dissertation, based on
the relationship between architecture and movement, is an analysis of the spatial
experience of the citizen on motion. It suggests a new perspective on looking to
the space, which is generally characterized by stability and permanence, with
the concepts of mobility and temporality. In this context, how the body in
motion experiences the space contacted during the tramsitions and stops, how
the body perceives the motion via the space and space via motion and how
the spaces can turn into potentials for the activities of the body are
researched. Within the research, these questions are answered by relating
various theories and examples.

In the first section, the notion of movement in-between the body and the space
during motion and the perception of the body of the motion are examined. To
investigate mentioned issues, change, time, motion, body and space notions are
defined at first and the relationships between these notions are tried to be
analyzed in order to find out how the body perceives the motion and also the
space. After that, these notions are correlated with the perception, experience
and using processes.

Time, change and motion are three main concepts of human life which cannot be
expressed independent of each other. In the integrated relationship of these three
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concepts, change refers to the continous flow of life; time refers to the place of
this flow and motion refers to act form of this flow. It can be said that there
is also a similar integrated relationship between body, motion and space
concepts. In this relationship, body can be described as an interface which
creates and perceives the motion; motion can be described as an act created by
the body and the space can be described a background of this act. In other
words, body builds the motion, motion enables to create experience for space
and space provides some various data for body’s sensation and perception
centres. Shortly, architecture and its spatial qualities are experienced by the
human body through movement over time. The human body is an interface,
through which the human perceives its environment and the movement of the body
changes its perception.

In the second section, the motion is considered directly as movement and the
meaning of movement for daily life and for architecture discipline is analyzed.
Motion 1is the most tangible version of a change for human and as the
‘movement’, it covers a large area in architecture discipline. In the
dissertation, the movement can be defined as all the actions of the subject
passing from one location to another. For this reason, it covers a large portion
also in life, which is shaped by architecture discipline.

Firstly the historical process of movement in architecture and its effects in today’s
modern lifestyle are researched in the second chapter in order to analyze the links
between movement, space and body concepts. Addition to these, the effects of the
scale and the kinds of the movement on spatial experience and bodily perception are
discussed.

The places, that are used by people during the movement process, becomes
associated with architecture in spatial experience in movement, within their spatial
characteristics, perceptual datas and providing activities. However, when
investigating spatial experience in movement process, as well as the
architectural character of space, the form of bodily motion becomes important.

In the third section, the spaces contacted during the whole movement experience,
containing passing, stopping and pausing, are examined. Thus, the spaces
belonging to the same purpose are decided and collected under three groups. The
usage and perception of these spaces by people, the activities of people in these
spaces, the other potentials of these spaces, and the roles of these spaces on the
perception of movement are discussed.

The movement indicates a continuum in the modern individual’s life. During the
transitions, which creates the whole movement process, a destination can also be
seen as a passing or pausing point for another motion. Thus, movement can be
defined not only as a transition, but also a wholistic experience that involves all this
passing, pausing and halting moments and spaces. In this context, when we look at
the daily movements and also long-distance travel activities, it can be mentioned
about 3 different space types. These are the “in-between” spaces, which are all the
circulation areas of moving body and vehicles; the “infermediary” spaces, which
allows the individual’s orientation to vehicles and “vehicular” spaces; which can also
be defined the means of transport.

If we define movement as an travel action from point A to point B, the spaces of
movement are all the locations between these two points. It can also be said that the
A and B points are the halt spaces, where people dwell, work, spent time and
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continue their activities. Additionally, these spaces take place also as departure and
arrival points in the whole movement process.

These 3 space types between A and B, that defines whole movement process
spatially, has helped to reveal the characteristics of experience and using processes in
the relationship between movement and architecture. The analyzing of the common
spatial characteristics of each space type and their spatial potentials that can be
varied according to the transport type, has provided to see their functional
opportunities and also the expectations of moving body from spaces.

The fourth section contains experiments on the situations theoretically discussed
on the first three sections, (theoretical discussions between body, motion, space
notions and perception, experience, using processes). In other words, these
experiments can be defined as a practical interpretation of first three chapters. In
order to make this interpretation, a movement route, which is used in daily life, is
chosen firstly. The character of the movement, the passed spaces and the
activities in these spaces of subject moving on this route are examined. Additionally
observations, experiences and the perceptions of the subject are recorded by a
video simultaneously and diagrams and comments are used for the visualization
of the video in the research.

Through this experiment, the forms of movement, the ways of sensation and
perceiving and the movement spaces, which are discussed under the different
chapters in the dissertation, has been illustrated step by step. Besides, the effects of
environmental datas like human density, speed, traffic and unforeseen intersections
that created by different movement types and situations to the spatial experience in
movement are also seen with the help of this experiment

As a result the questions, derived from the relationship between movement and
architecture, are interpreted through literature research, examples and experiments.
By this means, aims of this research are raising awareness on the passed spaces
during movement for people and creating new perspectives on the design and
production of these spaces containing movement and temporality for architects. It
also can be said that this research is an examination for proving the potentials of
movement activity in terms of spatial experience of body. Providing an awareness for
the user is aimed by theoretically and practically examining and interpreting the
relationships between the mobile body and space during the sensation, perceiving,
using, experiencing and transforming activities. Besides, the spatial potentials in the
relationship of body, space and movement are provided to produce new discoveries
for the user. In addition to this, the positive effects of being mobile & temporary
(based on movement activity) are remarked in architectural design, production and
usage processes for architects and designers.
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1. GIRIS

Insan yasantisinin siirekli doniisiimii, yasantinin dogrudan bag kurdugu mimarlik
disiplininin cevap vermek durumunda kaldigi sorulari arttirmakta ve mimarligin
iligki kurdugu alanin sinirlarin1 da her gegen giin genisletmektedir. Yasadigimiz
donemin degisim ve hareketin hiz1 {izerinden tanimlanmaya baslamasi, mimarlikta
yapili ¢evrenin sabit bir biitiin ve mimari mekanin sinirlari tanimli bir bosluk olarak
algilandig1 diigiinme bigimini degistirmis; mekan kavraminin mimarlikta, hareket ve
degisimin etkisiyle smirlar1 degisebilir bir boyut olarak yer almasini saglamistir

(Kronenburg, 2002).

Teknolojik gelismeler ve yarattiklart kiiresellesme durumu sonucunda insan
yasantisinin hizi oldukga artmais, icine her gecen giin daha fazla aktivite ve deneyim
sigdirilabilen 24 saat, insanin siirekli gecis halinde oldugu bir yasam big¢imini
tetiklemistir. Giinlin hizina yetismeye c¢alismak i¢in hayatini siirekli bir yerden bir
yere hareket ederek siirdiirmeye baslamasi, yer degistirmeyi insanin yasantisinda
barinma ve calisma gibi temel bir gereklilik haline doniistiirmiistiir. Bu baglamda
insanin ‘“‘sonsuz mekan ve zaman boyutlarini kendisi i¢in evcillestirmede” kullandig:
bir ara¢ olan mimarlik, yasantinin birincil gerekliliklerinden biri haline gelen yer

degistirme eylemi ile de dogrudan iliskili hale gelmistir (Pallasmaa, 2011a).

Bu baglamda tezde yer degistirme, beden ve mekan iligkisi temel alinmais, siirekli yer
degistirme halinde olan insanin mekanla kurdugu iliski, gecis i¢indeki bedenin
mekansallik arayislari, mekani algilama ve kendisi i¢in yeniden {liretme/doniistiirme
bigimleri arastirma konusu olarak se¢ilmistir. Buna ek olarak, bedenin sahip oldugu
aktif veya pasif hareketin ve o an bulundugu ya da ge¢mekte oldugu yerin mimari
niteliklerinin insanin mekansal deneyim olusturmasinda nasil potansiyellere

dontistiigii tizerinde durulmustur.

Bahsedilen konular1 aragtirmak iizere, tezde oncelikle bedenin hareket ve mekani
algilama bigimlerini ¢oziimlemek amaciyla, de8isim, zaman, hareket, beden ve
mekan kavramlarmin iligkisi ortaya konacaktir. Devaminda kavramsal cercevede

ortaya konan iligkiler baglaminda, insanin yer degistirmedeki evrimsel siireci, yer



degistirmenin giincel hayatta ifade ettikleri, beden hareketinin karakteri ve yapih
cevrede, farkli olceklerde ne sekillerde gerceklestigi lizerinde durulacaktir. Daha
sonra ise yer degistirme kavrami mekanla kurulan iliskiler baglaminda ele alinacak
ve bireyin iki durma noktasi arasindaki hareketinin tanimladigi alanda yer alan
mekanlar tez kapsaminda olusturulan ve tanimlanan 3 mekan tipi {izerinden
aktarilacaktir. Sonug¢ olarak, teoride arastirilan algilama bigimleri, hareket
karakterleri ve mekan tipleri bir yer degistirme denemesi ile pratige dokiilecek ve
gergeklestirilen  deneyim  teoride arastirilan  durumlarla  iliskilendirilerek

yorumlanacaktir.

1.1 Zaman, Degisim ve Hareket iliskisi

Zaman, degisim ve hareket insan yasantisinda birbirinden farkli ifade edilmesi
miimkiin olmayan ii¢ temel kavramdir. Bu kavramlarin biitiinlesik iligkisinde degisim
yasantinin siirekli akisini, zaman bu akisin mekanini ve hareket de bu akisin olus
bi¢imini ifade eder. Insanmn algiladigi bigimle degisim, bir seyin bir Onceki
durumundan farkli hale gelmesi veya getirilmesi olarak tanimlanir. Bu baglamda
degisim, tiim olgular i¢in énceki ve sonraki durumlar yaratir ve zamanla olan iligkisi
de bu sekilde kurulur. Sosyal bilimci Moore, “Zaman yoksa degisim olmaz, ancak
degisim yoksa zaman kavranilmaz.” ciimlesiyle bu iki kavramin birbiriyle olan ¢ift
yonlii iligkisini tarifler (alintilayan Giiveng, 2008). Hareket ise degisimin zaman
icerisindeki gerceklesme yontemi ve gerceklestirdigi durum olarak bu iligkiye dahil
olur. Moore’un sOyleminden anlasilabilecegi sekliyle zaman, insan i¢in bir canlilig
ve hareketi kavrama bigimidir. Insan, en temelde zamani, diinyanin hareketini
kavramak, gece ve giindiiz olusumunu agiklamak i¢in kullanmigstir. Sonrasinda insan
yasantisinda zaman artik saniye, dakika, saat, ay, yil, milat gibi belli araliklar ifade
eden, bu araliklarla bir biitiinii 6lcerek, bulunulan anin ilerisini veya gerisini

tariflemeye yarayan bir tasarim haline gelmistir (Yazicioglu, 2008).

Zamanin gecisine tanik olan her sey stirekli bir akis ve degisim igerisindedir
denilebilir. Ancak insan algisinin Otesinde degisim, onceki ve sonraki olarak
tariflenebilecek anlik durumlardan ibaret degildir, bir biitiindiir ve bir gecisi
tanimlamaktadir. Bergson, “siire teorisi” ile insanin onu ancak sezgisel bir yolla bir
biitiin halinde algilayabilecek oldugundan bahseder. Bergson, de§isimin meydana

geldigi zamani “‘stire” olarak adlandirir. Siire, matematiksel olarak bir zaman



cizgisidir ve bir hareket igerisinde bedenin deneyimiyle Ol¢iilebilir. Siire teorisine
gore, zaman; olma veya olugsmanin kendisidir, bunun da o6tesinde her seyin
gerceklesmesini saglayan bir olgudur. Insan algisindaki siirenin olgiimiinde bu
zamansal deger bir birim olarak yer alamaz, bu 6l¢iimde hesaplanan, belli araliklar
veya anlar, kisaca zamandaki goriinebilir pargalardir. Ciinkii insan anlayiginin yapisi,
degisim icindeki siireyi tam anlamiyla algilamakta zorlanir, onu durdurur ve
biitiinselligini maskeler. Degisim anindaki siireyi algilamaya calisan insan zekasinin
yakalayabilecegi tek sey, bir “pozisyonlar serisi” olur. Bunun yani sira algi
yakalayabildigi ardisik her iki pozisyonun arasina yeni pozisyonlar ekler ve bunu
sonsuza kadar siirdiirebilir. Dolayisiyla diisiinme yapis1 de§isimin gerceklestigi bu
siireyi sonsuz sayidaki sabit anlar olarak degil de bir gecis olarak algilamada
yetersizdir (Sekil 1.1). Algimin bu stireklilik icinde yakalayabildikleri onceki, bir
onceki, sonraki gibi igaret edebilecegi sabit anlardan veya durumlardan ibaret olarak
kalir (Bergson, 2012). Lefebvre de zamani, kozmik olana ait imajlarin akisin lireten
bir boyut olarak tanimlar (1971). Bu tanimlamanin, hem degisimin insan algisindaki
parcal1 yapisina hem de zamanin degisimi kavramanin yani sira onun iiretiminin de

bir pargasi olduguna génderme yaptig1 sdylenebilir.

Sekil 1.1 : Degisimin sonsuz sabit an olarak algilanmas.

Bergson’un teorisi dogrultusunda bakildiginda, insanin kendisinin de iginde
bulundugu bir degisimi, yani ge¢is halini gercek haline en yakin algilayabildigi
durum bedenin bu gecisi/degisimi iirettigi hareket halidir. O, hareket halini gegisin
nispeten algilanabilir bir kesiti olarak goriir. Bergson hareket i¢in “mekanda
pozisyonlar, zamanda ise anlar dizisi” nitelemesini yaparken, ayni zamanda
hareketin hem mekanda hem de zamanda gercgeklesen bir olgu oldugunu vurgular

(alintilayan Smith, 2012).

Insanin, degisimi ve onun olus bigcimi olan hareketi anlar aracilifiyla ve sabit anlari

birlestirme yontemiyle bir gegis olarak algilamasi durumu 19. yy’da hareketin gorsel



aktarimi {lizerine yapilan caligmalarda da kendini gosterir. Eadweard Muybridge ve
Etienne-Jules Marey gozlemlenen hareket halini kaydetmek i¢in fotografi araci
olarak kullanmis ve mekanik hareketin fazlarini incelemek i¢in 6zgiin yontemlerini
iretmis ilk kisilerdir. Muybridge, 1878 yilinda dort nala kosan bir atin hareket
halindeki goriintiisiinii yakalamak amaciyla fotograf makinelerinden bir diizenek
hazirlamis ve 1/1000 enstantane hiziyla c¢ektigi fotograflar1 bir araya getirerek
hareketli  goriintiiyli  Uretmistir (Sekil 1.2). Muybridge’in  bu calismasi
sinematografinin kesfi i¢in en dnemli temeli olusturmustur. Bunun yani sira canlinin
hareketini Once anlara bolerek, sonra bu goriintiileri art arda dizerek hem hareketin
goriintiisel bir analizini olusturmus hem de degisim, zaman ve hareketi algilamadaki
parca-biitiin iligkisini géstermistir (Topguoglu, 1992). Hareketin goérsel anlatimi i¢in
anlar1 kullanan bir diger sanatgr Marey ise, hareketi tekil karelerden olusan bir
gorlntiiler seridi i¢cinde aktaran Muybridge’in aksine biitiinsel olarak aktarmay1
secmis ve hareket sliresinden aldig1 anlik kesitleri tek bir kareye sigdirarak hareketin
grafigini liretmis ve ge¢is halinin biitlinselligini vurgulamistir (Sekil 1.3). Marey’in
caligmalar1 ayn1 zamanda hareketin biitiinsel olarak kapladigi alan1 ve kendi kendine
yarattign mekam da ortaya koymustur. Ozellikle 1887 yilinda fotografik kayitla iki
boyutta irettigi kus ugusunun hareket analizini iic boyutlu bronz bir modele
dontstiirdiigii ‘kus ugusu’ adli heykel calismasi (Sekil 1.4), hareket evrelerinin bir
araya gelerek olusturdugu biitiinsel degisim halini ve boslukta kapladigi mekan

yansitmasi agisindan iyi bir 6rnektir (Meisenhaimer, 1993).

ThEe ﬁuRsE IN OTION.

Ihustrated by

MUYBRIDGE A ' A

“SALLIE GARDNER,” owned by LELAND STANFORD; running at_ 1.40 gait over the Palo Alto track, 19th June, 1878
1 y ¢ ’ i ab twenty-fifth par | ve posit

Sekil 1.2 : Dort nala kosan at, Eadweard Muybridge (Url-1).
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Sekil 1.3 : Ziplayan Atlet, Etienne-Jules Marey (Url-2).

Sekil 1.4 : Kus ugusu, Etienne-Jules Marey (Url-3).

Gegmisten bugiine pek c¢ok bilimsel ve sanatsal ¢calismanin ana konusu olan, tezde
degisimin olus bi¢cimi ve ayn1 zamanda insan zihni i¢in gecisin algilanabildigi bir
durum olarak tanimlanan hareket, insanin somut yasantisinda ise beden ve mekan
arasinda var olur. Bu anlamda mimarligin 6znesi olan beden ve nesnesi olan mekan
arasinda bulunmasi, hareketi mimarlik ve mimarlik deneyimi i¢in 6nemli bir arag

haline getirir.

1.2 Beden, Mekan, Hareket ve Alg Iliskisi

Beden, mekan ve hareket kavramlar1 arasinda da, degisim, zaman ve hareket arasinda
oldugu gibi, kavramlarin birbiri iizerinden tariflendigi biitiinlesik bir iliski s6z
konusudur. Bu iliskide beden hareketi gerceklestiren ve algilayan bir arayliizii,
hareket bedenin gecis yaratti1 eylemi ve mekan da bu hareketin althigini ifade eder.
Bir baska deyimle, beden hareketi olusturur, hareket mekan1 deneyimletir, mekan ise

kendisi ve bedenin hareketi ile ilgili alg1 ve deneyim olusturmada bedene cesitli



veriler saglar. Bu veriler bedenin duyularina yonelik bilgilerdir, ¢iinkii hareket
mekanda bedenin duyular araciligiyla fark edebildigi bir degisimdir (Merleau-Ponty,
2002).

Merleau-Ponty felsefesi insan bedenini deneyim diinyasinin merkezi 6znesi olarak
goriir, bedenin sahip oldugu duyularin, onun deyimiyle “bizi sarmalayan zarin
ozellesmis kisimlarmin” dis diinyayla bir iletisim kurma sekli oldugunu vurgular.
Ona gore beden ve diinya arasinda ozmosa benzer bir etkilesim s6z konusudur, beden
ile diinya arasindaki bir veri aktarimi olarak tanimlanabilecek bu durum da bedenin
dis diinya ile olan smirlarinda, duyular araciligiyla gerceklesir. Ayni1 zamanda bu
etkilesimde duyularin eszamanlilig1 ve birlikte calismasi bedenin dogru verileri alip,
dogru bilgiyi iiretmesi acisindan 6nem tagir (alintilayan Pallasmaa, 2011a). Merleau-
Ponty gibi Pallasmaa’da dis diinyay:1 algilamada duyularin birlikte c¢aligmasinin
onemini vurgular. Bati kiiltiirlinde her zaman gérme duyusunun, diger duyulardan
iistiin goriilmesini elestirir. Ona gore “mimarlik, salt gormeye dayali bes duyu yerine,
birbiriyle etkilesen ve kaynasan bir¢ok duyusal deneyim alami igerir” (Pallasmaa,

2011a).

Bedenin mekan i¢inde hareketi ve duyular1 araciligiyla olusturdugu algi, onun
sezgileriyle birlestiginde mekansal deneyimi olusturur. Bedene mutlak mekan
bilgisinden fazlasin1 saglayan ve “algilayan 6zne ile algilanan nesnenin diyalogu
sonucunda ortaya ¢ikan” mekansal deneyim, “bedensel kavrayis” sonucu olusturulan
alginin, “duygu ve diisiince sarmalinda ortaya ¢ikan sezgiler” ile cakistirilmasi
sonucunda lretilen kisisel bir deneyimdir (Aydinli, 2008). Bugiiniin mimarliginda
mimari mekanin “fiziksel bir bosluk™ olarak degil de , “yasam ve deneyim igeren bir
boyut” olarak tanimlaniyor olmasi da, mekansal deneyimi birey i¢in gerekli ve

onemli kilmaktadir (Kahvecioglu, 2008).

Beden, mekan ve hareket iligkisi baglaminda, beden ve mekan arasinda kalan hareket
kavraminin algilanmasi {izerine diisiiniildiiglinde, bedenin tiim duyularinin esit olarak
caligmasina karsilik, gérme duyusunun 6n plana c¢ikti§i durumlar da s6z konusu
olabilmektedir. Tez kapsaminda yer degistirme olarak ele alinacak olan hareket hali,
bedenin fiziksel hareketi ve bu hareketin hizinin yani sira, hareket siiresince bedenin
etrafinda bir akis yaratan goriintiiler araciligiyla bir gegis hali olarak fark edilebilir
kilinmaktadir. Dolayistyla yer degistirme {izerinden incelenen mekansal deneyimde,

gorme duyusunun ve gérme duyusuyla olusturulan gorsel algimin da tekil olarak



bedensel duyumsama kadar 6nem tasidig1 sdylenebilir.

Gorme ve gorsel algilama ile ilgilenen psikolog James Gibson, 20. yiizyilin
baslarinda, hareketin gorsel olarak nasil algilandigiyla ilgili ¢aligmalar yapmistir.
Gibson’a gore, insan bir nesnenin hareketini, onu goriis alanindaki sabit arka plana
gore konumlandirarak algilamaktadir. Goziin algiladig: hareket hali, ancak gercekte
veya algida sabit olan bir mekan veya arka plan araciligiyla gergeklesir. Bir baska
deyisle, goziin hareketi algilayabilmesi i¢in oncelikle goriis alaninda sabit bir altlik
olusturmas1 gerekmektedir. Bu sabit altlik {lizerinde goézden hareketli nesneye
gonderilen 1ginlarin, hareketli olarak yansimasi nesnenin hareketinin algilanmasim
saglar. Dolayisiyla zihinde Once stabiliteyi algilamak, hareketi algilamanin bir

parcasi olarak yer alir (Gibson, 1954).

Hareketi algilamak i¢in Once stabilite arayisina giren gorme duyusu da aslinda
stirekli canli ve hareketlidir, ¢evresindeki her seyi bir ¢ember i¢ine alarak goriis
alanin olusturur ve odaklanmis oldugu nesneyi ve hareketini bilingli veya bilingsiz
olarak takibe alir (Berger, 1972). Goziin ve gérme duyusunun aslinda higbir sekilde
sabit olamayacagini, clinkii beden sabit konumdayken, kafanin ve goziin gordiigi
seyler araciligiyla istemli veya istemsizce hareket ettigini iddaa eden Gibson ise, bu
sebepten dolay1 insanin giindelik hayatta ¢evresini de sabit olarak algilayamayacagini
iddaa eder. Goziin goriis alan1 sinirlarinda olani1 tanimlamak icin kullandig1 gorsel

alan kavrami ona gore hareketle var olur (Gibson, 1950).

Bedenin mekan1 algilamasinda da, hareket hali ve bunun gorsel olarak nasil
algilandig1 bellekte olusturulan mekan algis1 acisindan Onemlidir. Kahvecioglu
(2008), mimari mekanin algilanmastyla ilgili deneyimi sdyle tarifler:

Mimari mekan, algt ve zaman kavramlarini bir arada ele aldigimizda, insanin mekanla

kurdugu algisal iliskinin, zaman boyutuna bagli olarak bellekte bir ‘imaj’a doniistiigi

sOylenebilir. S6z konusu imaj, algilanan cevre, algilayan insan ve algisal siirecin tiim

degiskenlerine ait verilerin bir sonucudur.

Bu sodylem iizerinden yer degistirme halindeki bedenin mekani algilama sekli
iizerinde disiiniildiiglinde algilanan ¢evrenin mimari mekan, algilayan insanin
hareket halindeki beden ve bellekte olusan imajin ise sabit bir mekan ve etrafinda
stirekli olarak degisen bir imajlar dizisi oldugu yorumu yapilabilir. Bedenin aktif
hareketindeki algisinda sabit olarak konumlandirilan mekan, bedenin kendisiyken;

herhangi bir arag igerisinde gerceklestirdigi pasif hareketinde ise sabit algilanan yine



bedeni ve buna ek olarak i¢cinde bulundugu aracin kendisi olur. Bergson (2012), buna
su sekilde deginmistir: “Bedenim uzay i¢inde degistikce diger tiim imgeler de
degisir; bedenim ise tersine degismeden kalir. Dolayisiyla bedenimi, elbette tiim

diger imgeleri baglayabilecegim bir merkez yaparim”.

Tez kapsaminda hareketin, ilk olarak bedenin mekani deneyimlemesinde bir araci
eylem olarak tanimlanmasina karsilik, yer degistirme halindeki bedenin mekansal
deneyiminin incelenmesinde hareket ana eylem olarak konumlanir. Bedenin mekan
iizerinde ve mekanlar arasindaki hareketini tarif eden yer degistirme, bugiiniin
teknolojik gelisme diizeyi ve giindelik hayatin gereklilikleri dogrultusunda, insan
yasantisini sekillendiren mimarlik disiplininde calisma ve barinma kadar genis bir

yer kaplayan bir fonksiyon haline gelmistir.



2. YER DEGISTIRME VE MiMARLIK

2.1 Yer Degistirme

Insan zihni igin degisimden kaynaklanan gecisin en somut algilanabilir hali olan
hareket, mimarlikla iliskilendirildiginde ‘yer degistirme’ olarak bu disiplinde genis
bir alan kaplamaktadir. Tez kapsaminda incelendigi kismiyla 6znenin bir konumdan
baska bir konuma ge¢mesi siiresince gerceklestirdigi eylemlerin biitiinii olarak olarak
tanimlanabilecek yer degistirme; mimarhigin, aktivite mekanlarini tasarlamak ve insa
etmek araciligiyla sekillendirdigi insan yasantisinin aslinda biiyiikk bir boliimiini
kaplamaktadir (Izgi, 1999). Yer degistirme, mekan ve beden arasindaki iliskiyi
coziimleyebilmek, oncelikle yer degistirmenin tarihsel siirecini arastirmayi, bu
stirecin hangi noktalarinda mimarliga temas ettigi, bugiin modern yasantida ne ifade
ettigi ve modern insanin algisinda nasil bir anlam {rettigi sorularini sormay1

gerektirmektedir

2.1.1 Yer Degistirmenin Tarihsel Siireci

Gegmisten giiniimiize caglar {lizerinden yer degistirme evrimine bakildiginda,
toplumlarin ilk ¢ag ve oncesinde barinmak, beslenmek ve tehlikelerden korunmak
gibi sebeplerle yer degistirmek zorunda kaldigi ve pek c¢ogunun hayatta kalmak
sebebiyle gégebe yasam tarzini benimsedigi goriiliir. Insanin ilk yer degistirme araci
ayaklariyken, daha sonra M.O 4.yy ile 3.yy arasinda at, essek ve deve gibi hayvanlari
yer degistirmek amaciyla kullanmaya baslamistir. M.O 3500 yillarinda tekerlegin
kesfi ve tekerlek kullanilarak iiretilen cesitli araglar, M.O 2700 yillarinda ise
Misirhilar’in deniz ulasimini baglatan  yelkenliyi icat etmeleri, ulasim araglari

tarihinin bilinen ilk kesifleridir (Lambert, 2014).

Roma uygarligi doneminde ise karayolu ve denizyolu aglarinin olusmaya basladigi
goriiliir. Roma imparatorlugu topraklarini bir ag gibi saran ve imparatorlugun
askerlerinin gerektiginde bir ugtan diger bir uca ulasabilmeleri i¢in olusturulan yol
ag1 uzerindeki ulasim, atlar ve athh vagonlar araciligiyla saglanmaktadir (Lambert,

2014). Roma uygarligina ait tarihsel kalintilar, bugiin olimpiyat olarak adlandirilan



spor oyunlari, acik hava gdosterileri ve panayirlar sebebiyle, komsu topluluklarin bu

yol aglarini kullanarak turistik ziyaretler yaptigin1 da gostermektedir. (Eralp, 1983).

Para ve yazinin kesfedilmesiyle ticaret ¢agi basladiginda ise, ticaret diinya lizerinde
bir yer degistirme sebebi haline gelmistir. Romalilar ticaret icin deniz yolunu
kullanmis ve Cortia adi verilen 1000 ton yiik tasima kapasitesine sahip ticaret
gemilerini insa etmislerdir (Barraclough, 2008). Karadaki ticaret hareketliligi ise
Asya ve Avrupa arasindaki ipek, kumas, baharat ve degerli madenlerin alis-verisi
dogrultusunda sekillenmis ve Ipek Yolu adi verilen ticaret yolunu olusturmustur.
Ipek Yolu'nun yaklasik uzunlugu 6000 km.’dir, dolayisiyla yol iizerinde, hareket
halindeki tliccarlarin dinlenmesi i¢in g¢esitli duraklama alanlarmin yapilmasina
ithtiya¢ duyulmustur. Bu amagla yol {izerinde kervanlarin en fazla (deve yiirliytisiiyle)
9 saat, yani yaklasik 40 km. araliklarla duraklayabilecekleri dinlenme tesisleri
kurulmus ve kervansaray adi verilen bu yapilar yer degistirmeden tiireyen bir form

olarak tarihte yerini almistir (Xinru, 2010).

Orta cagda ise din faktorii diinya lizerinde cografi bir hareketlilik yaratmistir.
Dinlerini baska topraklara yaymak isteyen ve ayni zamanda inang¢lari bakimindan
kutsal olan topraklar1 ele gecirmek isteyen topluluklar uzak mesafelere hareket
etmeye baslamistir. Ayrica yine bu donemlerde yapilan Hac ziyaretleri de turistik

seyahatlerin ilk orneklerinden olarak goriilmektedir (Eralp, 1983).

Yeni cagin baglarinda cografik bilginin belirli bir diizeye ulagmasi ve gemicilik
deneyiminin gelismesi, Avrupalilar’t basta yeni ticaret yollar1 bulmak {izere
diinyanin bilinmeyen kdoselerini kesfetmeye yoneltmis, bunun sonucunda diinyay1
biitlinii ile ortaya ¢ikan kesif yolculuklar1 ger¢eklesmistir. Diinyanin yuvarlakligini
ispat eden ve kesfedilmemis kitalar1 ortaya c¢ikartan bu kesifler insanligin cografi
bilgisini bambagka bir noktaya tasimis, yer degistirme deneyimini gelistirmis ve

toplumlarin uzak topraklara olan ilgi ve merakini kigkirtmustir.

Yer degistirme evrimindeki en biiyiik itici glic ise Endiistri Devrimi’dir. Buharh
makinenin kesfiyle baslayan Endiistri devrimi, 1804 yilinda buharli lokomotifin ve
1807 yilinda buharli geminin kesfedilmesinin yolunu a¢mis, denizyolu ve demiryolu
ulagiminin gelisiminde baska bir boyuta gecilmesini saglamistir (Sekil 2.1 ve 2.2).
Ulasilabilen mesafelerin, hareket hizinin, ayn1 zamanda tasinabilen yolcu
kapasitesinin artmaya baslamasiyla tatillerde, uzaktaki akrabalar1 ve memleketleri

ziyaret etmek amaciyla yapilan yer degistirmeler cogalmustir. Ornegin ilk yolcu
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trenlerini 1825 yilinda calistirmaya baslayan Ingilitere’de, 1840’taki Paskalya
tatilinde rayl sistem iizerinde 15.000 kisi kentler arasi yolculuk yapmis, sebekenin
tagidig1 yolcu sayist 1854 yilinda 79 milyona yiikselmistir (Collis, 2003; Lambert,
2014).

Sekil 2.1 : (Solda) Buharli Lokomotif, Richard Trevithick,1804 (Url-4).
Sekil 2.2 : (Sagda) Buharli Gemi, Robert Fulton, 1807 (Url-5).

19.yy’a kadar yer degistirmede, demiryolu ve denizyolu ulasimi baskindir. 19. yy
sonu ve 20.yy basinda ise motorlu tasitlarin kesif ve gelisimleri karayolu ulagiminin
popiilerligini arttirmistir. 1885 yilinda Karl Benz tarafindan ilk otomobil prototipinin
cikarilmasi, 1908 yilinda Ford Model T’nin iiretimi 6zellikle bireysel mobilite ve
ozgirlik acisindan biiyiik bir sigcrayis yaratir (Sekil 2.3 ve 2.4). 30’lu yillarin
sonunda Volkswagen’in “Her Aileye Bir Otomobil” sloganiyla baslattigi reklamlar
hem Biiylik Buhran donemindeki Avrupa’nin ekonomisini canlandirmayr hem de
bireysel mobilite kavramimin yayilmasin1 amaglar. Bu yayilma ise daha ¢ok II.
Diinya Savasi’nin ardindan kendini gostermeye baslar ve 60’11 yillarda Avrupa’daki

ailelerin cogu otomobile sahip hale gelir (Eralp, 1983).

Sekil 2.3 : (Solda) Otomobil Prototipi, Karl Benz, 1885 (Url-6)

Sekil 2.4 : (Sagda) Ford Model-T, Henry Ford, 1908 (Url-7).
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Endiistri Devrimi’nin ardindan ¢alisma hayatindaki degisiklikler, maaslarin
yikselmesi, calisma saatlerinin kisalmasi ve iicretli izin kavramlarinin ortaya ¢ikmasi
sonucu insanin yasam alaninin disin1 kesfetmek ve tatil yapmak icin gerekli zamana
ve paraya sahip olmasini saglamistir. Bunun sonucu olarak tatil yapma ve seyahat
etme eylemleri, sadece zengin kesimlerin ulasabilecegi seyler olmaktan ¢ikmis, orta
siif aile yasantisina da girmistir. 1920°li yillarda, demiryolu ve denizyolu ulagimi
tatilciler i¢in hala en giivenilir ve ekonomik ulasimi sunarken, bazi aileler bunun
yerine otomobille daha 6zglirce hareket edebildikleri ve planlayabildikleri bir tatil
anlayisini tercih etmeye baslamistir (White, 2000). Bunun sonucu olarak karayolu
ulagimina gelen hareket, giinlimiizde cekiciligi hala devam eden karayolu turizmini
ortaya ¢ikarmis, dinlence donemini belirli bir yerde kalarak gecirmek yerine, kisa
siireli konaklamalarla ¢ok yer gormek dogrultusunda bi¢cimlendirmistir. Ulasim
sisteminin, vardigi noktayr bir barinma ve/veya turizm merkezine doniistiirmesi
olarak tanimlanabilecek bu durumla beraber yol iistii dinlenme-konaklama tesisleri,

moteller gibi duraklama islevli mimari yapilar da tiiremeye baslamistir.

Denizyolu ulagitmimin popiileritesi de karayolunun paralelinde 20. yy’in ikinci
yarisindaki yolcu jetlerinin kesfine kadar devam etmistir. 19. yy ile II. Diinya Savasi
arasindaki donem, gemi ulasiminin altin ¢agr olarak adlandirilir. Kitalar arasi
ulagimin ilk modu olan transatlantik gemiler 1920’lere kadar kargo, posta ve gogmen
yolcularin tasimaciliginda kullanilirken, 20-30’1u yillardaki turistik seyahat akimiyla
3. simf kamaralarini turistik seyahatlere konfigiire etmislerdir (Norris, 1981). Buna
ragmen gemi seyahatlerinin veya otellerde konaklamanin ¢ok liikks ve pahali geldigi
kesimler, bireysel ara¢ ile sahip olduklar1 mobilite 6zgiirliigiinii bagka bir sekilde
bicimlendirmeye baglamistir. II. Diinya Savasi sonrasinda otomobili olan aile
sayisinin cogalmasi sonucunda, otomobil sadece zorunlu yer degistirmeler, getir
gotiir isleri i¢in degil sosyal aktiviteler i¢cin de kullanilmaya baslanmis ve evin
hareketli bir uzantis1 haline gelmistir. Bos zamanlarinda kirsalda piknik yapmak,
kasabasinin disindaki dogay1 kesfetmek amaciyla yola ¢ikan aileler i¢in otomobil, ev
ile disaris1 arasinda bir tampon bolge olarak yer almaya baslamistir. Bunun
sonucunda motorlu ara¢ ireticileri bu durumu firsat bilerek, i¢ mekaninin
mobilyalarla donatilabilecegi, bir ev gibi kullanilabilece§i kamyon ve otobiisler
iretmeye baglar. Transporter Van bunlardan biri olur ve ozellikle 60’11 yillarin

haftasonu tatili anlayisinm sekillendirir (Sekil 2.5) (Nappo & Varielli, 2009).
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Sekil 2.5 : VW Transporter Van’in kullanim sekilleri (Nappo & Varielli, 2009).

II. Diinya Savasi’nin ardindan havayolu teknolojisinin gelismesi sonucunda yolcu
jetlerinin yaygin olarak kullanilmaya baglamasi, yer degistirme ve turizm agisindan,
siire gelen dramatik degisimin son pargasi olmustur. 1970 yilindaki Boeing 747
jumbo jetinin hareketi sonucunda havayolu endiistrisi, demiryolu ve denizyolunun
etkin oldugu turizm alanim1 kendi etkisi altina ¢gekmeye baslamistir. Yolcu jetlerinin
gelistirilmesiyle daha uzaga daha hizli ulasimin miimkiin kilinmasi, televizyonlarin
yayginlagsmasi sonucunda diinyanin geri kalan kismu ile ilgili evin i¢ine giren goriintii
ve bilgi akis1, kesif turizmi ilgili bir canlilik yaratir. insanlarda git gide ¢ogalan
merak ve kesfetme arzusu, turizm sirketleri tarafindan yapilan paket turlar ve

reklamlar araciligiyla kigkirtilir (Sezgin & Yolal, 2012), (Sekil 2.6).

OFFICIAL
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Sekil 2.6 : 1910-1960 yillar1 arasinda kesif turizmi icin yapilan reklam posterleri
(Url- 8).
Sonug olarak Endiistri Devrimi’nin ardindan 20. yy sonlarina kadar devam eden
mobilite ¢agi, insana hareket uzantilariyla nereye kadar gidebilecegini gostermis
olur. Her yeni kesif ile dogan yeni yer degistirme alternatifleri, toplumun zamani
kullanma bi¢imine de yon verir. Bununla beraber bu alternatiflerin her gecen giin
cogalmasi, kisiye nerede, ne zaman, ne sekilde ve ne kadar odeyerek yer

degistirebilecegini  se¢cme Ozgiirliigli tanimistir. Tim bu durumlarin birey ve
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toplumda olusturdugu modern varolusla, imkan ve 6zgiirliiklerin farkina varilmaya
baslanmasi ve celisik arzularin kigkirtilmast mimaride de kendini gostermistir
(Ojalvo, 2012). Modernizmin “elestirel, yaratici, muhalif, sinirlar1 zorlayan, yenilik¢i
ve deneysel uzantis1 olan” Avangard ile birlike hareketlilik ve mobilite kavramlari
insan yasantis1 kadar mimarligin da olmazsa olmazi haline gelir (Sentiirer, 2013).
60’larin yenilik¢i mimarlari, mobil yasam formlar lizerine ¢cok sayida deneme yapar
(Sekil 2.7). Bu denemelerden bazilar1 gelecek ilizerine kurgulanan iitopyalar olarak
kalirken, bazilar1 mobilitenin giincel zamanda, mekanla nasil iligskilendirilebilecegini

gostermeyi amaglamistir.

11—

Sekil 2.7 : 60’11 yillarin mobil mimarlik denemelerinden bir derleme.

Kisacas1 20. yy boyunca artan bir ivmeyle devam eden endiistrilesme ve
devamindaki modernist yaklasimlar yasam tarzlarimi degistirmeye baglamistir.
Sanayi Devrimi’yle boyut degistiren ve bilgi cagiyla bugiinkii diizeye gelen ulasim
teknolojisi, insanin hareket imkanlarini neredeyse sinirsizlastirmis ve hareket hizinin
her gecen gilin artmasmi saglamistir. Sanayi Devrimi’nin ardindan gelisen
teknolojilerin ¢alisma zamanini azaltmasi sonucu daha fazla bos zamana sahip olan
birey, gelisen hareket imkanlariyla daha sik ve daha kolay yer degistirmeye
baslamistir. Eskiden maddi kaynaklar ve zamansal faktorler yiiziinden ancak bir
gereklilik dogrultusunda katedilebilecek mesafeler, bugilin ulasim sistemlerinin
geldigi gelismislik seviyesinde keyfi olarak da katedilebilir hale gelmistir. Bugiin
birey i¢in, llkeler arasindaki vize ve sinir kontrolleri bile, zaman zaman diinya
iizerinde en uzak iki nokta arasindaki mesafenin uzunlugundan daha dert edilir

problemler olabilmektedir.

Diinya iizerindeki noktalarin birbirine iletisimsel ve fiziksel anlamda kolay
ulagilabilir olmasi anlamina gelen kiiresellesme kavrami, bugiin insan zihninde
diinyanin kiigiildiigii ve yerler arast mesafelerin kisaldig1 algisini1 olusturmaktadir.

Ozellikle elektronik haberlesmenin yarattig1 eszamanlilik, bireyin mesafe algisinda
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bir ¢eliski yaratir. Ciinkii bugiin mesafeler, yolcularin ve mallarin hareketinde vardir,

ancak bilgi ve iletisim hareketinde ise yoktur (Kaya, 2005).

Tim bu gelismelere ve yer degistirmenin kazandigr hiza ragmen, bugiin modern
insanin yasantisinin yollarda gecen kismi azalmamis aksine artmistir, bunun sebebi
mesafeler i¢cin harcanan zamanin ¢oklugu degil, kisa zamanda uzun mesafe katetme
imkaninin bireyi siirekli yer degistirmeye itmis ve de giindelik hayatin bireyi siirekli
yer degistirmek zorunda birakmis olmasidir. Bu durumun bireyin yerlesme
kararlarin1 bile degistirdigini sdylemek miimkiindiir. Ornegin metropol kentlerde
bugiin pek c¢ok kisinin yasadig1 alan ve ¢alisma alani kentin farkli bolgelerinde yer
alir. Kentin iki ayr1 ucunda yer alsa bile bu iki noktanin birbirine belli bir siirede
ulagilabilir olmasi, kisiye istedigi yerde yasama ve istedigi yerde c¢alisma
Ozgiirliigiinii sunar. Bu 6zgiirliige sahip olmak isteyen birey, yollarda gegen zamanin

cokluguna aldirmadan giinde 2-3 saatini yer degistirme siirecine feda edebilmektedir.

Farkl1 sebeplerle bile olsa yasantinin biiylik bir kisminin yollarda geciyor olmasi, ve
kiiresellesmenin degistirdigi fiziksel mekan algis1 insanin yer degistirmeden
beklentilerini de farkli hale getirmistir. Tiim bu gelismelerin meydana geldigi yakin
gecmiste kisinin ulagimdaki oncelikleri basta daha uzaga ulasabilme, sonra hizlh
hareket etme ve ulasimin ekonomik olmasiyken, bugiin ara¢ i¢i hizmet, konfor,
bulunulan aracin aidiyet kurmaya elverisli olmasi, saglanacak yolculuk aktiviteleri
gibi beklentiler bunlarin Oniine gegebilir hale gelmistir. Bagka bir deyisle yer
degistirmenin geldigi bugilinkii seviyede kisinin ulasimdan bekledigi sey mekansallik

ithtiyacini da karsilamas1 olmustur.

2.1.2 Yer Degistirmenin Zaman ve Mesafe ile Bicimlenen Olcegi

Yasantida istekler ve gereklilikler etrafinda sekillenen aktivite ve eylemler, yasam
zamanini giindelik ve giindelik dis1 olmak iizere iki boliime ayirir. Endiistrilesme,
modernizm ve i¢inde yasadigimiz bilgi ¢cagiin getirileriyle bugiinkii formunu alan
modern yasam, para, zaman ve mesafeler gibi sayisal veriler tarafindan
yonetilmektedir. Yasantinin gerekliliklerini ve kisisel arzulari yerine getirmek i¢in bu
sayisal verilere duyulan ihtiya¢c insana cesitli gorevler edindirir ve onu belli
araliklarla bunlan tekrar etmek zorunda birakir (Sekil 2.8). Lefebvre’e gore dogum
ve Olim arasinda kalan yasam zamaninin bu tekrarlar ile kurgulanan ve rutini

simgeleyen kismi giindelik hayat’1 temsil etmektedir (1971). Bu baglamda kisinin bu
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rutinin disina ¢iktigi veya cikarildigi zamanlarin da hayatin giindelik olmayan

boliimiinii temsil ettigi sOylenebilir.

Sekil 2.8 : Giindelik Hayat, Laura Gommans (Url-9).

Calisma ve mecburi eylemlerin baskin oldugu modern yasam, kiside yarattig
yorgunluk, stres ve tekrardan sikilmanin sonucunda, eglence, kafa dagitma ve
rahatlama anlamlarini barindiran bog zaman’1 da bir ihtiyaca doniistiiriir. Dolayisiyla
bos zaman’it ve rutinin kesintiye ugradigi araliklar1 kapsayan giindelik disindaki
hayat, modern yasamda baskin olan giindelik hayatin gegici bir molas1 olarak goriiliir
(Lefebvre, 1971). Modern yasam tarzinda cogunlukla giindelik hayatta harcanan
fiziksel ve psikolojik enerjinin yeniden kazanilmasini simgeleyen evrensel ‘tatil’

kavrami da bu molanin karsilig1 ve yasamin odak noktasi olarak varolur.

Yasantinin zamani kullanma bigimleri araciligiyla ikiye ayrilmasi, insanin yer
degistirme karakterini ve Olcegini de etkilemektedir. Giindelik hayatinda, tanimh
araliklarla kent i¢inde evden ise, isten eve, alis-verise, cesitli sosyal alanlara gidip
gelmek amaciyla yer degistiren birey icin, haftasonu tatilleri, yillik izinler veya onu
rutinden koparan anlik durumlar giindelik disinda kalan yasam alanini tanimlar. Yer
degistirme baglaminda ev, is/okul ve sosyal alanlar liggeninde ger¢eklesen giindelik
hareket, ¢ogunlukla kent Glgegi ile sinirhidir. Bu harekette otomobil veya otobiis,
metro, tramvay gibi toplu tasima araglar1 kullanilir ve sokak, cadde, anayol, istasyon,
durak, tiinel vb. kent dlgegindeki sirkiilasyon alanlarindan geg¢ilir. Giindelik hayatin
disindaki yer degistirmeler ise c¢ogunlukla bireyin yasam alanimma daha uzak
mesafelere yaptig1 yolculuklar ¢cagristirir (Sekil 2.9). Tren, ugak, gemi, otomobil vb.
araclar kullanilir. Mesafenin uzamasi ile yolculuk siireleri artar ve araglar, iginde

daha fazla zaman gecirilmeye yonelik mekanlara doniisiir. Gegilen yollarin karakteri
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degisir ve buna da ek olarak istasyon, gar, terminal gibi ulasim mekanlar1 giindelik
hayattaki gecis mekanlarina kiyasla daha kompleks yapilar haline gelir. Kisacasi
giindelik hayat disinda kalan yer degistirmelerde mesafelerin artmasi ile yer

degistirmenin Ol¢egi biiylimiis ve yer degistirme mekanlar1 degismis olur.
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Sekil 2.9 : Giindelik ve giindelik olmayan hayatta yer degistirme.

Giindelik hayatta yer degistirme bireyin pek cok aktivitesini gergeklestirmesini
saglayan bir aracit eylemdir. Ancak gilindelik disinda kalan zamanlarin esnek
kullanimi, yolculugun verdigi keyif ve stresi azaltma etkileri, yer degistirmeyi bir
aract eylem olmanin disinda, o zamanin degerlendirilme bicimi olabilecek bir
aktiviteye de doniisebilir kilmaktadir. Baska bir deyisle, yer degistirme, insan
yasantisinda farklilasan zamanlara goére ve insanin bu farklilasan zamanlardaki
gereklilik ve isteklerine gore degisebilen bir eylemdir. Birey i¢in ‘simdiki’ olan
zamandaki istek ve gerekliliklerle sekillenen zaman kullanimi, yer degistirme
Olcegini ve karakterini, dolayisiyla yer degistirme algisin1 da degistirir. Bu da yer
degistirme siiresince olusan mekansal deneyimi ve mekanlarla ilgili olusturulan

algilar etkiler.

2.1.3 Yer Degistirme Algisi

Varolus felsefesini yerlesme {izerinden kurgulayan Heidegger’e gore yer, insanin
“varolugsal mesnet noktasidir” (Sekil 2.10). O, yer’e bedenin ait oldugu, mesken
edindigi, zaman i¢inde deneyimlerini olusturdugu degismez bir nokta olarak bakar.
Heidegger’e gore bedenin baglandigr ve mesken edindigi bir yer mutlaka olmalidir.
Mimarlik da bu yere hizmet ederek var olur (Ojalvo, 2012). Ancak bilgi ¢aginin ve
dahilindeki kiiresellesmenin getirileriyle oturdugu yerden diinyanin Obiir ucuna
ulagabilir hale gelen bireyin, kendisine yabanci olan, yasaminda bir yer olarak

konumlanamayan mekanlara kars1 olan adaptasyon kabiliyeti ve hiz1 artmistir. Bunun
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sonucunda bireyin yere olan baghligi azalmig, bedenini kisisel bir yer’e

doniistiirebilir hale gelmistir.

Sekil 2.10 : Yer: Varolussal mesnet noktasi.

Yer degistirme olanaklarinin c¢ogaldigi giiniimiiz diinyasinda, kisinin yasantisi
yollarda ge¢meye baslamis, barinma ve c¢alisma alanlarindan sonra en ¢ok zaman
gecirilen mekanlar yer degistirme sirasinda gecilen ve duraklanan yerler haline
gelmistir. Dolayisiyla bireyin zihninde anlar iizerinden algilayabildigi hareket
esnasindaki gecis hali, bugiin kendi yasantisim tariflemektedir. Cesitli amag¢ ve
ihtiyaclar dogrultusunda stirekli bir noktadan bir noktaya hareket eden bireyin yasam
alan1 tiim bu durma, ge¢cme ve duraklama mekanlarimin u¢ uca eklenmesiyle bir
biitlin haline gelmistir. Edindigi adaptasyon kabiliyetine ragmen tiim bu alan
icerisinde zaman zaman yer’ e ihtiyagc duymakta ve bedeninin gecici olarak

bulundugu mekanlarla iletisim kurmanin yollarin1 aramaktadir.

Kisinin yagsamindaki yer degistirme dongiisiine bakildiginda, varilan bir noktanin, bir
sonraki noktaya gegmeden once duraklanan/gecilen bir baska nokta olarak yer aldig
goriliir. Dolayisiyla yer degisimini iki mekan arasindaki gecis hali olarak ele almak
yerine tim bu durma, ge¢me ve duraklama anlarini ve mekanlarini kapsayan bir
biitiin olarak diisiinmek gerekmektedir. Yer degistirme algisindaki bu kavramlari
acmak gerekirse; bir noktadan baska bir noktaya gitmek, konum degistirmek ge¢me,
bir noktada belli bir slire bulunmak durma, gegme anindaki kisa siireli durmalar ise

duraklama olarak tanimlanabilir.

Iki durma noktas1 arasinda hareket eden biri icin yer degistirme sadece siirekli
hareket halinde olunan anlar1 degil, hareket kararinin verildigi ve basladigi, cesitli
amaglarla duraklanan, kesilen ve sonra tekrar devam edilen bir rotay1r ve zamam
tarifleyebilmektedir. Yer degistirmenin dahilindeki bu mekanlar, mekansal
nitelikleri, yarattiklar1 algilar, ¢evreyi algilatma bigimleri ve mekanda olanakl

kildiklar aktiviteler sebebiyle kisinin yer degistirme deneyiminde mimarlikla iliskili
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hale gelmektedir. Ancak mekansal deneyim arastirilirken, mekanlarin mimari
karakterinin yani sira, bedenin mekanla kurdugu iliski olan beden hareketinin

karakteri ve mekanda ne sekillerde gergeklestigi 6nem kazanmaktadir.

2.2 Yer Degistirme Bicimleri

Bir konumdan baska bir konuma hareket etmedeki tim ge¢cme ve durma anlarini
kapsayan bir eylem olarak tanimlanan yer degistirme, bedenin hareketi, sahip oldugu
hiz, hareket yonii, arag ile hareket edip etmemesi, hareketinin rotasi ve yer degistirme
zamanini kullanma bi¢imi gibi etkenlerle bi¢imlenmektedir. Bu etkenlere gore
degisen yer degistirmenin karakteri, insanin yer degistirme siirecinde yer alan
mekanlar1 kullanma, algilama ve deneyimleme seklini de etkilemektedir. Yer
degistirmenin big¢imsel karakteri olarak incelenen hareket etme sekilleri, beden,
mekan ve zaman arasinda hareketin nasil gerceklestigi olarak tanimlanabilir. Bedenin
etken ya da edilgen olarak hareket etmesi/ettirilmesi agisindan etken-edilgen hareket;
bedenin hareket hizi, rotast ve zamani kullanma sekli agisindan dogrudan-

duraklamali hareket olarak iki baslik altinda incelenebilir.

2.2.1 Etken-Edilgen Hareket

Etken ya da edilgen olarak hareket etmek, bedenin yaya olarak veya bir tasit
araciligiyla yer degistirmesi agisindan ¢esitlenir (Sekil 2.11). Etken harekette, beden
aktif olarak hareket halindedir, belli bir hiza sahiptir ve kendi fiziksel devinimi
araciligiyla yol kat eder. Beden o an bulundugu mekan igerisinde yer degistirir,
dolayisiyla yer degistirme mekani ile kendisi arasinda herhangi bir araci katman veya
sinir bulunmaz, hareketini ve gectigi mekani salt kendi duyular1 ve kendi bedeninin
hiz1 {izerinden algilar. Etken hareket, sadece bakisa ayricalik tanimaz (Le breton,
2008). Pallasmaa, Tenin Gozleri (2005) adli kitabinda, beden araciligiyla
gerceklestirilen mekan deneyiminde duyularin roliinden ve mekansal algilamada
duyularin birbirini tamamlamasinin 6neminden bahseder. Ona goére mimarliZin
bedensel deneyimi ¢ok duyuludur; mekanin mimari nitelikleri, 6rnegin maddeselligi
veya Olcegi, gozin, kulagin, burnun, tenin, dilin, iskeletin ve kaslarin esit birlikteligi
araciligiyla olciilebilir. Etken hareket de, duyularin birlikte ¢alismasina, Bachelard’in
deyimiyle “duyularin ¢ok sesliligine” elverisli bir yer degistirme bi¢imi

tanimlamaktadir (alintilayan Pallasmaa, 2005).
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Sehrin karsisina bedenimle ¢ikarim; pasajin boyunu ve meydanin enini bacaklarim odlger;
bakisim bedenimi bilingsiz bi¢imde katedralin cephesine yansitir,bedenim orada silmelerin ve
konturlarin ¢evresinde dolanir, girinti ve ¢ikintilarin boyutlarint duyumlar; bedenimin agirligi
katedralin kapisinin kiitlesiyle bulusur ve kapinin arkasindaki karanlik bosluga girerken elim
kapinin topuzunu kavrar. Bedenim ve sehir tamamlar ve tanimlar. Ben sehirde barinirim,

sehir de bende barmir.” (Pallasmaa, 2011a)

4 T, 7 L,

Sekil 2.11 : Etken ve edilgen hareket

Etken hareketin en temel eylem sekli olan yiirlimek, bedenin biitiin duyularinin
cevresini algilamaya agik oldugu ve duyumsamanin mekandaki diger bedenler
haricinde herhangi bir dis etken tarafindan maskelenmedigi bir hareket bi¢imidir.
Yiriime halindeki beden, bes duyusunu bir arada kullanabilir ve hareket ettigi
mekana ait tiim duyusal verileri toplayabilir. Bu agidan yliriimek, beden,mekan ve
duyularin salt birlikteligini saglamasi agisindan mekansal deneyimde diger hareket
bigimlerinin 6niine gecger. De Certeau’ya gore de yiirlirken mekanlar arasinda mekik
dokuyan adimlar, herhangi bir toplanma mekanindan yoksun olan yayalarin
varliklartyla kenti olusturma bigimleridir. Ote yandan kenti seyredebilmeyi ve
kesintisiz bir etkilesim kurmay1 saglayabilmesi acisindan yiiriimek, kentten zevk

almanin bir araci olarak da goriiliir (2008).

Edilgen hareket ise, bedenin bir vasita aracilifiyla hareket ettirilmesini ve yer
degistirmesini tarifler. Bu harekette bedenin pozisyonu sabittir ve hareket eden
aractir. Dolayisiyla sabit konumdaki beden, hareket eden aracin hizina sahiptir ve
cevresini bu hiz tlizerinden algilar. Bu durumda aracin hizi, bedenin gectigi mekan ile
kendisi arasinda bir katman olarak yer alir. Etken hareket ile edilgen hareket arasinda
hiz algis1 oldukga farklidir. Ornegin, beden kesintisiz ve dogrusal bir hizla yiiriirken
veya kosarken, beden hareketinin fiziksel sartlar1 onu yer’le baglantisin1 kesmeye
zorlar. Bedensel devinimin hiz1 arttiginda kisinin etrafinda akan sahnedeki seylere
odaklanmas1 giiclesir (Sennet, 1996). Ancak ara¢ icindeki harekette, etken
harekettekinden ¢ok daha yiiksek bir hizla hareket ederken gorsel olarak cevreyi

algilamak daha kolaydir, ¢iinkii fiziksel olarak hareket etmeyen ve neredeyse bir
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enerji harcamayan beden tiim dikkatini ve algisim ¢evresine odaklanmak icin

kullanabilmektedir.

Edilgen hareketteki beden ile gectigi mekan arasindaki ikinci bir katman ise aracin
kendisidir (Sekil 2.12). Hareket siiresince ulasim araci icerisinde bulunan beden,
gectigi mekani aracin camlarindan goézlemler ve cerceveler icinden algilar. Bagka bir
deyisle dis mekana ait goriintiiler, yer degistiren bireye bir pencere icerisinde
sinirlanmis olarak sunulur. Ancak etrafin1 sinirlt bir alan igerisinden duyumsamasina
ragmen goz, edilgen harekette ¢evreyle diger duyulardan daha siki bir etkilesim
kurmaktadir. Yol {izerinde goriilenler, zihinde o an aragla gecilen ¢evre ile ilgili bir
bellek olusmasini saglar, bunun yaninda hareketin uzaklik ag¢isinin, perspektif
etkisinin ve yolun istikametinin goriintirliigiinii gliglendirir (Lynch, 2010). Arag bir
kabuk olarak gérme disindaki duyular igin ise daha giiclii bir maskedir. Ornegin
aragtayken hissedilen sicaklik, gecilen mekanin degil aracin i¢ mekaninin sicakligi,
isitilen sesler aracin i¢ mekanindaki sesler, kokusal veriler de yine ara¢ mekanina ait
verilerdir. Dokunsal ve siiredurumsal duyumsama ise, yalnizca aracin yol boyunca
gergeklestirdigi kavisleri, titresimleri, inis ve ¢ikislar: hissederek ¢evreyi ve hareketi

algilanabilir kilmaktadir (Lynch, 2010).

\ . . . . . . . .
. .& . . . . . . .-_?‘
.[. \‘ ‘...‘._l“‘

Sekil 2.12 : Etken ve edilgen harekette ¢evreyi algilama sekilleri.

Bireyin arag igerisindeki konumu ve aracin yer diizlemine bakis acis1 da dis mekanin
algilanmasinda onemli bir etken olarak yer alir. Ornegin, otobiisle hareket eden bir
yolcu i¢in, dis mekanin siiriicii konumundaykenki goriintiisii, cam kenarinda veya
koridor tarafinda oturan bir yolcuykenki goriintiisii birbirinden farkli olur. Bedenin
arac icerisindeki konumu dis mekandan ne kadar uzaklasiyorsa, dis mekan algisi o
derecede ortiiliir. Ayni sekilde otobiisle hareket eden bir yolcu ile ugakla hareket
eden yolcunun ¢evre algilar1 da tamamiyle farklilik gosterir. Yer diizlemine olan

uzaklik ve bakis acisi, goriinenlerin formunu degistirerek farkli gevre algilar1 yaratir.
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2.2.2 Dogrudan-Duraklamah Hareket

Dogrudan veya duraklamali hareket ile yer degistirmek ise, hareket zamanini
kullanma bigimi, sahip olunan hiz, hareket rotasinin 6nceden planli olmasi veya yer
degistirme sirasinda sekillenmesi gibi etkenler {izerinden ¢esitlenir. Dogrudan
hareket, yola ¢ikis noktasinin ve varilacak noktanin, izlenecek rotanin ve ¢ogunlukla
yolculuk siiresinin belli oldugu bir yer degistirme bi¢imidir. Baslangi¢ noktasindan
bitis noktasina dogrudan ulasmayi amaclayan hareketli, gereklilikler disinda keyfi
olarak herhangi bir noktaya ugramadan ve duraklamadan ilerler. Kent insaninin
giindelik hayatinda stirekli tekrarladigi yer degistirmelerin ¢ogu, 0rnegin ev ve is
arasindaki gidis-gelisler, dogrudan harekete Ornek olarak verilebilir. Dogrudan
harekette, ¢ogunlukla iki nokta arasindaki en kestirme veya en hizli ulasimin
saglanacag1 (6rnegin trafik sikisikliginin az olabilecegi 6n goriilen) yol secilir, ¢linkii
temel amac bir noktadan bir digerine en kisa siirede ve en kolay sekilde ulagmaktir.
Bu ulasim bi¢iminde hareketlinin zamani genellikle siirlidir, arag degistirirken veya
ara¢ beklerken yapilan duraklamalar haricinde herhangi bir duraklama s6z konusu

olmaz.

Duraklamali hareket ise, bireyin baslangi¢ ve varis noktasi arasinda yer degistirme
zamanini daha esnek bir sekilde kullanabildigi, yol tizerinde baska noktalara
ugrayabildigi, duraklayabildigi, rotadan sapip geri donebildigi veya rotasini
degistirebildigi, hizin1 6zgiirce arttirip azaltabildigi bir yer degistirme bigimi olarak
tanimlanabilir. Duraklamali harekette de dogrudan harekette oldugu gibi belirli bir
baslangi¢ ve bitis noktasi olabilir, ancak farkli olarak bu iki nokta arasindaki hareket
daha 6zgiirce sekillenir, rastlant1 ve karsilagsmalara acik olarak sekil alir. Baslangi¢
noktasindan ¢ikan birey tamamen rastlantisal olarak veya istegi dogrultusunda bir
rota olusturarak, hareketi siirecinde varis noktasini belirleyebilir. Bos zamanda kentte
yapilan gezintiler, alig-veris, vitrinlere bakmak gibi eylemler, turistik geziler, aylak
yuriiylisler duraklamali harekete 6rnek olarak gosterilebilecek hareketlerdir.
Lefebvre, kent icindeki sokak hareketinin karakterinin duraklamali hareket
dogrultusunda sekillendigini diisiiniir. Ona gore sokaktaki yayalarin sirkiilasyon hizi,
vitrinleri fark etme ve sergilenen nesneleri satin almak i¢in duraklama imkani

tarafindan belirlenir (2013).

Yer degistirmenin dogrudan-duraklamali olarak bigimlenmesi, 4 ayr1 kisinin kent

icindeki giinliik rotalarinin takibini gosteren Viyana kentinin haritasi iizerinden
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orneklendirilebilir (Sekil 2.13). A, B,C ve D olarak kodlanan bireylerden A evinden
isine giden bir ¢alisanin, B ve D evden okula giden iki 6grencinin ve C ise kenti
gezmeye gelen bir turist ¢iftin takibini gostermektedir. Haritadaki noktali cizgiler
yuriimeyi (etken hareketi), diiz cizgiler arag icindeki (edilgen) hareketi, kiiciik
daireler duraklanan noktalari, biiylik daireler ise kalkis ve varis noktalarin1 simgeler.
A kisisi evinden isine ve isinden evine ayni yolu ve ayni araglar1 kullanarak ulasir, bu
iki nokta arasindaki en kisa yolu kullandig1 ve yol iizerinde keyfi olarak baska
yerlerde duraklamadigi i¢in hareketi dogrudandir. A kisisinin dogrudan hareketi
iizerinde de duraklama noktalari bulunur, bunlar araglar arasinda aktarma yaptigi
duraklar, yani bekleme noktalaridir. Evinden c¢ikarak isine toplu tasima araclarim
kullanarak edilgen hareket ile ulasan A, eviyle tramvay duragi arasinda, tramvay
duragi ile metro istasyonu arasinda ve indigi metro istasyonu ile i mekan1 arasindaki
hareketi etken hareket ile saglar. Dogrudan hareket {izerindeki duraklamalar, hareketi

boélmez, ¢iinkii gereklilik dogrultusunda gerceklestirilir.

A’ya benzer sekilde B kisisi de ev ve okul arasindaki hareketi dogrudan olarak ve
toplu tasima araclarini kullanarak siirdiiriir. Aym sekilde durak noktalar1 ile kalkis-
varis noktalar1 arasindaki mesafeleri yiiriiyerek kateder. D kisisinin hareketi de
B’ninki gibi ev ile okul arasindadir. B’den farki biitiin mesafeleri yliriiyerek etken
hareket ile katetmesi ve evden okula giderken dogrudan hareket ile yer degistirirken,
okuldan eve donerken duraklamali olarak hareket etmesidir. Okula gidis rotasinda en
kisa yolu tercih eden ve duraklamadan ilerleyen hareketli, eve doniis rotasinda
magazalarin ve yiyecek-igecek mekanlarinin oldugu islek bir alis-veris caddesini
tercih ederek, vitrinlere bakarak ve magazalara girip ¢ikarak ilerler ve evine ulasir. C
ile gosterilen turist ¢ift ise otelden ¢ikip, ylriiyerek kentin miizeler bolgesini ve
parklarim1 gezerek tekrar otellerine doner. Bir turistik gezi rotasini gosteren bu
hareket de duraklamali harekete Ornektir. Miize ve park alanlari bu hareket
iizerindeki duraklama noktalar1 olarak goriilmektedir. De Certeau, Kent Icinde
Yiirimek adli makalesinde (2008), dolagsmak veya wvitrinleri gezmek olarak
sekillenen bir yerden ge¢mek etkinligi ile ilgili, “bir plan {izerinde biitiinciil ama geri
dontisler igerebilen bir ¢izgi olusturan noktalar” tanimlamasini yapmistir. Haritada D
ve C’nin hareketinde bu durum goriilmektedir. Bu 4 hareket rotasi, yer degistirme
bigimleri kapsaminda kiyaslanacak olursa, dogrudan hareket rotalarinin (A ve B)
daha kisa mesafe ve daha kisa bir zaman araligina isaret ettigini; duraklamali hareket

rotalarinin (C ve D) ise daha dolambagcli, daha tesadiifi goriinen, daha uzun bir
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mesafeye ve de daha genis bir zaman araligina isaret ettigini sdylemek miimkiin

olabilir.

U}

Sekil 2.13 : Viyana kent haritasinde 4 farkli kisiye ait hareket rotalari.

Yer degistirme zamaninin esnekligi ve kisinin o anki yer degistirme aktivitesiyle
ilgili olusturdugu veya olusturmadig kurallar yer degistirmenin bi¢imini, dolayisiyla
hareket rotasini ve bu rota siiresinde hareket eden kisinin etrafin1 nasil algiladigim
etkileyen en baskin durumlardir. Plan diizleminde bakildiginda iki nokta arasindaki
dogrudan hareketin aktarmalar disinda kesintisiz oldugu ve siireklilik icerdigi,
duraklamali hareketinse durmalara, tekrarlara, geri doniislere daha elverisli oldugu
goriliir. Duraklamali hareketin bu 6zgiir bicimlenmesi hareket eden kisinin anlik
kararlar vermesi ve rastlantilara gore kararlarin1  degistirebilmesi ile

ger¢eklesmektedir.

Ote yandan dogrudan ve duraklamali hareket eden farkli kisilerin zaman zaman ayn1
noktalarin {izerinden gecmelerine ragmen etraflarin1 farkl sekillerde algilamalar1 da
hareketlerinin farkli bicimlenmesi ile ilgilidir. Ornegin duraklamali olarak hareket
eden turist daha fazla detay gorebilmek i¢in yiiriirken bakis agisin1 buna gore ayarlar,

gorme algist siirekli aktiftir, etrafin1 kesfetme cabasi ile sekillenen bir duyumsama
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olusturur. Hareketi, yeni bir sey kesfettikce onun pesine takilmaya elverisli olarak
gelisir. Dogrudan hareket eden insanlarla ayni rota {izerinde ayni hizla yiiridiigiinde
bile etrafi algilama sekli kendi hareketine 6zgiidiir. Ayn1 nokta iizerinden okuldan
evine giden bir 6grenci iginse, rota lizerindeki detaylar turist i¢in oldugu kadar ilgi
cekici degildir ve bu yiizden hareket ederken ¢evresine daha dogrusal bir aciyla
bakar, ¢ogu zaman turistin gordiigli seyleri gérmeyebilir bile. Onun igin rastlantilar
yeni bir sey kesfedip pesine takilmaktan ziyade tanidigi biriyle karsilasmak veya
herhangi siradis1 bir durumun onu durdurmasi veya rotasini degistirmesine sebep
olmasi1 seklinde gelisebilir. Bu agidan bakildiginda iki farkli hareket tipinde de
rastlantilarin  kaginilmaz oldugu ancak farkli etkilere sahip oldugu yorumu

yapilabilir.
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3. YER DEGISTIRME MEKANLARI

Modern bireyin yasantisinda, yer degistirme bir siireklilik belirtir. Mekanlar arasinda
gergeklesen bu gecislerde, varillan bir nokta, bir sonraki noktaya gecmeden Once
gecilen/duraklanan baska bir nokta olarak yer alir. Dolayisiyla yer degistirme sadece
mekanlar aras1 gecisi degil, biitin bu durma - ge¢me anlarmi ve mekanlarini
kapsayan bitiinsel bir deneyimdir. Bu baglamda, giindelik hayattaki rutin yer
degisimlerine ve bu rutinin disinda kalan yolculuk etkinliklerine bakildiginda, biitiin
bu duraklama ve ge¢is anlarini kapsayan 3 farkli mekan tipinden bahsedilebilir. Bu 3
farkli mekan tipi; hareket halindeki bedenin veya ulagim aracinin sirkiilasyon alanlar
olan ara mekanlar, bireyin araca yonlenmesini saglayan aract mekanlar ve bireyin
edilgen hareket halinde yer degistirdigi ara¢ mekanlar olarak siralanabilir (Sekil
3.1). A noktasindan B noktasina hareket olarak tanimlanabilecek yer degistirme
eyleminde, bu 3 mekan A ile B noktalar1 arasinda kalan mekanlardir. A ile B
noktalar1 ise bireyin konaklama, c¢alisma ve bunlar haricindeki aktivitelerini
stirdiirdiigii, belirli bir zaman gecirdigi, diger noktalara gore daha kalici ve sabit
oldugu durma mekanlaridir. Bu mekanlar ayn1 zamanda yer degistirme eyleminde de
kalkis ve varis noktalar1 olarak yer alirlar. Durma mekanlar1 yer ve yerlesme ile

kurduklar1 bag agisindan yer degistirme mekanlarindan ayrilirlar.

.- .iletken mekan. - .- -

aramekan araci mekan ara¢mekan  aracimekan | ara mekan

“sokak, .’ durak, iskele, ulagim araci durak, iskele, _* sokak, -
‘cadde, - liman,terminal, liman,terminal, - cadde, -
-gegit -+ gar vb. gar vb. .. gecit

* . “anayol; otoban, ttinel, demiryoluvb. - *

Sekil 3.1 : Yer degistirme mekanlari.
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Marc Auge’ye gore yer ruhu olan bir mekandir. Bulundugu yer ve ¢evresiyle iliskiler
kurarak var olur, tarihsellik barindirir ve kimligiyle tanimlanir (1995). Bunlarin yam
sira yer’in birey ve toplumla kurdugu etkilesim de goriiniir olmalidir, kisacasi ‘yer’
olarak tanimlanabilecek bir mekanmn yasantinin izine sahip olmasi gereklidir
(Uluoglu, 2013). Bu baglamda durma mekanlariin ¢ogu (ev, ¢alisma alani, sosyal
alanlar vb.), bireyin bu mekanlarla kurdugu bag, yarattig1 aidiyet ve mekanin mimari
cevresiyle kurdugu iliskiler agisindan yer olma 6zelligi tasimaktadir. Iliskisellikten,
tarthsel perspektiften ve kimlikten yoksun olan bir mekan ise Auge’nin tanimiyla
yok-yer (non-place) olarak tanimlanir. Ona goére insan ve nesnelerin hizlandirilmis
sirkiilasyonunu saglayan otobanlar, ray hatlari, havaalanlari, kavsak ve gecitler gibi
mekanlar siipermodernizmin yarattigr yok-yerlerden bazilaridir. Yer ve yok-yer
kavramlaria gore yer degistirme mekanlarinin biiyiik bir kisminin yok-yerler oldugu
sOylenebilir. Marc Auge’nin de “yolcu mekanlarinin ilk yok-yer arketipi olabilecegi”
yorumu bu diisiinceyi destekler niteliktedir (1995). Yer degistirme siirecindeki
konum ve fonksiyonlarina gore kategorize edilen 3 mekan tipi bireyin kullanimu,
aktiviteleri, yer/yok-yer olma durumlari, yarattiklari mekansal deneyim ve ulagim
tipine gore benzerlik veya farklilik gosteren mekansal ve islevsel nitelikleri dahilinde

3 ana baslikta incelenecektir.

3.1 Ara Mekanlar

Iki durma noktas: arasinda bireyin yer degistirmesinin zemini olan ve hareketi
yoOnlendiren ara mekanlar aslinda farkli 6lgek, kural, hiz, kullanic1 ve siirlara sahip
olan yollarin biitiinii olarak diisiiniilebilir. Temel islevi bireyi gitmek istedigi noktaya

iletmek olan bu mekanlar iletken sirkiilasyon alanlar1 olarak da tanimlanabilir.

Ara mekanlarin, yer degistirme kapsaminda mekansal olarak ele alindiginda, bireyin
yer degistirme bi¢imleri ile iligkilendirilerek degerlendirilmesi gerekir. Bu baglamda
bireyin durma mekani ile aract mekan arasinda yaya (etken) olarak hareket ettigi
sokak, kaldirim, cadde, gecit vb. gibi insan Ol¢egindeki sirkiilasyon alanlar ile
bireyin ulagim araci igerisinde (edilgen olarak) hareket ederken gectigi anayollar,
otoyollar, demiryolu, tiinel vb. ara¢ 6lcegindeki sirkiilasyon alanlar1 birbirlerinden

ayrilir.
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3.1.1 Etken Hareketteki Ara Mekanlar

Bedenin bir ulasim aracindan bagimsiz olarak hareket etmesi, yaya olmaya ve
cogunlukla yiiriimeye karsilik gelir. Gehl’in de dedigi gibi “Yiiriimek ilk ve en temel
ulagim bi¢imidir” (alintilayan Cil & Hatipoglu, 2008). Ancak, teknolojinin giinden
giine gelismesiyle ve giindelik hayat hizinin artmasiyla degisen ve c¢esitlenen
ulagimin edilgen formlari, Roland Barthes’in dedigi gibi “Gnce ayaklar1 ortadan
kaldirmaya” yonelmistir (alintilayan Le Breton, 2008). Cagdas toplumu olusturan
insanlarin ¢ogunda neredeyse en kisa glizergahlar icin bile yiiriiylis disinda baska
¢Oziimler bulma arzusu vardir, boylece yiiriime’yi tamamiyle bir bos zaman aktivitesi
olarak bir kdseye ayirabileceklerdir. Ancak her kosulda yiiriimek modern yasantida
da olsa bir gerekliliktir. Yiirliylis sadece bir yerden bir yere ulasmak icin degil, aym
zamanda insanin yasadigi ¢evreyi hatta diinyayr duyumsamasi i¢in de bir 6nemli bir
aractir. Ciinkii Le Breton’un da dedigi gibi “yliriiyiis, diinyanin ugsuz, bucaksizligini
bedenin oranlarina indirger” ve bdylece bedenin g¢evresini daha net algilamasina
yardimer olur (2008). Insanin gevresini dogrudan bedeni ve tiim duyulariyla
algilayabildigi etken hareketin ara mekanlari, onun yapili ¢evre iizerinde yaya olarak
hareket etmesi i¢in tasarlanmig kaldirim, sokak, cadde, patika, alt gegit, list gecit,
koprii vb. gibi insan 6lgegindeki sirkiilasyon alanlar1 olarak tanimlanabilir. Bedenin
aktif hareketi araciligiyla deneyimledigi bu gecis mekanlari, sahip olduklar1 hiz,
yogunluk, hareket veya durma kurallari, mimari nitelikleri vb. etkenler iizerinden

cesitlenir.

Istanbul gibi bir metropolde yasayan insanin, evin disina adim attiginda ayak bastig
yer kaldirim ve dolayistyla sokak olur. Kaldirim, sokagin yaya bedene ayrilan kismi
olarak distiniilebilir ama aslinda mekansal olarak ytiklendigi anlam bundan ¢ok daha
fazlasidir. “Hem dis mekan ile yapilar, hem de hareket ile sosyal aktiviteler arasinda
bir arayiiz olarak ele alinabilecek kaldirim, ayni zamanda siiriiciilerin yayalastigi,

0zel ve kamusal diinyalarin bulustugu bir mekandir” (Cil & Hatipoglu, 2008).

Beden ve ara¢ hareketinin bir aradaligi baglaminda sokaklara bakildiginda, yaya
beden i¢in kaldirim, motorlu araclardan korunmak icin bir giivenli bdlge olarak
goriiliir, ya da en azindan gériilmelidir. Ancak Istanbul gibi hizin egemen oldugu ve
yaya istiinliigiiniin zayif oldugu kentlerde giivenlik hissinin yerini tedirginlik alir.
Hizin1 alamayan motorlu bir ara¢ aniden kaldirima cikabilir ve yaya da ¢ogunlukla

bunun farkinda olarak hareketini siirdirmek durumundadir.
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Sokak sadece bir gecis mekani veya sirkiilasyon alami degildir. Ayn1 zamanda
bedenin kent ile bulusma ve etkilesme alanidir (Lefebvre, 2013). Sadece bir sokagin
giindelik akist okunarak kentin o bolgesinin yasantisi ile ilgili fikir sahibi olunabilir.
Sokaktan gecenlerin hizi, yogunlugu, hareket yonii; bulunulan bolgenin kullanima,
hangi mimari fonksiyonlarin etkin oldugu, kullanicilarinin karakteri hakkinda bilgi
Verir.
...Belki bir gece kusu veya sabahin koriinde yollara diismiis biri goriilebilir. Daha sonra orta,
lise, lniversite Ogrencileri sabahin daha makul saatlerinde islerine gidenlerin saflarina
katilirlar. Bu saatlerde sokaklar canlanir, magazalar kapilarin1 agarlar,otomobiller
yogunlagir.Daha sonra vakitleri bol olan ya da alis-verise giden yayalar ¢ikar ortaya. Yaya
akist 6gleye dogru yogunlasir ve daha sonra zayiflar. Yazin, kafelerin teraslari, tabaklar1 ve
bardaklarina oldugu kadar gelip gecen miisterilere de dikkat eden miisterilerle dolup tasar.
Aksama dogru sokaklar yavas yavas bosalir, sadece eglence diiskiinleri, gece kuglar1 ya da
arkadag ziyaretlerinden veya restoranlardan donenler ve evlerine donmek i¢in acele edenler
ya da bir siire daha vakit ge¢irmek isteyenler kalir disarida (Le Breton, 2008).
Giindelik hayatin ¢alisma ve bos zaman olarak ikiye ayrilmasi sokaktaki yayalarin
hareketinde de kendini gosterir. Yaya bedenler, bir yerden bir yere dogrudan ulagmak
i¢in yliriiyen, yetismek i¢in acele edenler ve gezinen, aylaklik edenler olarak ayrilir.
Her bir karakter ve her bir aktivite ani i¢in sokagin yiiklendigi anlam bagka olur.
Acele eden biri i¢in sokak sadece bir gecis ve gorsel etkilesim alaniyken, zaman
sinirlamas1 olmadan gezinen biri i¢in bir sosyal aktivite alanidir. Gilinlimiizde kentin
bir alig-veris ve tiiketim mekanmi olarak yeni bir anlam yiiklenmesiyle, “vitrin
bakmak, piyasa yapmak” diye adlandirilan sokak aktiviteleri de tiiremistir (Yiicel,

2008).

Sokaktaki etken hareketin kent ve bireyde olusan kentsel bellek agisindan da 6nemi
vardir. Beden hareket halindeyken, herhangi bir maske ya da araci bir katman
olmadan cevresini algilar. Sokakta yiiriimek, en basitinden yasanan mevsimin farkina
varmay1, kentin o mevsimi nasil yasadigimi algilamay1 saglar. Yiriinen zeminin
dokusu, dogal ve yapay aydinlatmanin o saatteki aydinlik seviyesi, 151kl veya renkli
tabelalar, yazi ve reklamlar, binalarin cepheleri, tiimsek ve cukurlar, etraftan gelen
kokular gibi bireyin duyular1 dogrultusunda algiladig1 her sey kisinin kent bellegine
eklenir.

Sokak ve caddelerin ¢ogunlukla trafik tarafindan kesilen kisimlarimi tamamlayan

gegitler ise, sokak diizleminin altindan ve istiinden gegirilen yollar olarak etken
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hareketin ara mekanlar1 arasinda yerlerini alirlar. Inis-gikislarla alt veya {ist kota
baglanan gecitler yerden koparilmis mekan pargalar1 gibi goriiliir. Bu kopukluk hissi,
gecitin, etrafindaki yapili cevreyle bir biitiinlik ve devamlilik iligkisi iginde
olmamasindan kaynaklanir. Yaya hareketi i¢in tasarlanan striiktiirler olmalarina
ragmen kentin sirkiilasyonu hizli ve kalabaligin yogun oldugu noktalarinda yaya i¢in
genellikle bir ¢ekicilik barindirmazlar. Gegitten gegmek demek, yayanin yiirtimekte
oldugu hareket zemininden ayrilarak asagi inmesi veya yukari tirmanmasi, baska bir
deyisle fiziksel anlamda fazladan bir ¢aba harcamasi, belki yolunu uzatmak zorunda
kalmasi ve bu sayede zaman kaybetmesi anlamlarina gelebilir. Kent i¢inde siirekli
ordan oraya kosturan ve her daim yapilacak isleri olan kentli i¢in zaman ¢ok
onemlidir. Bu sebeple, gecitleri kullanmak yerine, ara¢ akisinin oldugu yola atlamak
ya da geciti kullanmamak i¢in alternatif yollar/kestirmeler olusturmak kalabalik

kentlerde rastlanan spontane yaya aktiviteleridir.

Gegitlerin, fazla ¢ekici olmamasinin bir diger nedeni de etrafindan mekansal anlamda
kopuk olmasidir. Ornegin alt gecitlerin basik ve dogal 1siktan yoksun olmasi, kentin
hareketli ve kalabalik saatlerinde bu mekani birey i¢in psikolojik anlamda itici bir
hale sokabilir (Sekil 3.2). Ayni sekilde gece saatlerinde, insan yogunlugunun
azalmasi ve geg¢itin yer kotundan goriiniir olmamas1 sebebiyle olusan 1ssizlik birey

i¢in alt geciti giivensiz bir yere doniistiiriir.

Sekil 3.2 : Eminénii alt gecidinden kareler.

Mekansal olarak dis g¢evresinden kopuk olan gegitler bulunduklart yere ve gegis
disinda sahip olduklar1 fonksiyonlarin varligmma yokluguna gore yok-yer olarak
tanimlanabilir. Ancak kentin tarihsel siirecinde bir anlam1 olan, gecis disinda baska
fonksiyon/lar barindiran ve bulundugu yerin bir pargasi haline gelen pek ¢ok gecit de
vardir. Eminonii alt gecidi ve Karakdy alt gecidi bu anlamda o6rnek olarak

verilebilecek onemli alt gecitlerdendir. Bu gegitlerin ortak 6zelligi her birinin bir
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gecme mekani olmasmin yani sira alig-veris islevi yliklenerek ayni zamanda bir

durma mekanina doniismiis olmasidir.

Gegitin o an yer degistirme halinde olan bedenin hareketinde ne anlama geldigi,
bireyin o ant nasil kullandigiyla da dogrudan iligkilidir. Dogrudan hareket
gerceklestirmekte olan bireyin zamani genellike kisithidir, yer degistirmenin temel
amaci varig noktasina ulagmaktir ve birey geciti sadece bir gegme mekani olarak
kullanir. Bu dogrultuda gegis siirecinde kalabaligin arasindaki bosluklar1 yakalamak
ve hizlica ge¢idin sonuna ulagsmak bedenin iggiidiisel hareket egilimi olur. Buna
karsilik birey, yer degistirmesi esnasinda zamani daha esnek kullaniyorsa veya
gezinme halindeyse, bir baska deyisle yer degistirme bi¢cimi duraklamali hareket ise,
gecitte yer alan diikkanlar veya seyyar satic1 tezgahlar1 gegiti onun i¢in ¢ekici kilar
ve burada gecirdigi zamanin artmasina sebep olabilir.Bazen de gegcit, iginde/iistiinde
satilan seyler lizerinden tanimli hale gelir ve o zaman alternatif yollar olsa bile birey

oray1 yer degistirme rotasina ozellikle dahil etmek ister.

Gegit her ne kadar kullanimi dogrultusunda bulundugu noktaya ait bir ‘yer’ haline
gelse de, baslangic ve bitis noktasi arasinda bir sigrayis yarattiindan kisinin
mekansal algisinda da kopukluk yaratir. Aslinda ayni diizlemde (ayni kotta)
birbirinin devami olan giris ve ¢ikis noktalari, gecitten gegmis kisi i¢in iki farkl
mekandir. Ve ge¢me hareketi dahilinde iki nokta arasindaki bu devamlilik; bireyin
alt gecitte olmast durumunda, dis mekan1 géremedigi icin, iist gecitteyse de etrafim
farkli bi kottan algilayacagi i¢cin kopar ve bireyin algisinda bu iki ug iki farkli mekan
haline gelir. Bu durum Eminonii Alt Gegiti’nde gercgeklestirilen bir gecis deneyimi
iizerinden aktarilabilir. Emindnii’nde yiiriimekte olan bedenin algisi, bulundugu yer
ile ilgili ¢esitli durum katmanlarinin birlesimi ile olusur. Bunlar tarihi doku, imgeler,
insan yogunlugu, ticari etkinlikler, turist hareketleri, trafik, giiriiltii gibi katmanlar
olabilir. Yer diizleminde yiiriirken alt gecite yonelen beden i¢in alt gecitin
merdivenleri bir karsilasma/carpisma ani tanimlar. Burasi bedenin agik alandan
kapali alana gectigi, hareket kotunun degismeye basladigi, daha yogun bir
kalabalikla carpistigi, giin 15181inin azalarak yerini yapay aydinlatmaya biraktigi bir
yerdir. Bu durumda etken bedenin yer {istiinde olusturdugu mekansal alg1 degismeye
baslar, iki farkli mekanin sahip oldugu farkli katmanlar ¢arpisarak muglak bir durum
yaratir. Alt gegite girdiginde ise yer Ustii ile iliski kuramaz hale gelmesi onda farkl

bir mekansal alg1 yaratir. Alt gecitin ¢ikisina ulagtifinda tekrar yer iistiine ¢ikan
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beden bu sefer giris noktasindakinden farkli katmanlarla karsilagir. Kiyidaki
yogunluk, ticari etkinlikler, imgeler, kokular, sesler baslangi¢c noktasindan farklidir.
Iki ug arasindaki doniisiimiin gerceklestigi mekan ise algida iizerine alt gegit algisinin

yapistirildigt bir alan tanimlar (Sekil 3.3).
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Sekil 3.3 : Emindnii alt gegitinde gecis deneyimi.
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3.1.2 Edilgen Hareketteki Ara Mekanlar

Etken hareket halindeki beden i¢in dogal ¢evredeki karasal bosluk iletkendir. Beden
ayagimin dokunabildigi her zemin iizerinde yiiriiyerek yer degistirebilir ve gitmek
istedigi yere ulagabilir. Buna karsilik, edilgen olarak yer degistirmek isteyen beden,
hareket eklentisi olan ara¢ i¢in iletken olabilecek bir zemine ihtiya¢ duyar. Bu zemin
ise aracin hareketi i¢in Ozellesmis yap1 ve kurallara sahip olan yollardir. Yollarin
dogal topografya iizerinde kendi topografyasini kurmaya baglamasiyla beraber,
bedenin etken ve edilgen hareket zeminleri goOriinlir ve goriinmez sinirlarin

eklenmesiyle birbirinden ayrilir (Deviren, 2008), (Sekil 3.4).

. Ay

Sekil 3.4 : Dogal topografyada olusan yol topografyasi (Bayley, 2009).

Otomobilin aile yasantisina girisiyle topluma kazandirdig: bireysel hareket 6zgiirligi
bireyin ulagim ve yerlesme ile ilgili aliskanliklarin1 doniistiirerek, modern yasamin
bugiinkii formunu almasinda énemli bir etken olmustur. Otomobille tanisan ve onu
yasaminin bir parcasi haline getiren modern insanin, gittigi her yere bu hareket
eklentisini tagimak istemesiyle ‘yol’ kavrami anlamini degistirmis; yol, bu bireysel
eklentinin hareket zemini olarak mimari ¢evreyi sarmalamaya baglamistir.
Dolayisiyla modern ¢ag ile birlikte kent iizerinde en baskin ara mekanlar haline gelen
karayollari, iizerinde yasanilan topografyayi bir ag seklinde kaplamistir. Bunun
sonucu olarak diinya bugilin katedilebilir yollarin toplami haline gelmistir

(Mattenklott, 1993).
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Yol agmin arasinda kalan kent, bugiin belirli yollar ve bu yollar arasindaki iligkiler
iizerinden tariflenir. Bu baglamda bugiin yolun, ulastirmanin 6tesinde kenti var eden
birincil varliklardan biri haline geldigini s6ylemek miimkiindiir. Kent i¢indeki yol,
yerlesim alanindan uzaklastik¢a sokak, cadde, tali yol, anayol ve otoyol seklinde
siralanan hiyerarsik bir diizen i¢inde kurgulamir. Bu diizende yolun o6lcegi
biiytidiikge, arac sayist artar ve hiz limiti yiikselir, yol git gide insan dl¢eginden arag
Olcegine gecer ve kentten uzaklagsmaya baglar. Bagka bir deyisle yol, yerlesimden

koptukca insandan kopmus olur.

Gilinlimiizde kentin bir parcast olan yollar, c¢evreyle kurduklari iliski, bir yeri tarif
etmede sahip olduklar1 6nem, kentin tarihsel gelisiminde oynadiklari rol agisindan bir
kimlige sahiptirler ve bu onlara ‘yer’ olma o6zelligi kazandirir. Ancak yollarin
kentten ve insandan koptuk¢a aynilagsmasi, yasanti izini kaybetmesi onlari
kimliksizlestirir ve yok-yer’lere doniistiiriir. Bu ara mekanlarin sahip olduklari
mekansal ve islevsel nitelikler dogrultusunda yer veya yok-yer olmasi durumlari

bireyin olusturdugu alg1 ve bellek agisindan da farkli deneyimler yaratir.

Yollardaki hareket deneyimi, David Harvey’nin mekan ve zaman sikigsmasi
kavrammi c¢agnistirir.  “Mekan zamani deforme eder, zaman da mekam bozar”
diyerek tarifledigi bu sikismada mekan ve zaman deneyiminin i¢ i¢ce kaynasmasini
saglayan, ‘hiz’ faktorii olur (1997). Hiz, arag¢ ve ara mekanlarin deneyimi i¢in bireyin
algisina zorunlu bir katman olarak takilir. Aym1 zamanda edilgen hareketin ara
mekani olan yollari, etken hareket halindeki beden i¢in sinirlandiran ve tehlikeli hale

getiren bir yol kural1 haline doniisiir.

Giindelik hayatta kent, bedene eklemlenen hizli ve motorize hareket iizerinden izlenir
ve deneyimlenir (Pallasmaa, 2005). Yollar ara¢ hareketi i¢in bir altlik olustururken,
bu yollar1 cevreleyen kent yiizeyleri de ara¢ igerisindeki bedenin, hareketini
algilamasini saglayan bir arkaplana doniisiir. Bu arkaplan kentin mimari dokusu,
yapilarin cepheleri, yesil alan ve peyzaj diizenlemeleri, gokyiizii, deniz, sabit veya
hareket halinde olan diger insan ve araglar tarafindan olusan bir biitiindiir. Aracin ara
mekandaki hizi ne kadar diisiikse, orada bulundugu zaman o kadar artar ve algis1 bu
mekana ait daha cok veri toplama imkani bulur. Bdylece bu mekanla ilgili
olusturdugu bellek gii¢lenir, zihin bu mekana ait bir imgeye sahip olur. Hareketi

esnasinda gordiigli bazi seyleri kendisi i¢in bir referans noktasina doniistiirtir.
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Lynch, insanlarin baslangi¢ ve bitis noktasini bildikleri yollarda daha rahat hareket
ettigini savunur (2010). Yolun ne sekilde, ne yone ilerleyecegini, nerede bitecegini
bilmek, kisiye kendini giivende hissettirir ve tedirgin bir sekilde yolu takip etmek
yerine, zamanini kenti gozlemlemeye harcamasma olanak tanir. Ayni zamanda
kentin biitiiniinde nerede yer aldigini bilmesi, ona bulundugu ara mekani zihnindeki
biitlinsel kent algis1 igerisinde bir yere koyma imkani verir. Hiz limitinin yiikseldigi
kent i¢i anayollarda ise mekansal alg1 farklilagir. Ara¢ hizlandikga, yolu ¢evreleyen
ylizeylere ait goriintiiler i¢ ice geger ve bulaniklagir. Birim zamandaki goriinenin
coklugu bireyin zihninde bu mekanla ilgili olusacak algiyr maskeler ve kentsel
bellegi zayiflatir. Baska bir deyisle goriinenin animsanamayacak kadar ¢ok hale
gelmesi  ‘unutma’nin  zeminini olusturur (Yazicioglu, 2008). Kent i¢inden
uzaklastik¢a hiz limiti yiikselen ve ara¢ sayisi artan otoyollar ise kentin i¢cinde ayr1
bir varliga doniisiir. Kent i¢indeki otoyollar “kath kavsaklari, tlinelleri ve
koprileriyle kendi basina calisan, i¢ine girilip c¢ikilan bir baska agdir” (Giimdiis,
2007). Hiz limitinin yiikselmesi ve araglarin, mekanin baskin 6znesi olmasi
durumunda yollar insan i¢in tehlikeli ve giivensiz hale gelir. Bu sebeple refiij, bariyer
ve yan ylizeylerle sinirlandirilarak etken hareket alanindan ve kentsel mekandan
tamamen koparilirlar. Benzer sinirlandirmalarla ve ylizeylerle ¢cevrelenen, bu sayede
cevresinde tanimlanabilecegi veya referans alinabilecek bir 6zellik kalmayan
otoyollar aynilasir, kimliksizlesir ve yok-yerlere doniisiir. Otoyollardaki bu
ayniliktan kaynaklanan oryantasyon kaybi ise yoOnlendirici tabelalar ile ¢oziilmeye

caligilir (Sekil 3.5).

Sekil 3.5 : Otoyollar (Yirtici, 2007).
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Kent i¢inde ve kirsalda araglarin hareketi icin tasarlanmis ara mekanlar olan
karayollar1 ve demiryollari, ve bu yollar1 ¢evreleyen ylizeyler arag i¢cindeki bedenin
kendi hareketi, hiz1 ve katettigi mesafeler hakkinda bilgi saglayan gorsel altliklardir.
Ancak aracin hizinin degiskenligi, zihinde mesafeler ile olusan algiy1 yaniltici bir
etkiye sahiptir. Houben, “Mobilite: Manzarali Bir Oda” (2003) adl1 makalesinde bu
etkiyi ornekleyerek anlatir. Yiiksek hizli tren kirsaldan gegerken hizlanir ve kirsal
peyzajin algilandig1 yolculuk siiresi kisalir. Kentlerden gecerken ise yavaslar ve
kentsel peyzajin izlenme siiresi, yolculuk siliresinin tamamina oranlandiginda
kirsaldan daha fazla yer kaplamis olur. Houben bu durumu, 4 farkli rota lizerinde
karayolu ve demiryolu manzaralar1 {izerine yaptig1 incelemede Zuiderzee rotasi
(Amsterdam ve Groningen arasinda) iizerinden Orneklemis ve diyagramlarla
aktarmistir. Sekil 3.6’da yer alan iki diyagramdan tistteki 80 km olan rota {izerindeki
peyzajin gercek stirekliligini, alttaki ise 30 dk. siiren yolculugun zamanda algilanan
siirekliligini gostermektedir. Bu 6rnekten hareketle, edilgen ara mekanlarin mekansal

deneyiminde hiz ve hareketin etkisinin yadsinamayacagi sdylenebilir.

TR T 1T 1T 1T T e TR T T T T T RN = e |
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Sekil 3.6 : Zuidersee rotasinda peyzajin varolan ve zamanla algilanan stireklilikleri
(Houben, 2003).
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3.2 Araci1 Mekan

Tez kapsaminda ara mekan ile ara¢-mekan arasinda yer alan ve aract mekan olarak
adlandirilan durak, istasyon, gar, terminal, iskele, liman vb. ulasim yapilar1 bireyin
etken hareket zemininden edilgen hareket zeminine geg¢mesinde araci olarak yer
alirlar. Schwarzer, ulasim yapilarinin sagladigi bu gecisin “yer ile yolculuk; insan
devinimi ile makine hareketi; mimari tasarim ile miihendislik teknolojisi” arasinda
oldugunu ifade ederek, bu mekanlarin insan yasantisi, yer degistirme ve mimarlik
acisindan birden ¢ok olgu arasinda aracilik yaptigini vurgular (2004). Ulasimin tipine
gore tasarim, mekansal organizasyon, olgek ve kullanimlar1 degisen, islevleri artan
ve azalan araci mekanlarin hepsindeki en temel ortak islev, araca binecek olan ve
aragtan inecek olan yolcular icin tanimli bir mekan saglamak ve onlar1 gegmek

istedikleri mekana iletmektir.

Aract mekanlar en temelde, kisa mesafe ulagimina veya uzun mesafe ulasimina
aracilik etmeleri acisindan birbirlerinden ayrilir. Bu baglamda kent i¢inde aracin
rotasini olusturacak sekilde konumlanan ulagim yapilari ile kentler veya tilkeler arasi

baglant1 kuran biiyiik ulagim yapilar iki baglik altinda incelenebilir.

3.2.1 Kent Icindeki Arac1 Mekanlar

Kent i¢inde yolcular1 toplama ve dagitma gorevi yapan aract mekanlar, modern
kentlinin giindelik hayatinda siklikla kullandig1 otobiis, tramvay, metrobiis duraklari,
metro ve tren istasyonlari, vapur ve deniz otobiisii iskeleleri olarak siralanabilir. Kent
icindeki otobiis, metrobiis, tren, metro, tramvay gibi kara ve demiryolu sistemlerinin
ortak 6zelligi, araglarin hareket rotasi iizerinde esit veya yaklasik mesafede ardisik
olarak siralanan ¢ok sayida aract mekanin bulunmasidir. Kent igindeki insan
yogunlugunun ve hareket hizinin bir sonucu olarak, her durma noktasinda inen ve
binen yolcularin olmasi, birim zamanda duraga ugrayan ara¢ sayisinin fazlaligi ve
ayn1 yone giden iki ara¢ arasindaki zamanin kisa olmasi gibi durumlar bu tip
mekanlarin inen ve binen yolcular i¢in hizli bir sirkiilasyon saglamasini gerektirir ve
kent icindeki aract mekanlarda bu temel bir tasarim prensibi olarak yer alir. Araci
mekanlardaki en temel ihtiya¢ ve islevsel amag¢ aracin hareket veya duraklama
alanin1 belirtmek i¢in tanimli bir alan ve bekleyen yolcu i¢in korunakli bir mekan
saglamaktir. Sik araliklarla konumlanan otobiis ve tramvay duraklarina bakildiginda

tanimli ve korunakli bir alan saglamak icin benzer yapisal eleman ve tasarim
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prensiplerinin kullanildig1 goriilmektedir. Bunlar, yolcuyu hava sartlarindan korumak
iizere tasarlanan bir ortii, beklerken oturmalari i¢in sinirli sayida oturma alani, hangi
aracin ka¢ dakika sonra gelecegini gosteren dijital ekranlar, bazilarinda ise bunlara
ek olarak bilet gisesi veya otomati, turnikeler ve yolcu, yaya, ara¢ ayrimini saglamak
i¢in kullanilan ¢esitli sinirlandirmalar olarak siralanabilir. Aracin hareket rotasinda
sik araliklarla konumlanan otobiis ve tramvay duraklari, kentin hareket mekan1 olan
sokak ve caddelerin bir parcasidir ve durak olmanin 6tesinde kent i¢inde insanlar
birlestiren en kii¢iik kamusal alanlardir. Arac1 mekanlarin kamusal olma 6zellikleri
farkli agilardan degerlendirilebilir bir potansiyel sunar. Yolcu ve ara¢ arasinda
saglanan gecisin Otesinde kendi baslarina birer mekan tanimlayan araci mekanlar,
bekleme disinda veya bekleme ile entegreli olarak pek ¢ok farkli aktivite ve kullanim
icin de tamimli bir alan saglayabilmektedir (Nelson, 2013). Ornegin, Paris’te
bulundugu bulvarin 6zelliklerine gore deneysel olarak tasarlanan ve “gelecegin
otobiis durag1” olarak tanimlanan Diderot otobiis duragi kapladigi 80 m?*‘lik alan
iizerinde sadece bir bekleme alanmi1 degil, cok amacli bir kamusal alan yaratmaktadir
(Sekil 3.7). Tasarimcis1t mimar Marc Aurel’in ifadesine gore, durak yolcularin otobiis
icin bilet, kahve veya yiyecek satin alabilecegi, bulundugu bolge ile ilgili bilgi
edinebilecegi, odiing kitap alabilecegi, miizik c¢alabilecegi, telefonunu sarj
edebilecegi, bisiklet kiralayabilecegi bir alandir. Bunlarin diginda, sanddvigini yemek
iizere duraklayan biri i¢in onu sicak tutabilecek bir alan, ¢antasini diizenlemek veya
makyajini tazelemek isteyen bir kadin i¢in bir raf yilizeyi saglamak gibi basit ama
onemli ihtiyaclar1 da karsilamak iizere tasarlanmistir (aktaran Walker, 2012).
Dolayisiyla duragin sadece otobiise binecek veya otobiisten inecek yolcular i¢in
degil, o noktadan ge¢cmekte olan herkesin ihtiyacina ve kullanimima yd&nelik

fonksiyonlar barindirdig1 sdylenebilir.

Sekil 3.7 : Paris - Diderot otobiis duragi, Marc Aurel (Url-10).
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Arac1 mekanlarin kamusalliginin potansiyel olarak kullanildigi baska bir 6rnek de
mimar Sean Godsell tarafindan tasarlanmis Bus Shelter House isimli otobiis duragi
projesidir. Giin i¢inde yolcular i¢in siradan bir bekleme mekan1 olan durak, otobiis
seferlerinin sona erdigi gece saatlerinde evsizler icin bir barinaga doniisiir. Bu
doniisiim, yolcularin beklerken oturdugu bankin iist yiizeyinin acilip uyuyacak kisi
icin korunakli bir uyuma alan1 yaratmasi ile gerceklesmektedir (Slavid, 2007), (Sekil
3.8). Bunlarin disinda giin i¢inde kentlilerin iizerinden en sik gectigi noktalar
olmalar1 sebebiyle durak ve istasyonlar, iletisimsel anlamda da bir mesajin en ¢ok
kisiye ulasabilecegi alanlardir ve bugiin ¢ogu durak ve istasyon yapisinin en az bir

ylizeyi reklam panosu olarak kullanilmaktadir.

Sekil 3.8 : Bus Shelter House, Sean Godsell (Slavid, 2007).

Otobiis ve tramvay duraklar1 kent i¢inde, yaya ve araglar ile ayn1 seviyede i¢ ice
konumlanarak dogrudan bir etkilesim saglarken tren, metrobiis ve metro i¢in bu
durum farklilagir (Sekil 3.9). Aract mekanlarin kentin hareket mekani olan sokak
seviyesiyle olan iligkisi, ulasim sisteminin kullandig1 yol ve rotaya gore degisim
gosterir. Ornegin 2007 yilinda Istanbul’da ilk olarak Topkapi-Avcilar arasinda
seferleri baglayan metrobiis sistemi, giiniimiizde D100 olarak adlandirilan eski ES
otoyolu iizerinde hareket etmektedir. Arac hareketinin baskin oldugu, yerlesim ve
yaya alanlarindan keskin simirlarla ayrilan otoyol diizleminde yer alan toplu tasima
sisteminin aracit mekanlari da yayanin etken olarak hareket edemedigi bir alana
gecisini saglayacak sekilde tasarlanir, otoyolun ortasindaki metrobiis duragina

baglantiy1 saglayan {ist gecitler metrobiis aract mekaninin bir eklentisi haline gelir.
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Sekil 3.9 : Kent icindeki aract mekanlarin yolcu, yaya ve araglarla etkilesimi.

Metro istasyonlar1 da arag ile yolcu arasindaki gecisi saglamak i¢in oncelikle yer alti
ve yer lstiinde bir gecis saglamak zorunda kalan ve bu sebeple kendi 6zgiin
mekansalliklarini yaratan aract mekanlardir (Sekil 3.9). Diger araci mekanlardan
farkli olarak yolcuyu yer seviyesinden koparip kendi diizlemine alan metro
istasyonlari kisinin kentsel belleginde farkli bir zaman-mekan algis1 olusturur. Iginde
hareket etmekte veya beklemekte olan yolcu i¢in tamamen kapali ve yapay
sistemlerle donatilmig bir alan tanimlayan metro aract mekanindaki bu yalitilmishk
durumu da farkli potansiyellere ¢evrilebilir bir durumdur. New York metropoliten
ulasim ag1 MTA, 1980 yilinda metro istasyonlar: ile ilgili rehabilitasyon ¢alismasi
kapsaminda “Art for Transit” olarak adlandirdigi bir proje baslatmis, ve metro
istasyonlar1 ve tiinellerini ¢esitli sanatgilarin resim ve fotograflarini sergilemek {izere
bir sergi mekani ve ¢esitli miizik performanslarinin gerceklestirildigi bir performans
alan1 olarak kullanmistir. Bunlardan biri Roy Lichtenstein’in duvar resimlerinin
sergilendigi Times Square Mural adli stirekli sergidir (Sekil 3.10). 1994 yilinda New
York Times Square metro istasyonunun 42. Cadde ve Broadway cikislarindaki duvar
ylizeyleri i¢in yeniden lretilen resimler buray1 ayni zamanda kalic1 bir sergi alanina
dontistiirmiistiir. Art for Transit projesinin direktorii olan Sarah Bloodworth, giinde
yaklasik olarak yarim milyon insanin gegtigi metro istasyonunun sanati halka
ulagtirmak i¢in en elverisli mekan oldugunu ifade etmistir (Mousseau, 2010).

Mekanin sahip oldugu iletisim potansiyelinden faydalanmanin yani sira bu tip
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projelerle saglanan ekstra kullannm ve aktiviteler, gercek diinya ve zaman
kavramlartyla baglantisi tamamen koparilmis olan yolcularin, sikict ve yalitilmig
olan mekandaki dikkatini dagitarak, buranin onun algisinda tekrardan bir yer’e

doniigsmesini saglamaktadir.

s
g

Sekil 3.10 : Times Square Mural, Roy Lichtenstein (Url-11).
3.2.2 Kentler/Ulkeler Arasindaki Aract Mekanlar

Toplu tagima araglarindan kentlere girisi ve ¢ikist saglayan biiylik ulagim altyapi
tesisleri 6nce bulundugu kenti, sonra tilkeyi saran ve diinyaya dagilan ulagim aginin
en onemli parcalarindandir (Schwarzer, 2004). Ulasimin tipine gore terminal, gar,
liman, istasyon vb. isimlerle tanimlanan ve ¢esitlenen bu yapilar yer ve ulagim ag1
icin sahip olduklar1 6nemin yani sira birey i¢in de yer ve yolculuk arasinda kalan

bekleme, gecis ve aktarma deneyimlerinin ana mekanini olustururlar.

Biiytik ulasim yapilar1 kentler ve iilkeler arasindaki yerli ve yabanci yolcu
hareketinin gecis noktalaridir. Dolayisiyla zaman, mesafe, hareket gibi 6nemli
kavramlarla iliskilenen bu yapilar gelen yolcular icin bir giris kapisi islevi goérmeleri
ve bir kentle ilk karsilagsma anin1 olusturmalar1 ag¢isindan 6nem kazanir. Bulunduklari
yer ile ilgili olusturduklari ilk izlenim, gelen yolcuyu nasil karsiladiklari, kent veya
iilkeyle ilgili ne tip ipuglar1 barindirdiklar1 ve yolcuyu kente nasil dahil ettikleri
onemlidir. Ozellikle biiyiik havaalam ve tren garlarina bakildiginda bu yapilarin
devasa bir ¢at1 Ortiisiine sahip oldugu goriilmektedir. Bunun iki sebebinin oldugu
diisiiniilebilir, bunlardan ilki yerli ve yabanci yolculart tek bir cati altinda

birlestirerek bu mekanlarin ¢cok kiiltiirliiliigiinii vurgulamak, ikincisi ise devasa bir
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cat1 Ortiisiiyle thtisamli bir alan yaratarak yolcular1 etkilemektir. Havaalanlar iginse
bir diger gorlis ucakla inerken gelen yolcunun kente dair yakin mesafeden ilk
gordiigli seyin havaalaninin biiyiik cat1 ortiisii olmas1 ve bu sekilde onun belleginde
bir iz birakmak diisiincesidir (Collis, 2003). Kentle ilgili ilk izlenimi olusturma
gorevi, terminal yapilarina kentin simge yapisi olma gorevini de yiiklemektedir.

Bugiin pek ¢ok araci mekanin kentin simge yapisi olmak iizere tasarlandigi veya

tarihselligiyle bu konuma ulastig1 goriiliir (Sekil 3.11).
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Sekil 3.11 : Simgelesmis ulasim yapilari, (soldan saga) JFK Uluslararasi
Havalimani, Berlin Merkezi Tren Istasyonu, Yokohama Uluslararas1 Limani.

o

Biiytik terminal yapilarinda mekanin kesitte ikiye ayrilmasi mekansal organizasyon
acisindan ortak bir durum olarak goze ¢arpar. Bu durumu yaratan, aract mekanlarin
ara¢c ve yolcu olmak iizere temelde iki tip aktére sahip olmasi ve bu aktdrlerin
toplanma ve dagilimmin farkh giris-¢ikislardan yapilmasi gerekliligidir. Arag¢ ve
kalkis-varis noktasi arasindaki yolcu transferi ise bu ayrimin kesisiminde gerceklesir
(Sekil 3.12). Tren garlarinda bu ikiligin mekani da fiziksel olarak iki farkli parcaya
ayirdigr goriliir. Biiylik tren garlarinin ¢ogunlugunda yolcular1 toplayan ve dagitan,
ayn1 zamanda yolculukla ilgili farkli donatilara sahip olan istasyon binasi, yolcular
hava sartlarindan korumak amaciyla trenlerin bulundugu peronlar1 6rten biiyiik bir

cat1 Ortiisii ile birlesir (Sekil 3.13).
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Sekil 3.12 : Biiylik ulagim yapilarinda yolcu ve arag¢ ayrimi.
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Sekil 3.13 : Berlin Merkezi Tren Istasyonu (iistte) ve Milano Merkezi Tren
Istasyonu’ndaki (altta) yolcu ve arag mekanlarinin ayrimi.

Diger yolculuk mekanlar1 gibi araci mekanlarin ¢ogu da yok-yer tanimina giren
anonim mekanlar arasindadir. Disaridan gelen bir yabanciya vardigi nokta ile ilgili
ilk izlenimi saglayan mekan, 6te yandan yolcu i¢in, kiiltiirtinii ve davraniglarini hig
bilmedigi bu bolge ve toplum i¢inde ihtiyag duyacagi tanidik bir mekansalliga sahip
olmalidir. Nerede olursa olsun araci mekan, diinyada kendisi ile ayn1 ulasim tipine ev
sahipligi yapan diger mekanlarla ortak bir dil barindirmak durumundadir. Bu ortak
dil ayn1 zamanda bu mekanin ihtiyaci olan fonksiyonlarin benzer olmasi ve benzer
sekillerde bir araya gelmesiyle de saglanir. “Bir yabanci hi¢ bilmedigi bir iilkede
kaybolabilir ancak hi¢ bilmedigi bu {ilkedeki bir karayolu, bir istasyon, biiyiik bir
market veya otel zinciri, ona evinde hissedebilecegi derecede bir tanidiklik ve giiven
hissi saglar.” diyen Marc Auge (1995), bu paradoksla yok-yerlerin sahip oldugu
anonimligin pozitif yoniinii vurgular. Dolayisiyla diinya {izerindeki diger eslerine
mekansal kurgu ve bir yere ait olmama yoniinden benzeyen aract mekanlarda yok-
yer olma durumunun yarattigt bu pozitiflik farkli kiiltiirlere sahip yolcular,
kendilerine yabanci bir yerde bir arada tutar ve ara mekan ile arag mekan arasindaki

gecis eylemlerini gergeklestirmede onlara kolaylik saglar.

Ote yandan aract mekanin yolcuda sanki diinya iizerinde herhangi bir yerdeymis
hissini yaratmasi ve yer degistirme deneyiminde yolcunun ayrildigi yer ile vardigi

yer arasinda yalitilmis bir sinir mekan1 olmasi Italo Calvino tarafindan Bir Kis
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Gecesi Eger Bir Yolcu (2008) hikayesinde soyle aktarilir:

Biitlin yerlesimler, &tekilerle aninda haberlesebiliyor; bu yalitilmiglik duygusu yalnizca bir

yerden &tekine giderken, yani higbir yerdeyken hissediliyor. Iste ben simdi, ne burada ne

bagka bir yerde olmay1 deneyimliyorum.
Bu yerden yalitilmis mekan igerisinde ‘beklemek’; yolcunun en etkin aktivitesidir.
Arac1 mekan sahip oldugu fonksiyonlarla yolcunun beklerken gecirecegi zamam
onun i¢in baska aktivitelere donilistirmeyi amaclar, bunlar yeme-i¢me,
dinlenme/uyuma, alig-veris ve diger ihtiyaclar1 karsilamaya yonelik eklentilerle
saglanir. Ozellikle iki arac arasinda aktarma yapacak yolcular igin aract mekandaki
kalis stiresi olduk¢a uzayabilir. Bugiin pek ¢ok terminal yapisinda konaklama alanlari
bir eklenti olarak yer almaktadir, bunun yani sira uyku / dinlenme kapsiilleri de
terminallerde yaygin olarak goriilmeye baslamistir. Yolcunun belirli bir iicret
karsiliginda, belirli bir siire konaklamasina imkan veren, bunun yani sira internet,
elektrik gibi teknolojik ihtiyaglar1 karsilayan konaklama kapsiillerine, Miinih
havaalanindaki Napcabs ve de Moskova Sheremetyeva havaalanindaki Sleepbox’lar

ornek olarak gosterilebilir (Sekil 3.14).

Sekil 3.14 : Napcabs (1) ve Sleepbox (2) (Url-12 ve Url-13).

Bekleme zamaninin doniistiigii bir diger etkinlik olan alig-veris de bugilin araci
mekanlarm kullanimimda baskin bir islev haline gelmistir. Ozellikle tren garlarida
ve havaalanlarinda alig-veris mekanlar1 bugiin mekanin bir parcasi olarak yer alir ve
yolculuk aktivitesinin merkezinde konumlanir. Bugiin ¢ogu havaalaninda check-in
noktasindan ugagin kapisina bir alis-veris mekanindan gegmeden erismek neredeyse
miimkiin degildir. Smnir noktalarinda glimriik vergisinin olmamas1 sebebiyle,
iirlinlerin normalden daha ucuza satilmasi da yolcu i¢in alis-veris aktivitesini cazip

hale getirerek buralarda gecirdigi vakti arttirmaktadir.
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Steven Spielberg’iin yonettigi ‘Terminal’ filmi (2004), arac1 mekanda bulunan bir
yolcunun burada gecirecegi zamani ve terminal mekanimi nasil doniistiirdiigiini
gosterme agisindan iyi bir ornektir. New York JFK havaalaninda uzun bir siire
kalmak zorunda birakilan karakter Viktor Navorski’nin terminalden ¢ikip kente
girmesi veya ucaga binip lilkesine geri donmesi yasaklanmistir, dolayisiyla yer ve
yolculuk arasinda kalan bu smirda gilindelik hayatini siirdiirmeye calisir, bunu
yaparken de aract mekanin sahip oldugu mekansal ve islevsel tim potansiyelleri

kullanmaya, doniistiirmeye ¢alisir (Sekil 3.15).

Sekil 3.15 : Terminal’den kareler, (Spielberg, 2004).

Bugiin tasarim ve kurgulari ¢ogunlukla ticari ¢ikarlar dahilinde sekillenen biiyiik
aract mekanlar, sahip olduklar1 donatilarla yolcularin neredeyse her tiirlii kullanim ve
thtiyacim1  karsilayan bir merkez tanimlamaktadir. Yolcunun oryantasyonunu
saglamak, ulasim sisteminin teknik gereklilikleri, mekanin islevleri dahilinde sahip
olduklar1 benzerlikler onlar1 algida yok-yer olarak konumlandirsa bile bugiin her
birinin bulundugu yerle kurdugu iliski, simgeselligi, tarihselligi gibi etkenler ayni
zamanda onlar1 6zgiin mekanlar haline de getirmistir. Bu acidan bakildiginda kentler
arasinda kalan biiylik araci mekanlarin hem bir yer hem de yok-yer oldugu
sOylenebilir. Bunu belirleyen yolcunun mekani kullanma, algilama ve bellegine

kaydetme bicimi olmaktadir.
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3.3 Ara¢ Mekan

Yer degistirme deneyimindeki 3 farkli mekan tipinden biri olarak tanimlanan arac-
mekan, yer degistirme silirecindeki bedenin gegme halindeyken i¢inde edilgen olarak
hareket ettigi ulasim aracinin kendisidir. Diger mekan tiplerinden farkli olarak bir
hiza ve hareket yoniine sahip olan ara¢ mekan, belli rotalara ve hareket zeminlerine
baglidir ve iki nokta arasindaki yer degistirme deneyiminin merkezinde yer alir. Tez
kapsaminda yer degistirme mekanlarindan iigiinciisii olarak yer alan ulagim aracinin
bu deneyim agisindan nasil bir mekana doniistiigii, tasariminin ve kullaniminin
altinda yatan mekan potansiyelleri, bu mekanin icinde gegen yolculuk deneyimi ve
bu deneyimde yolcunun mekan ve yolculugun kendisiyle kurdugu iligki, aracin kendi
i¢ mekanini, gectigi ara mekani ve hareketini algilamada nasil bir katman oldugu,
arag i¢inde hareket halindeki bedenin mobil gérme ve algilama bi¢imleri gibi konular

3 bagliga ayrilarak incelenmistir.

3.3.1 Bir Mimari Mekan Olarak Ulasim Araci

Yiizyillar boyunca sabit degerlere hizmet ettigi diisiiniilen ve ¢ogunlukla statik bir
olgu olarak goriilen mimarlik disiplininde, mekan tanimlamalar1 da genellikle bu
statik varlig1 olusturan sabit birimler iizerinden yapilmistir (Kronenburg, 2002).
Ancak ulagim teknolojisinin gelisimiyle yer degistirmenin bir hayatta kalma bigimine
doniistiigli, hiz ve hareketin egemen hale geldigi gilinlimiiz diinyasinda ulagim
araclari, modern insanin yagama ve ¢alisma alanindan sonra en ¢ok zaman gecirdigi

yerlerden biri olarak yasantinin siiregeldigi mimari mekanlar arasina dahil olmustur.

Ulasim aracx striiktiirel olarak kullanicisina siirlar1 belli bir fiziksel mekan sunarken,
ayn1 zamanda sahip oldugu hareket kabiliyeti ile de bu fiziksel yapiy1 “sinirlar1 her
an doniisebilir, degisebilir bir mekana” cevirebilmektedir (Tulay, 2003). Bugiin
mekan tanimlamalari her ne kadar insani c¢evreleyen goriiniir ve goriinmez
sinirlamalar {lizerinden, fiziksel oldugu kadar psikolojik boyutlariyla ve algilanma
bicimleriyle ele alintyor da olsa, insanin ulagim aracini bir mekan olarak
diisiinmesinde ilk olarak aracin sahip oldugu kabuk, bu sayede yarattig1 i¢ ve dis
mekan ayrim1 ve bu ayrimla sagladigi korunakliligin etkili oldugu sdylenebilir. Yer
degistirme eyleminde kisiyi iki nokta arasinda tasimasinin yani sira, bireyin i¢inde
seyahat ettigi her ara¢ dogal ve yapili ¢cevre ile beden arasinda bulunan bir kabuktur.

Bu kabuk bireyi en temelde hizin etkisinde degisen hava basincindan, asir1 sicak
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veya asir1 soguk 1s1 sartlarindan, hava ve su tiirbiilansindan, dis mekan ile arag

arasindaki vakum etkisinden korumaktadir (Votolato, 2007).

Ulagim aracinin bir mekan olarak kullanilmaya baglanmasi ilk olarak gemi ve
trenlerle baglamig, otomobilin ortaya ¢ikmasiyla bireysellesmistir. En basta, uzun
mesafelerin katedildigi yolculuklarda yolculara bir barinma mekan1 olarak sunulan
toplu ulasim araclari, 20. yy’in baslarindan itibaren yer degistirme disindaki
amaglarla da kullanilmaya baslanmstir. Ozellikle motorlu araglarm yayginlasmasi ve
bireysel olarak satin alinabilir olmasi bu kullanimi popiilerlestirmistir. Endiistri
Devrimi’nden sonra degisen calisma sartlartyla tatil anlayisinin degismesi, otomobil
ve minibiis gibi araglarin gecici evlere, tren vagonlarinin karavanlara doniistiiriilmesi,
kisacast domestik konforun tekerlekler iizerine tasinmasi popiiler bir tavir haline
gelmistir (White, 2000). Ilk olarak evin hareketli eklentisi olarak goriilen ve gegici
tatil evi gibi konaklama islevleri yiiklenen araclar, daha sonra 30’lu yillarin basinda
ve savas sonrasi yillarda devam eden ekonomik kriz sebebiyle ¢alisma islevini de
yiklenmistir. Otomobil, otobiis, kamyon gibi motorlu tasitlarin, sahip oldugu mekana
dontisebilme potansiyelleri dagitim, teslimat, tasimacilik ve pazarlama gibi is
alanlarin1 kapsayan mobil girisimciligin gelismesinde 6nemli rol oynamistir. Cesitli
eklentilerle donatilan bu araglarin mobil mekan olabilme durumu, is sahipleri ic¢in
miisteri ile sosyal etkilesimi gii¢lendiren bir potansiyel olarak goriilmiis, bu akimla
araclar restoran, diikkan, kiitiiphane, oto yikamaci, kuru temizlemeci gibi islevlere de

biliriinmiistiir (Siegal, 2002), (Sekil 3.16).

Sekil 3.16 : Calisma alan1 olarak kullanilan araglar (Url-14 ve Url-15).

Tagitlarin glinlimiizde yer degistirme disindaki amaclarla da kullanilmas1 ve yer
degistirmenin kullanimda sadece islevsel bir potansiyel olarak yer almasi Yunan

mimar Aristide Antonas’m 1.Istanbul Tasarim Bienali’nde de sergilenen c¢alismasi
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“Tasittan Projeler” ile orneklendirilebilir. 60’1 yillarin {itopik projeleri gibi mobil
yasam pratikleri iistiine kurgulanan 3 projeden olusan ¢alisma, terkedilmis araglarin
cesitli eklentilerle gegici bir barinak, tatil evi veya ofise doniisiimiinii ve ¢orak
arazilere konumlandirilarak dogal manzaralarla birlesimini tariflemektedir (Kapucu
& Shafrir, 2012). KEG Apartment isimli projede likit tir tankerleri kullanilmas,
tankerlerin i¢i doseme sistemi, su tesisatt ve mobilyalarla donatilarak bir mobil ev
haline getirilmistir (Sekil 3.17). Tankerler aragtan bagimsiz olarak sabit veya araca
bagli olarak hareket ettirilebilir bir yerlesim olanagi sunmaktadir. iki katl bir
otobiisiin 7 odali bir otele doniistiigii Bus Hotel ve insaat vinglerinin ¢ift kisilik
yasam linitelerine doniistiiriilerek deniz kiyisinda minimal bir tatil kdyii alanina
doniigsmesini oneren Crane Rooms ise, Antonas’in seride yer alan diger projeleridir

(Sekil 3.18).
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Sekil 3.17 : KEG Apartment, Aristide Antonas (Url-16).
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Sekil 3.18 : Bus Hotel (1) ve Crane Rooms (2), Aristide Antonas (Url-17 ve Url-18).

Araglarin striiktiirel yapisinin sagladigi i¢ ve dis ayriminin onlar1 ¢esitli aktivitelerin
gergeklestirildigi mekanlara doniistiirebilmesinin ve yer degistirmenin bu mekanlarda
bir yan islev olarak yer almasinin yani sira, sadece yer degistirme amaciyla
kullanildiklarinda da araglarin sahip olduklar1 hareketlilik ve hiz kullanicida
mekansal anlamda farkli bir deneyim olusturur. Bu deneyim insanin algisinda zaman
ve mekan arasinda gerceklesir. Bergson’un siire teorisinde bahsettigi lizere, zaman ve
mekanda gerceklesen siireklilik ve gecis hali, insan zihni tarafindan parcalara
boliinmiis anlar olarak algilanir. Bu durum da bireyin zaman ve mekan1 sinirlart belli
ayrik nesneler olarak diisiinmesiyle gerceklesir (2012). Arag-mekanlar ise hareketli
mekanlar olmalar1 sebebiyle bireye, zaman ve mekaninin bir arada algilanabildigi bir
deneyim sunar. Yer degistirmede sabit bedenin hareket eklentisi olarak goriilebilecek
arag-mekandaki mekansal deneyimde, bedenin sabit konumdayken edilgen olarak
hareket etmesi, aracin (ve dolayisiyla bedenin) belli bir hareket yoniine ve hizina
sahip olmasi, bedenin i¢inde bulundugu mekanin dis mekan ve i¢ mekan olarak

ayrilmasi bu deneyimi farklilastiran faktorlerdir.

Ulasim araci, tasarimi anlaminda bir mimari mekan olarak degerlendirildiginde, onun
kullanicisin1 gitmek istedigi noktaya tasimak, bu siirecte ihtiyaci1 olan kosullar1 ve
cesitli aktivitelerini siirdiirmesine olanak saglamak iizere tasarlanan bir mekan
oldugu sdylenebilir. Votolata, Transport Design adl1 kitabinda (2007), ulasim araci
tasarimcilarinin stabilite ve yer kavramlariyla giiclii bir baglanti kurabilecek i¢
mekanlar tasarlamaya 6nem verdigini ifade eder. Bunun sebebinin, arag-mekanlarin
hem stabiliteden, hem de bir yer’den yoksun olmalar1 oldugu diisiintilebilir. Her
ulagim tipine ait arag-mekanin kendi hareketine gore belli bir hareket zemini bulunur

ve araclar bu hareket zeminleri disinda herhangi bir noktaya bagli degillerdir.
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Bulunduklar veya gectikleri yerlerle herhangi bir bag kurmazlar, bu baglamda arag
mekanlar da Marc Auge’nin tanimlamasindaki yok-yerlere dontisebilmektedirler.
Bugiiniin yer degistirme kosullarinda tiim araglar, yolcular i¢in gecici konaklama
mekanlar1 olarak tasarlanir, ancak her biri farkli uzunluktaki yolculuklar i¢in
planlanir ve donatilir. Ornegin kruvaziyer gemileri yolcularin haftalar, hatta bazen
aylar boyunca konaklamasim1 saglayacak sekilde tasarlanarak yiizer otellere
dontistirken, yolculuk siiresince c¢ogunlukla ayakta durulan toplu tasima
otobiislerinde konaklama siiresi dakikalardan ibarettir. Hatta bazi1 durumlarda kisa
siire kalacagma sartlanan yolcunun, yol boyunca c¢ikis kapilarina yakin yerlerde
konumlandig1 goriilmektedir (Votolato, 2007). Dolayisiyla yolculuk mesafesinin
uzunlugu ve yolcunun ara¢ icerisinde bulunma siiresi, arag-mekanin tasariminda
onemli bir girdidir. Yolcunun ara¢ icerisinde kalacagi siire arttik¢a aractan
beklentileri farklilasir. Tasitin hareket kabiliyeti ile ilgili teknik gerekliliklerin yani
sira tasarimda termal, akustik ve gorsel konfor, ergonomi, hijyen, form, saglamlik vb.
ihtiyaclar da aragtaki yolcunun ayni zamanda iginde belli bir siire bulunacagi bir
mekandan beklentilerini karsilamaya yoneliktir. Ozellikle toplu tasima araglarinda bu
beklentiler fiziksel ve psikolojik isteklere, yasam tarzlarina gore de sekillenmektedir.
Toplu tagima araclarinda i¢ mekan tasariminin gereklilikleri ¢ogunlukla toplumun
geng, ihtiyar ve engelli kesimi diisiiniilerek belirlenir. Yolcularin araca ulasimi, giris
cikislar, ara¢ igindeki sirkiilasyon, yolcunun kisisel sinirlarinin korunabilmesi,
oturma alanin toplumun bedensel oranlarini karsilamasi, koltuklarin diz alani, bagaj
alani, tekerlekli sandalye, puset vb. araclarin konumlanacagi bosluklar toplu tagima
araclarindaki i¢ mekan organizasyonunda diisiiniilen baglica ihtiyaglar olmaktadir
(Mackie, 2012). Kent i¢inde kullanilan toplu tasima araglarina bu agidan
bakildiginda, farkli ulasim tipine sahip araclarin mekansal organizasyonlarinin

temelde benzer oldugu sdylenebilir.

Arag i¢indeki yolculuk siiresi uzadikg¢a, yolcularin beklentilerinin artmasinin yani
sira araclarin i¢ mekan organizasyonlari arasindaki benzerliklerin de azaldig1 goriiliir.
Bunun temel sebebi yolcunun optimum konfor sartlarmin degisimi olarak
diisiiniilebilir. Ornegin kent iginde otobiisle yolculuk yapacak olan kisi i¢in konfor,
cogunlukla aracta bulunma siiresinin kisalig1 ve oturacak yer bulma imkanina gore
saglanir. Arag icinde daha fazla zaman gegirecek olan birey icinse konfor beklentisi
rahat bir oturma alani, kendisi i¢in optimum termal, akustik ve gorsel sartlarin

saglanmasi, yolculuk siiresince gecici de olsa aidiyet kurabilecegi kisisel bir alan ile
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karsilanabilir hale gelmektedir (Vink, 2005). Dolayistyla ulasimdaki mesafe arttikca
aragtaki koltuklarin ergonomisi, kisisel olarak ayarlanabilir havalandirma, 151k vb.
sistemler, bireysel bagaj alanlari, on-board sistemler (araca monteli dijital ekranlar
gibi), yeme-igme servisi vb. hizmetler de artmaktadir. Bagka bir deyisle konforla
ilgili beklentilerin ve hizmetin artmasi sonucunda ara¢ mekan, mekan olmanin

baskinlig1 altina girmeye baslamaktadir.

Yolcunun ¢ogunlukla konaklamak durumunda kalmadigi otobiis, tren ve ugak gibi
popiiler uzun mesafe araclarinda i¢ mekan organizasyonu yolcu alani, siiriicii alani,
giris c¢ikiglar, bagaj alanlari gibi alan ihtiyaclar1 ile belirlenir. Yolcunun kisisel
siirlar ise oturulan koltuk, varsa diger kisisel eklentilerle sinirlanan yolcu hiicresi
etrafinda sekillenir. Kisisel alaninin smirlari, yolcunun mekani kullanma bigimi,

gergeklestirdigi yolculuk aktivitesi ve diger yolcularin pozisyonlar1 dogrultusunda

doniigebilirdir (Sekil 3.19).

Q

film izleme uyuma yeme-igme

Sekil 3.19 : Ugaktaki yolcunun mekan1 kullanma sekilleri ve mekansal sinirlari.

Yolculuk siiresinin giinleri buldugu ve bu sebeple konaklama islevini de yiiklenen
uzak mesafe trenleri ve gemilerde ise arag mekanin tasarimsal anlamda daha mimari
bir mekan tarifledigi goriliir. Uzak mesafe trenlerinde bulunan pulman, yatakls,
kusetli, kompartimanli, yemekli vagon tipleri ve bu vagonlarin sahip oldugu
donatilar hem yolcunun cesitli aktivitelerini gergeklestirmesine olanak saglamakta
hem de yolcuya kisisel alanin sinirlarin1 segme 6zgiiriigiinii sunmaktadir (Sekil 3.20).

e T - !
Coms” - I ,
Sekil 3.20 : Before Sunset filmindeki yemekli vagon sahnesinden kareler (Linklater,
2004).

54



kompartimanl vagon yemekli vagon

Sekil 3.21 : TCDD trenlerinde vagon tipleri (Url-19).

Yiizer otel olarak da adlandirilan biiyiik yolcu gemileri ise yolcusuna i¢ine girildikten
itibaren mimari bir yapidan tamamen farksiz bir mimari mekan sunmaktadir. Aracin
biiytikliigii, teknik tasariminin hareketin yarattigi titresimleri engellemesi ve sayisiz
islevle donatilan i¢ mekan yolcuya ¢ogunlukla bir arac¢ igerisinde hareket ettigini

unutturmaktadir.

Ara¢ mekanlar igerisinde sinirlar1 en bireysel olan, insan i¢in ara¢ veya mekan
olmanin &tesinde de anlamlar barindiran tasit ise siiphesiz ki otomobildir. Modern
hayatin en 6nemli simgelerinden biri olan otomobil, insanin giindelik yasantisina
girisiyle onun i¢in bireysel hareket 6zgiirliigiinlin karsilig1 haline gelmistir. Bedenin
yeryliziindeki serbest hareket eklentisi olma gorevini iistlenerek hem toplumlarin
yasam tarzinin hem de yasantinin gegtigi mimari diizlemin kendine gore
bicimlenmesini saglamistir. Bagka bir deyisle “Cagdas insani, makineyi kullanan
canli bir varlik olmaktan c¢ikarip, makineyle biitiinlesik yasayan bir cyborg’a

dontistiirmiistiir” (Otoyol ve Metropol, 2007).

Otomobilin insanin modern hayattaki kisisel sinirlarin1 tanimlamasiyla kazandig
sosyal ve psikolojik anlamlar yer degistirmeyi de islevsel olmanin yani sira zevk i¢in

yapilan bir eylem haline doniistiirmiistiir. Otomobilin formu ve kisisel olusu insana
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hem mekansal ve ruhsal bir 6zgiirliik saglamakta hem de modern hayatta kalabaliklar
icinde olan insanin bir kabuga siginma ihtiyacin1 karsilamaktadir (Tulay, 2003).
Modern hayatta otomobilin insan algisinda mekansal olarak korunakli bir kapsiile
dontismesi Hiiseyin Caglayan’in 2003-2005 yillar1 arasinda ¢esitli iilkelerde
sergilenen “Place to Passage” (Mekandan Yolculuga) adli video enstalasyonuna da
konu edinilmistir. Izleyiciyi cevreleyen 5 farkli ekranda, kesitler halinde coklu
perspektiften yansitilan enstalasyon filmi bir kapsiil arac¢ igerisinde konumlanan
figiirtin hareketini ve hareketi siiresince etrafinda degisen peyzaji aktarir (Sekil 3.22).
Boslukta hareket eden kapsiil ara¢ modern hayatin yarattig: siiratin i¢inde kurulan bir
yuva olarak tanimlanir ve bedeni bir giysi gibi sarmalamasinin insan algisinda
yarattig1 giivenli, korunakli alan hissine gonderme yapilir. Modern hayatin icerdigi
yiksek dozdaki hiz ve yogunlugun i¢inde kalan insanin yalnizlik ve aidiyet arayisi
filmde kapsiiliin yarattigi mekansallikla karsilanir (Caglayan, 2004). Bu baglamda
Caglayan’in filmindeki kapsiiliin gercek hayattaki karsilifinin otomobil oldugunu
diistinmek miimkiin olabilir. Otomobilin keskin bir sinirla yarattigi i¢ ve dis mekan
ayrimi onu beden ig¢in giivenli bir katmana doniistiiriir. Otomobilin  sagladig
bireysel ve korunakli mekan, kisiyi 6zellikle metropol yasantisinda insan ve arag
yogunlugunun yarattig1 gereksiz temaslardan, hizin yarattigi giivensiz dis ortamdan
soyutlar. Bunun yani sira otomobil iginde insanin kendi hizinin kontroliine sahip
olmas1 da metropolde tehlikelerle karsilastiginda savunmasiz kalacak olma endisesini

bastirir (Sennet, 1996).

Sekil 3.22 : Place to Passage, Hiiseyin Caglayan (Url-20).
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3.3.2 Yolculuk Deneyimi

Yolculuk, kelimenin Yol-cu-luk veya Yolcu-luk olarak kok ve eklerine ayrilmasiyla
kendi kendini tanimlayan bir kavramdir. ‘Yolda gegen zaman ya da yolcu olarak
gecirilen zaman’ olarak tanimlanabilir ve iki tanimlama sekliyle de ayni durumu
ifade eder. Tez kapsaminda da, iki nokta arasindaki gegme, durma ve duraklamalar
olarak incelenen yer degistirme deneyiminde, bir yerden digerine ara¢ igindeki

gecme durumunu yani hareket halini ifade eder.

Yolculuk kisisel bir deneyimdir ve tamamiyle bireyin tanimli bir zamani (yani
yolculuk siiresini), belli simrlar ve kurallar ¢ergevesinde kendisi igin nasil
dontistiirecegi veya tiiketecegi iizerine kuruludur. Yolcu konumunda bulunan birey
i¢in, yolculuk yolun kontroliinde sekillenir, o sadece ara¢ i¢inde gecici bir siire i¢in
kendisine ayrilan yolcu mekanint ve yolculuk siiresini organize etme hakkina sahip
olur. Sadece arag¢ i¢inde bulundugu siire boyunca yolcuya ait olan mekan, yolcu i¢in
gecici bir mekandir ve kendisinden sonra bagka bir yolcunun kullanimina
gececeginden, yolcu bu mekanda herhangi bir kalic1 durum yaratamaz, kendisinden
bir iz birakamaz. Bu baglamda yolculuk mekani nesnel bir mekandir ve sadece

ithtiyaglar karsilamaya yonelik olarak tasarlanir.

Arag-mekanlar, yolculugun baslangic ya da bitis noktalariyla herhangi bir bag
kurmamalari, bir yere, bir cografyaya ait olmamalari, ve de bahsedildigi gibi kisisel
mekanlar olmamalar1 sebebiyle yok-yer olma 6zelligi tasirlar. Heidegger’e (1971)
gore insan i¢in bir yer ile bag kurmak, yerlesmek, kalict bir mekanda anilar
olusturmak, biriktirmek icgilidiisel bir egilimdir ve insanin yeryiiziinde varolma
seklidir. Ara¢c mekanda yapilan yolculuk ise kisiye bunun tam tersi bir deneyim
sunar. Yolculuk siiresi ne kadar uzarsa, yolcunun mekanda aidiyet kurma istegi ve
ihtiyaci o kadar artar. Yolcunun aidiyet kurmasi demek, arag mekanin yok-yer olma
ozelligini bir siireligine doniistiirmesi olarak goriilebilir. Giindelik hayatta kisa stireli
yolculuklar yapan birey icin mekanda aidiyet kurmanin ¢ok fazla 6nemi yoktur,
neredeyse her giin, ayni1 rota iizerinde, ayni saatlerde tekrarlanan gidis-doniis hareketi
bireyin rutinidir. Kent i¢indeki giindelik hareketin hizi, toplu tasima araglarindaki
insan yogunlugu ve ayni zamanda insanlarin araglar arasinda gerceklestirdigi hizlh
sirkiilasyon, bireyin kent i¢indeki yolculuk mekanmi gegici bir siire i¢in
doniistiirmesine ¢ok elverisli degildir. Bu durumda yolcu cep telefonuyla ilgilenerek,

kulaklikla miizik dinleyerek veya kitap okuyarak bu zamani kendisi icin degerli
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kilmaya ya da hizlica tiikketmeye c¢alisir (Sekil 3.23). Ug sekilde de yolcu, arag
mekandan soyutlanarak hareket algisindan kopmus ve kendi bedenini yolculuk
mekan1 haline doniistiirmiis olur. Yolculuk sirasinda yapilan popiiler aktivitelerden
biri de uyumaktir, bu da baslangic ve bitis noktasi arasindaki zamani hizlica
tilketmek, bu iki noktay1 bir ge¢is olmadan ug uca eklemek olarak diistiniilebilir. Yol
boyunca hi¢ bir aktivitede bulunmayan, etrafin1 ve hareketi gézlemleyen yolcu ise

yolculuk mekanini en baskin sekilde yok-yer olarak deneyimleyendir.

Sekil 3.23 : Otobiiste bedenin mekanlagmasi (solda) (Url-21); Metroda yolculuk
aktiviteleri (sagda).
De Certeau, yok-yer kavrami ile ilgili, bu ismin eksiklik belirten ‘yok’ eklentisi
sebebiyle kendi kendine bir negatiflik yarattigini, aslinda yok-yer olmanin mekan ve
kullanicist i¢in her zaman bir olumsuzluk olmayacagini iddaa eder (aktaran Marc
Auge, 1995). Siirekli bir hareket ve siiriiklenme halinde olan birey i¢in uzun
yolculuklar bir dinlenme ve zamani yavaslatma firsatidir. Bu firsat da arag mekanin
yok-yer olma 0Ozelligi sayesinde bireyi, bulundugu yerden ve cevresiyle kurdugu
iliskilerden koparmasiyla saglanmis olur. insanlar ulasimda hiza 6nem verse de,
yavagslik onlar i¢in hala 6nemlidir ve bu yavashigi dogal diinya ile temas kurabilmek
veya diistinmek, hayal kurmak gibi kisisel aktiviteleri gergeklestirebilmek i¢in bazen
bir liiks olarak goriirler (Votolato, 2007). Traganou da (2009) yolculukla ilgili
‘zaman1 ve mekant fethetmek’ tanimlamasini yaparken, yolculuk mekaninda

gecirilen degerli zamanin potansiyellerine gonderme yapmaktadir.

Gercek hayattan bir kopma sekli olarak degerlendirilen yolculuk, 6te yandan
iizerinde yasanilan diinyanin hareket halinde, bir c¢erceve igerisinden
deneyimlenmesidir. Bu baglamda her giin c¢evrenin degisimini karayollar1 ve
demiryollarindaki yolculuklar1 {izerinden deneyimleyen milyonlarca insan igin
arabalar ve trenler “manzarali bir oda”dir (Houben, 2003). Ozellikle karayolu ve
demiryolu araclariyla gerceklestirilen uzun mesafe yolculuklari, bireye yasadig

topografyay1 kesfetme olanagi sunar. Hareket zemini olan ara mekan ile yol boyunca
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gorsel bir stireklilik kuran yolcu, dnce yola ¢iktig1 kentin mimari karakterini, kentten
cikmaya basladikca yapili ¢evrenin ve peyzajin azalmasini ve doniisiimiinii, kentten
ciktiginda ise dogal ¢evrenin Ozelliklerini gorme sansi yakalar. Tanidig1 bir noktadan
yola cikip, yollarin aynilagsmasi sonucu tanimsizlasan ara mekanlarda hareket
ederken, kimi zaman hareket rotasi {iizerinde kendini konumlandiramaz, kimi
zamansa kendi sectigi referans noktalar1 veya tabelalar sayesinde yolculugun
neresinde yer aldig1 hakkinda fikir iiretebilir. Havayolu ve denizyolu yolculuklarinda
ise durum farklilasir. Ucaktaki yolcu, havalanirken camdan baktiginda kalkis yaptig
yerin peyzajini normal sartlarda goremedigi bir sekilde kus bakisi takip ederken
kendisini birden maviligin ve bulutlarin arasinda bulur ve bu sekilde yerden
tamamiyle kopmus oldugunu farkeder (Sekil 3.24). Hava ise onun higbir seyi
referans alamayacagi ve kendini konumlandiramayacagi bir ortamdir. Denizyolu
yolculuklarinda bu durum aracin karaya olan mesafesine bagli olarak degisir.
Ornegin kent icindeki vapur seferlerinde yolcu, hareket halindeyken kentin
kiyilarini, siluetini takip etme firsat1 bulur, bu sayede nerede oldugunu ve ne yone
hareket ettigini anlayabilir. Ote yandan cogunlukla ara¢ i¢inde veya yaya olarak
gectigi yerlere (ugakta oldugu gibi) farkli bir bakis agisiyla bakma imkani da elde
etmis olur. Gemilerle yapilan agik denizlerde yapilan uzun deniz yolculuklari ise
yolcuyu yerden tamamiyle koparan yolculuk deneyimleridir. Yer degistirme
Olceginin biliylidiigli ve geminin yiizen bir otele doniistiigii bu tip yolculuklarda birey
aslinda yolcu degil, konaklama alaninda kalan bir misafir veya seyahat eden bir turist
konumundadir. Basli basina bir mimari mekan olan kruvaziyer gemileri, sahip
olduklar1 mekansal donanim ve aktivite imkanlar1 ile bireye hareket halinde
oldugunu unutturur. Kisacast yolculugun karakterinin, yarattigi zaman ve mekan
algisinin ulagimin tipine, ara¢ ve ara mekanina bagl olarak degistigi soylenebilir.
Asir1 dozda yolculuk iceren modern hayatta, arac¢ iginde gergeklesen yolculuklar,
mekan-zaman davranisinin farkli bir temsilidir ve sabit yapili ¢evrenin mekansal

deneyiminden farkli bir deneyim sunmaktadir (Perec, 1997).

Sekil 3.24 : Ugak yolculugunda yerden kopus.
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3.3.3 Mobil Mekan Algisi

Hareket halinde olma, bedenin kendi fiziksel hareketinin yani sira, ¢evresinde
degisen goriintiiler araciligiyla algilayabildigi bir gec¢is halidir. Arag¢ icinde sabit
konumda bulunan beden i¢in ise bu gecis aracin mekanik hareketinin, hiz ivmesinin
yarattig1 titresimler ve aracin pencerelerinden goézlemledigi dis mekana ait goriintii
akist araciligiyla algilanir. Gibson’a gore, etken hareket ile ara¢ icindeki edilgen
hareket, hareketi algilamada duyusal olarak birbirinden ayrilir. Yiiriime konumunda
olan beden, hareket eden ara¢ i¢cindeki konumuna gore fiziksel bir kuvvet harcar,
tim bedeniyle bu hareketi olusturur ve deneyimler, ara¢ icinde ise beden yolcu
konumundayken hareketi olusturma agisindan herhangi bir fiziksel ¢aba sarfetmez,
bu onun daha ¢ok izleyerek algiladigi bir degisime doniisiir. Dolayisiyla bedenin
fiziksel olarak pasif konumda bulundugu edilgen harekette gorsel uyarim, bedensel
uyarimin Oniine geger (1950). Edilgen hareketteki gorsel duyulara yonelik
baskinligin, digs mekanin yolcuya bir pencere i¢cinden sunuluyor olmasinin ve bedenin
gectigi mekana goére konumlanisinin da etkisi oldugu distniilebilir. Etken
hareketteki mobil gorme bigimi Gordon Cullen’1n yiiriime deneyimini aktardig: “Seri
Gorme” adli ¢aligmasi tlizerinden Orneklenebilir (Sekil 3.25). Bir rota iizerinde
yiriirken belli yerlerde durarak bulundugu noktanin perspektifini ¢izen ve bunlari
numaralayarak harita iizerinde isaretleyen Cullen’in ¢izimlerinde, bedeninin etrafiyla
kurdugu 1iliski, etrafindaki seyleri bedenine ve g6z seviyesine oranlayarak ¢izmesi,
rota iizerindeki yapi1 ve nesnelere adim adim yaklastifinda mekani algilayisinin
bedensel boyutuna oranla dlgeksel olarak degisimi goriilmektedir. Hareketin insan
algisinda sabit anlar halinde algilanmasi gibi sabit kesitler iizerinden aktarilan
ylirlime rotasinda, Cullen’in etrafindaki yapilarin boyutlarinin yaklasma mesafesine
gore degisimi, bedenin yaklasarak pasajlarin i¢ine girmesi ve tekrar disina ¢ikmasi
durumlari, bu gecisin kesitlerin arasinda kalan bosluklarinin izleyicinin zihninde

doldurulmasina da yardime1 olur.
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Sekil 3.25 : Seri Gorme, Gordon Cullen, (Url-22).

Gorsel algilama, arag mekan igerisinde sabit olarak konumlanan bedenin kendi
hareketini algilamasinin yani sira, aragtayken i¢cinden gectigi ¢evreyi algilamasinda
ve anlamlandirmasinda da dnemli bir aracidir. Aracin sahip oldugu hiz ve fiziksel
siirlar (kabugu), arag¢ icindeki bedenin bulundugu cevre ile gérme duyusu arasinda
iki 6nemli katman olarak yer alir. Dolayisiyla hareket halindeki beden, gegcis
mekanini bu hiz ve kabuk iizerinden algilamak durumunda kalir.

Yolcu konumunda hareket ederken aracin yan yiizeylerindeki camlardan disariya
bakan kisi, goriintiilerin bir stireklilik i¢inde birbirini takip ederek, kendi hareket
yOniiniin tersi yonde aktigimi gozlemler. Bu akisi seyreden beden, nesnelere gore
kendini sabit konumlandirir ve algist onlarin hareket ettigi seklinde ydnlenir.
Cevredeki nesnelerin bedene gore olan hareketi ve hiz1 ise fizikteki bagil hareket
kanununa gére degisir. Orneklendirmek gerekirse, hareket halindeki arag¢ icinde
bulunan beden sabit nesneleri ve kendi hareket hizindan diisiik hizda onunla ayni
yonde hareket eden nesneleri, kendisine gore geriye dogru hareket ediyormus gibi
algilar. Kendisiyle aynm1 yonde, ondan daha hizli hareket eden nesneleri ise,
kendisiyle ayn1 yonde, aralarindaki hiz farki kadar biiyiikliikte bir hizla hareket
ediyormus gibi algilar. Hareketi siiresince, goriintii alaninda siireklilik gosteren
nesneleri ise kendisi gibi sabit algilar. Arag i¢indeki mobil gérme algisinin bu sekilde
olugmasi, “masstransiscope” adi verilen animasyon teknigiyle metro tiinelleri i¢inde
cesitli sanat ve reklam animasyonlarinin gosterimi i¢in degerlendirilmektedir. Bill
Brand tarafindan zoetrop tekniginin lineer olarak kullanilmasi fikriyle kesfedilen
teknik, ilk olarak New York metrosunda 1980 yilinda kullanilmistir. Masstransiscope
2008 yilinda “Art for Transit” projesi kapsaminda New York metrosuna yeniden

kurulmus, Sandy Kasirgasi adli sanat eserini olusturan 228 el ¢izimi panel metro
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tiineli iginde metronun hizina gore birlesebilecek araliklarla asilarak yolcular i¢in bir

animasyon haline getirilmistir (aktaran: Mousseau, 2010), (Sekil 3.26).

b oo —

Sekil 3.26 : Masstransiscope eskiz kesit (iistte); Animasyonun metrodan izlenisi
(altta), Bill Brand (Url-23).

Tez kapsaminda mobil goriis olarak tanimlanabilecek ara¢ icindeki hareketli gérme
bigiminde hiz faktorii, zihnin goriinenleri algilamasinda etkin rol oynar. Edilgen
hareketini slirdiiren bedene gore, goriintii akisi iginde kayan nesneler, aracin hizina
gore zihnin algisinda sekil degistirebilir. Aracin hiz1 goziin gérme hizim1 gectikge,
nesneler git gide belirsizlesir ve anlamsiz ¢izgilere doniisiir, ara¢ yavasladiginda ise
tekrar belirgin hale gelir (Sekil 3.27). Virilio hizin dahil oldugu gérme deneyiminin
fiziksel hareketin olagan limitlerini yarip gecen yeni goriiniimler ve yeni ufuklar
kesfetmeye olanak sagladigini iddaa eder. Sonu gelmeyen imajlar akisinin asir1 hizi,
insanin duragan bir gerceklik yakalamasini zorlastirir, bu da ¢evreyle ilgili farkli bir
gérme deneyimi yaratir (Virilio, 1997). Pallasmaa “teknolojik diinyanin hizina ayak
uydurabilecek tek duyunun gérme oldugunu” sdyler (2011a). Bugiin diinyasinda kitle
tiketiminin baskinligi, kiiresellesme ve teknolojinin etkileri olarak, bireyin algisi
durmaksizin gorsel imajlarla bombalanir ve goriintiiler, bireyin diinyay1
deneyimleme ve onunla iletisim kurma bi¢imini yonlendirir (Pallasmaa, 2011b).
David Harvey, bunun sonucunda, goziin teknolojik agidan genisledigini ve
giclendigini iddaa eder (alintilayan: Pallasmaa, 2011a). Baska bir deyisle,

teknolojinin geldigi noktada goz, hiz1 algilamada ve anlamlandirmada diger
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duyulardan daha {istiin bir adaptasyona sahip hale gelmistir. Schwarzer ise, asir1 hizla
hareket ederken goriinenlerin, bilincin ve beynin algilama ve kaydetme kapasitesini
astigin1 ve hareket halindeki arag, goziin adaptasyon hizin1 gegtiginde, bedenin

algisinin kendi kapasitesinin 6tesinde yer degistirmeye basladigini ileri stirer (2004).

Sekil 3.27 : Mobil mekanda hiz ve gorsel algt.

Stirekli yer degistiren ve kentin hizina ayak uydurmak zorunda kalan birey icin
“hareketli goriintii, metropoliin temsil bi¢imi” olur (Cigekoglu, 2008). Araclarin
giindelik yasantiya girmesi sonucu, birey yasadigir kenti de cogunlukla bu mobil
gérme bicimiyle, dolayisiyla de belli bir hizla algilamaya ve zihnine kaydetmeye
baglamistir. Bunun sonucu olarak, kentin bazi yiizeyleri birey i¢in sadece ara¢ icinde
hareket halindeyken gordiigii sekliyle tanidik olur ve kentsel belleginde bu sekilde
yer alir (Schwarzer, 2004). Diinyay1 aracin penceresinden kaydigi sekliyle gormek,
birey i¢in mimari ¢evreyi ve kentsel mekan1 gergcekte oldugundan farkl bir sekilde
algilama bicimi yaratmasiyla, mimarlara ve kentsel tasarimcilara da c¢alisma
alanlarma farkli bir acidan bakma ve yaklasma gerekliligini sunar. Bireyin hem
yiuriiyerek gectigi ve bedensel olarak deneyimledigi, hem de arag¢ i¢indeyken gorsel
olarak algiladig1 yiizeyler ise kentsel bellekte bu iki hareket algisinin iist iiste

cakigsmasiyla yer alir.

Mobil goriis ile olusturulan mekan algisinda bir bagka katman da aracin kabugudur.
Arag icinde hareket halindeyken gecmekte oldugu c¢evre, bedene aracin penceresiyle
simirlanmis bir ¢ergeve igerisinde sunulur, bu sinirli goriintiiye ¢ogunlukla aracin i¢
mekan1 ve pencerelerdeki yansimalar da eklenir. Bugiin diinyanin gézlemlendigi
teknolojik cerceveler olarak goriilen arag¢ pencerelerinin boyutlari, ulagimin tipine
gore ¢ok cesitli boyutlarda olabilir. Otobiis ve tren gibi araglarda pencereler aracin
yan cephesini kaplayan bliyiik agikliklarken, ugaklarda minik kutucuklara doniisiir

(Sekil 3.28).
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Sekil 3.28 : Farkli ulasim araclarina ait pencereler (Houben, 2003).

Havayolu endiistrisi i¢in kivrilabilir OLED (organik Led) sistemleri gelistiren Ingiliz
sirket CPI, 2014 yilinda “Penceresiz Ugak™ adiyla bir gelecek projesi liretmis ve bir
simiilasyon ile bunun tanittimimi yapmistir (Sekil 3.29). Projede ugak i¢ mekaninm
olusturan duvarlarin, ugagin etrafindaki manzarayr naklen yayin yapan OLED
ekranlarla kaplanmas1 ve bu sayede pencere tarafinda oturmayan yolcularin da genis
bir goriis alanina sahip olmasi onerilmistir. Buna ek olarak ekranlarin ayn1 zamanda
dokunmatik bireysel ekranlarla entegre edilerek yolcularin eglence kaynagina
doniismesi de amaclanmaktadir (CPI, 2014). Kisacas1 projenin, gelecek i¢in aracin
kabugunun mobil goriisii maskelemedigi farkli bir yolculuk deneyiminin 6ngoriisii

oldugu soylenebilir.

L]
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Sekil 3.29 : Penceresiz Ugak (CPI, 2014).

Mobil goriiste arag mekandaki pencerelerin boyutu kadar, bedenin pencereye gore
konumlanis1 da 6nemlidir. Bu konumlanig, onun goriisiinii degistirerek gordiiklerini
ve bunun sonucunda zihninde olusturdugu dis mekan bilgisini sekillendirir. Goz
pencereye ne kadar yaklasirsa aracin i¢ mekanindan o kadar uzaklasir, kopar ve
gordiigli cevrenin pargast haline gelir. Pallasmaa’nin “odaklanmis gérme” ve “gevrel
gorme” olarak aktardigi gérme Dbicimleri, aragtaki gérme deneyimiyle

iliskilendirilebilir. Odaklanmis goérmede, géz belli bir bakis agisiyla bir noktaya
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odaklanir ve bunun sonucunda, bulundugu mekanin disina itilmis olur. Arag iginde
de goOziin pencereye yakinlagmasi sonucu, bedenin mekandan soyutlanmasi
odaklanmis gormeye benzetilebilir. Cevrel gormede ise, géz gordiigli nesneyi
etrafindakilerle ve dolayisiyla onu sarmalayan mekanla birlikte algilar. Bu durumda
goriis alan1 ve onu ¢evreleyen mimari mekan, gorsel uyarima daha fazla veri aktarir.
Bu sayede beden mekanla biitiinlesmis olur (2011a). Ara¢ iginde de goziin
pencereden uzaklasmasi sonucu dig mekani aracin i¢ mekaniyla ve mekandaki diger
nesnelerle birlikte gormesi ¢evrel gormeye benzetilebilir. Bu durumda dis mekana ait

alg1 daha ortiiliidiir (Sekil 3.30).

Sekil 3.30 : Tramvayda dis mekan goriintlistiniin 6rtiilmesi.

Perec’e gore insan mekan1 bakisiyla insa etmektedir, kisinin bulundugu yerde asagi
yukari, saga sola, yakina ve uzaga dogru goziiyle yaptig1 gezintiler mesafenin
iliizyonuyla onun mekani algilamasini saglar (1997). Bu baglamda aracin yere gore
konumlanisinin ve aracin kisiye sagladigi bakis acisinin da mekan algisini etkileyen
bir diger durum oldugu soylenebilir. Beden icin yeryliziiniiniin trende hareket
ederken goriilen hali, kaldirnmda yiiriirken goriillen halinden ya da ucakla
havalanmigken goriilen halinden tamamen farklidir (Sekil 3.31). Diinyaya ait resim,

her pozisyonda farkli sekilde yeniden iiretilmis olur (Mattenklott, 1993).

vapur tren otomobil otobs ucak

Sekil 3.31 : Farkli ulagim araglarinda konumlanmaya gore dig mekan goriintiileri.
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Mobil alg1 s6z konusu oldugunda, dis mekandan tamamiyle kopuk olan yer alti
metrolar1 yolcu i¢in farkli bir deneyim olusturur. Metro istasyonuna girdigi andan
itibaren ¢evresinden kopan birey, yolculugu boyunca sadece metronun i¢ mekanini
algilama imkani bulur. Ulastig1 noktada, metrodan ve istasyondan c¢iktiginda ise
kendini tamamiyle farkli bir noktada bulmus olur. Dolayisiyla metrodaki hareket, yer
degistirmedeki iki nokta arasinda bir si¢rayis yaratir. Semra Aydinli (2008), yer

altindaki ve yer iistiindeki mobil algilama deneyimini s0yle kiyaslar:
Hayatimiza hiz kazandiran metro hatti, mesafeleri kisaltmasina kargin yere bagimliligi, o
yere ait olma duygusunu azaltmaktadir. Kentin yasam damarlarini olusturan metro hatt1 ne
yazik ki kendini kimliksiz ve tanimsiz bir konumda kentliye sunar. Yeraltinda yolculuk
ederken yer ve zaman kavramindan kopan kentli, oryantasyon duygusunu yitirir; mekansal
gecisleri, mekansal aligkanligi deneyimleyemez. Buna karsin, yasadigi kenti otobiisle ya da
arabayla bir yerlere yetismeye calisirken deneyimleyen kentli, pencereden seyrederken de

kenti yagamak yerine onun i¢inden gegip gider.
Yer iistiinde disarinin goriintiisiinlin degismesiyle hareketini kavrayan, hatta ne kadar
yer degistirdigini bu goriintiilerin degisiminden takip edebilme imkani bulan birey,
yer altinda ne kadar giderse gitsin ayn1 seyleri gérmeye devam eder. Bireyin hareketi
boyunca gordiikleri aracin yapay aydinlatmayla aydinlanmis i¢ mekani ve bu i¢

mekanin ve mekandaki seylerin camdaki yansimasi olur (Sekil 3.32).

Sekil 3.32 : Metroda farkli zamanlarda farkli yerlerdeyken yansima sebebiyle
penceredeki goriintiiniin ayn1 kalmasi.
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4. GUNDELIK BiR ROTA UZERINDEN YER DEGISTIRME
MEKANLARININ INCELENMESI

Tez kapsaminda geg¢is halinde olan bedenin mekan ile kurdugu iliskiyi incelemek
amaciyla, bedenin mimari cevre iizerinde yer degistirmesi, hareketinin karakteri,
mekan1 ve hareketini algilama bi¢imi, gectigi ve durakladigi mekanlarin ortak ve
farkli 6zellikleri ve beden i¢in mekansal olma potansiyelleri iizerinde durulmustur.
Bu boélimde {iizerinde durulan konulari bir 6rnek iizerinden degerlendirmek ve
yorumlamak i¢in bir kentlinin giindelik hayati icerisinde lizerinde yer degistirdigi bir
rota se¢ilmis, bu rota iizerinde kamera ¢ekimi aracilifiyla kaydedilen hareket, dnce

biitlinsel olarak, sonra kesitler halinde incelenmistir.

Calismanin onceki boliimlerinde iki durma noktasi arasinda sekillenen ve biitiinsel
olarak ele alinan yer degistirme eyleminde bedenin yer degistirmesi sliresince gectigi
ve durakladigr 3 tip mekandan bahsedilmis, bunlar ara mekan, arac1 mekan ve arag
mekan olarak tanimlanarak kategorize edilmistir. Yer degistirme deneyiminde
hareket halinde olan bedenin bu mekanlarla kurdugu iliskiyi incelemek amaciyla bu
béliimde bir dgrencinin Istanbul’daki giindelik hayatinda siklikla gidip geldigi ev ve
okul arasindaki rota se¢ilmis ve bu iki durma noktasi arasindaki yer degistirme stireci
ele alimmistir. Bu rota iizerinde bireyin hareketi dogrultusunda ara mekan, araci
mekan ve ara¢ mekan olarak birbirini takip eden mekanlar asagidaki grafikte

sirastyla gosterilmektedir (Sekil 4.1).
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Sekil 4.1 : Rota lizerindeki yer degistirme mekanlari

Hareket rotasinin bu iki nokta arasinda secilmesinin sebebi kisinin gilindelik

hayatinda siirekli tekrarladigi bir yer degistirme deneyimine, bu kez yeni bir
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farkindalikla bakip kisisel alg1 ve deneyimiyle yorumlamasini saglamak ve secilen
bu rotanin bireye birden ¢ok yer degistirme mekanin1 6nermesi sonucu beden, mekan

ve hareketi arasinda olusan farkli durumlari ¢ogaltmak olarak diisiintilebilir.

Bu deneyimi aktarmak icin A noktasindan yola c¢ikan kisi B noktasina kadar
stirdiirdiigii hareketini telefon kameras1 araciligiyla, hareketi boyunca telefonu ayni
konumda tutarak kaydetmistir. Deneyimin kamera araciligiyla video formatinda
kaydedilmesinin sebebi hareketin farkli bigimlerini ve durumlarini igeren yer
degistirme deneyimini tek bir yontemle biitiinsel olarak hafizaya almak, tim bu yer
degistirme siirecini sabit anlar olarak degil bir ge¢is olarak kaydedebilmek ve tek bir

yontem kullanarak tiim bu durumlara esit agidan bakabilmektir.

4.1 Rotanin Biitiinsel Olarak incelenmesi

Denemeyi gergeklestiren bedenin ev ve okul arasinda gerceklestirdigi yer degistirme
ilk etapta biitlinsel olarak ele alinmis ve Sekil 4.2°deki haritada gecilen, duraklanan
ve durulan yerler gosterilmistir. Evinden yola ¢ikan beden yiiriiyerek (etken hareket
halinde) cadde ve sokaklar1 gecer ve ilk olarak Yesilyurt otobiis duragina (d1) ulasir.
Mahalle dl¢eginden ¢ikip ana cadde iizerindeki duraga ulastiginda birden giiriiltiiniin,
arac hareketinin, dolayistyla hizin baskin olarak hissedildigi bir mekana ge¢is yapmis
olur. Yasadig1 evin bulundugu mahalle ile yok-yer hissi yaratan ana cadde arasindaki
siirlar algisinda bu gecisi keskinlestirmistir. Durakta yaklasik 10 dakika oturarak
otobiisii bekler ve ilk gelen otobiise biner. Saat 11:10’da bindigi BN1 Halkali-
Eminénii seferini yapan otobiis oldukca kalabaliktir ve bu sebeple sahilyolu iizerinde
Yenikapt Sahil duragina kadar siirdiirecegi edilgen hareketi boyunca ayakta
konumlanir. Otobiisteki yolcu kalabalig1 ve arag mekan igerisinde inenler-binenler
araciligiyla gergeklesen hizli sirkiilasyon, onu birden cok defa otobiisiin arka
kisimlarina dogru konum degistirmeye yoneltir. Yesilyurt duraginda (d1) otobiis
beklerken arag¢ 6l¢eginde hizin baskin oldugu bir mekanda yer alirken, ara¢c mekana
gectiginde oncelikle otobiisteki diger yolcular ve otobiislin kabugu ile kusatilir. Bu
kusatilmiglik hissi ve araglarin baskin mekani ana yol iizerinde bir ara¢ i¢inde gidiyor
olmak, otobiise ilk bindigi anda, zihninde giivensiz bir ortamdan giivenli bir ortama
gecis yapmis hissi yaratmistir. Ayakta durmak ve insan kalabaliginin yarattig
sikisiklik ve havasizlik ise, yolculugun devaminda kendini tekrar hava alabilecegi bir

bosluga atma istegi uyandirmistir.
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Sekil 4.2 : Yer degistirme rotast.
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Otobiisten inip yliriiyerek istasyona vardiginda yerden ve giin 1s18indan koparak yer
altina inis yapar, metroyu bekleyecegi alana ulasir ve 2 dk. sonra gelen metroya
binerek Yenikapi-Haciosman metro hatti tizerinden Taksim’e ilerler. Yaklasik 10 dk.
stiren metro yolculugunu oturur konumda stirdiiriir. Metro istasyonuna girdigi andan
itibaren yerden kopmus oldugu i¢in istasyon yapisi ve metro, zihninde biitiinlesik tek
bir alan algis1 yaratmistir. Neredeyse her giin gectigi araci mekan igerisinde yine
tabelalar1 ve yolcular1 takip ederek yoniinii bulur. Metro tiineli iginde hareket
ederken ise nerede oldugunu ya da hangi iki durak arasinda oldugunu yapilan
anonslardan veya kap1 lstiindeki durak lambalarindan takip eder. Metronun Halig
Metro kopriisii lizerinde tekrar yer iistiine ¢ikmasiyla aracin pencerelerinden nerede
oldugunu gormeye baglar ve Sishane’ye yaklasirken tekrar tiinele girerek yerden
tekrar kopar. Taksim Metro istasyonunda (i2) aragtan inerek kalabalik arasinda
tabelalar1 takip ederek Gezi Parki cikisina yonelir. Yiiriiyen merdivenleri ve bantlari
kullanarak ¢ikisa ulasirken yerden hala kopuktur. Gezi Parki iginden disari
¢iktiginda, artik metroya giris yaptig1 yerden bambaska bir yerdedir. 11°den 12’ye,
yer altinda yapilan bu sigrayis iki nokta arasindaki ‘yer’in karsiligini kisinin algisinda
bosaltmis ve metro aract mekanlar1 ile arag mekanini bu bosluga yapistirmistir.

Istasyondan ¢iktiginda yiiriiyerek Taskisla’ya varir ve rota tamamlanmis olur.

Tim hareketi boyunca sadece ara¢ beklemek i¢in durmak zorunda kalan beden
dogrudan hareket ederek varis noktasina ulasmistir. Istanbul gibi metropol kentler,
sahip olduklar1 gelismis ulagim agiyla kullanicilarina iki nokta arasinda birden g¢ok
farkli ulasim alternatifi sunabilmektadir. Bu boliimde anlatilan yer degistirme
eyleminde, kisi Yesilyurt’tan Taksim’e gidebilecegi 5 hareket alternatifinden en hizlh

olan1 se¢mis ve yer degistirmesini yaklasik bir saatte tamamlamustir.

Ev ve okul arasinda gerceklestirilen bir saatlik yer degistirme siirecinde, bedenin
etken-edilgen hareketleri arasindaki siirekli degisim, kalabalik i¢cinde bulunmak, arag
icindeki konumlanma ve pozisyon, aract mekandaki bekleme siirelerinin kisalig1 gibi
etkenler, bu bir saatte herhangi bir yol aktivitesine odaklanmaya engel olmustur.
Dolayisiyla bu tarz bir harekette, siirekli konum degistirmek zamani mekanlara
bolmiis ve bu sebeple birey zamandan verim alamayacagi i¢in onu hizlica tiiketmeye

caligmustir.

Biitiinsel olarak ele alindiginda beden tiim bu hareket igerisinde siirekli bir gegis

halinde bulunur. Ancak hareketin siklikla bdliinmesi ve mekanlara ayrilmasi, kisinin
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belleginde kopukluklara sebep olur. Ev ve okul arasindaki hareketini tamamladiktan
sonra, geriye donlip baktiginda sabit mekanlar, algisinda bir ya da birka¢g imge
halinde yer alirken, ara¢ icindeki deneyiminin sagladigi gorsel siireklilik ve hiz
katmani ile goriintiilerin biitlinlesmesi mekandaki deneyimi ona bir biitiin olarak
hatirlatir. Bu iki durum arasindaki fark birinde bedenin sabit mekanlar iizerinde
hareket ediyor olmasi, digerinde ise bedenin hareketli bir mekanda sabit olarak
konumlaniyor olmasidir. Dolayisiyla beden sabit olarak bulundugu mekanda hareket
ederken hareketi ve hizi izleme imkanina sahip oldugu i¢in o mekanla ilgili daha

stirekli bir algiya sahip olmustur yorumlamasi yapilabilir.

4.2 Rotada Yer Alan Yer Degistirme Mekanlar:

4.2.1 Ara Mekanlar

Ev ile okul arasindaki yer degistirme rotasinda ara mekanlar, iki durma noktasi
arasinda kalan tiim hareket zeminini tariflemektedir. Evden c¢ikis noktasiyla,
Yesilyurt duragi (d1) arasinda kalan sokak ve caddeler, Yenikapi’da otobiisten inilen
durak (d2) ile metro istasyonuna (il) ilerlerken gecilen ana yol, cadde ve {ist gecit,
sonrasinda metrodan inilen istasyon (i2) ile varig noktasit (okul) arasinda yliriinen
caddeler, bu yer degistirmede rotasi {izerinde etken hareketin ara mekanlarin
gostermektedir. Otobiis icindeyken gecilen sahilyolu ve metro i¢indeyken gecilen
tiinel hatt1 ise edilgen hareketin ara mekanlar1 olarak yer almaktadir. Yer degistirmesi
boyunca siirekli olarak etken hareketten, edilgen harekete, edilgen hareketten etken
harekete gecis yapilan tiim bu zeminler rota iizerinde ug uca birbirine eklenerek, iki

durma noktasin1 bir araya getirmis ve bedeni iletken kilmistir.

4.2.2 Araci1 Mekanlar

Yer degistirme rotas1 boyunca Yesilyurt duragi (d1), Yenikapt Sahil durag: (d2),
Yenikapt Marmaray metro istasyonu (il) ve Taksim metro istasyonu (i2) olarak
siralanan aract mekanlar, yaya ve ara¢ arasindaki gecisi saglamistir. Sekil 4.2’teki
haritada da goriilece8i iizere, bedenin etken ve edilgen hareketleri arasindaki

degisimleri de bu mekanlarda gergeklesmektedir.

Yer degistirme boyunca bu araci mekanlar arasinda, araca binilen ve aragtan inilen
mekan olma ayrimi goze carpmustir. Beden araca gecis yapilan aract mekanlarda,

arac1 beklemek sebebiyle daha fazla zaman gecirirken, aractan indigi aract mekanlari
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sadece inecegi yeri belirten bir imge ve ara mekana gecis yapacagi bir nokta olarak

gormustur.

4.2.3 Ara¢ Mekanlar

Ev ve okul arasindaki edilgen hareketin gerceklestigi otobiis ve metro, rotadaki arag
mekanlar olarak yer almaktadir. Yer degistirme siiresinin biiyiik bir bolimii bu
mekanlar icerisinde gerceklesir, dolayisiyla yolun ve hareketin biiyiik bir boliimii de

bu ara¢ mekanlar lizerinden deneyimlenmis olur.

Kent igindeki rotalarin kisaligi, aktarma ve duraklamalarin sikligi, araglar
icerisindeki insan yogunlugu, yolcunun bu araglarda mekansal olarak bir aidiyet
kurmasina veya yolculugu doniistiirmesine imkan tanimamistir. Dolayisiyla tek
aktivitesi kendi gecis halini ve gecis mekanlarim1 goézlemlemek ve kesfetmek

olmustur.

4.3 Rotanin Kesitler Araciigiyla incelenmesi

[k béliimde deneyimlenen yer degistirme siireci biitiinsel olarak aktarilmis ve farkl
mekanlar arasindaki gegisler degerlendirilmistir. Bu boliimde ise hareket boyunca
kaydedilen videodan farkli durumlar igeren siirekli kesitler secilir ve bedenin
mekansal deneyimi bu kesitler araciligiyla incelenir. Bu incelemede yontem olarak
hareketli kesitlerden ritmik araliklarla (5 sn.) anlhk goriintiler almir ve
yanyana/iistiiste dizilen gorilintiiler araciligiyla gecis halini iki boyutta yansitmak

amaclanir.

Ev ile dl1 arasindaki etken hareketinde, yiirliyen beden 4 farkli karaktere sahip
mekandan geger (Sekil 4.3) . Sokak, cadde, anacadde olarak devam eden rotada,
gitgide yerlesim alanindan kopularak hareket ve hizin daha egemen oldugu yol

mekanina gecis yapilmistir.

yesilyurt

kes:it 3 keslit 1
: P okesit 2
kesit 4 el

Sekil 4.3 : Ev ile d1 arasinda etken hareket

72



Yiirliyen bedenin 4 kez farkli bir mekan algisina gectigini hissetmesi, hareketi
siiresince duyular1 araciligiyla algiladigi seylerle iliskilidir. Insan ve arag
yogunlugunun artmasi, yesilin azalmasi, dinginlik veya giiriiltiiniin artmasi,
cevredeki hareketin ve hizin degismesi, etrafindaki goriinlir ya da goriinmez sinirlar
ve bunlarin bedenin hareket alanin1 nasil sekillendirdigi bunlardan bazilaridir. Evden
disar1 adim atan beden, kendini ilk olarak kesit 1°’de gosterilen sokakta bulur (Sekil
4.4). Kaldirimin bulunmadig: sokak, yaya ve araglarin ortak kullanimina yoneliktir.
Arag¢ yogunlugunun az ve hiz limitinin diisiik olmasi yliriiyen beden i¢in giivenli bir
hareket alan1 sunar. Yapisal yogunlugun az olmasi, apartmanlarin bahgeli olusu ve
sokagin bir tarafinin ¢amlik alanini cephe almasi bedenin yiiriime alanin1 gegirgen

ylizeylerle siirlandirmis olur.

Sekil 4.4 : Kesit 1

Kesit 2°de gosterilen caddeye ilerlediginde yerlesim alaninin c¢arsi bolgesine ulasir
(Sekil 4.5). Dingin sokaktan ayrilarak yogun carsi alanina gegis yapan bedenin
etrafindaki hareket ve dolayisiyla goriintii akisi artar, sesler ¢cogalir, ara¢ yogunlugu
artar. Araglarin arasindan gecerek hareketi i¢cin uygun bir alana yonelen beden,
bitisik nizamda siralanan cars1t yapilarinin olusturdugu yar1 acik pasajin icinden
gecerek ilerler. Yar agik pasaj, ara¢ yogunlugunun arttigi caddede onu hala dis
mekanda hareketini siirdiirebildigi bir striiktiiriin i¢ine almis ve korunakli bir alan

saglamistir.

0 MM‘J"” Hi’ﬂ Al
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Sekil 4.5 : Kesit 2

Yaya gecidinden karsiya gecerek duraga ilerlerken tigiincii farkli mekansallik, kesit

3’te yer alan banliyd demiryolu hattinin tadilati sebebiyle yikilan alt gecitin yerine
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yapilan gecici bir sokakta karsisina c¢ikar (Sekil 4.6). Gegici olarak konulan
bariyerlerle santiye alani igerisinde yaya i¢in bir yiiriiylis alan1 tanimlanmuistir.
Yiirliyerek buradan gecen beden yerlesim alanindan bir anda uzaklasmis ve
etrafindaki sesler azalmistir. Gegisin devaminda etrafinda yiikselen ve hareket alanin

simnirlandiran duvarlar, yiiriidiikge karsisinda daha da goriiniir olan asfalt yol ve

yaklasan arag sesleri bambaska bir mekana gecis yapacaginin habercisi olur.

Dar gegitten ana caddeye ¢iktiginda artik ara¢ 6lgeginde bir mekanda ytiriimektedir.
Etken hareket halinde gectigi diger ara mekanlarla kiyaslandiginda etrafindaki doku
ve renklerin degisimi, birden bire grinin, beton ve asfaltin baskinlagmasi agikca
goriilmektedir (Sekil 4.7). Kaldirimdan duraga dogru ilerlerken etrafindan hizla
gecen araclar ve duydugu sesler onun i¢in kaldirinm ve cadde arasinda keskin ama
goriinmez bir sinir olusturur ve kaldirim disindaki her noktanin kendisi i¢in giivensiz

olduguna dair bir alg1 yaratir.

Sekil 4.7 : Kesit 4.

Bulundugu ana yol ara mekaninin sahip oldugu aynilasma ve herhangi bir imgesel
referanstan yoksun olmasi onda bir yok-yer hissi yaratmistir. Giindelik hareketinde
her giin kullandig1 ve arag bekledigi bir alan olmasina ragmen, mekanin karakteri,
algisinda hala bir yer’e doniisememistir. Oturarak otobiis bekleyen bedenin duraktaki
(d1) mekansal algis1 ise Pallasmaa’nin odaklanmis g6z ve g¢evrel géz tanimlamalari
iizerinden okunabilir. Buna gore, gz oturdugu yerden karsiya dogru odaklanmig

olarak baktiginda bir mekanla sarmalandiginin farkina varmaz, gordiigi sey sadece
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ana cadde tizerinden hizla gegen araglar olur ve bilingsizce gegen araglari takip eder.
(Sekil 4.8). Cevrel gozle bakisinda ise aract mekan olan durak, goéziin goriis alam
igerisine dahil olur (Sekil 4.9). Telefon aracilifiyla bedenin oturdugu konumdan bu
kez panoramik ¢ekim yontemi ile kaydettigi goriintiide kirmizi ile gosterilen alanlar
duragin oturulan yerden beden i¢in goriinen ylizeylerini olusturur. Beden iki yandan
ve arkadan bu mekanla sarmalandiginin bilincindedir. Panoramik fotograf cekilirken
gorlintiiye girip c¢ikan arag hareketleri kirmizi c¢izgilerle kesitler halinde
gosterilmigtir. Cevrel gozle bakan beden mekani hem simnirlariyla hem de igindeki
hareketi dahil ederek biitlinsel olarak algilar. G6z, araglarin hareketini takip etmez ve

hareket anlik kesitlerden ibaret olarak mekansal algisinda asili kalir.

yesilyurt

Sekil 4.9 : Durakta ¢evrel gorme.

Duraktaki bekleme siiresinin ardindan gelen otobiise binen beden yolcu konumuna
gecis yapar. Otobiisteki yolcu konumunda, d1 ve d2 duraklar1 arasindaki edilgen
hareketinin rotas1 Sekil 4.10°da gdosterilmektedir. Otobiis icindeki deneyimi, arag
mekan igerisinde 3 farkli konumdayken c¢ekilen video kesitleri iizerinden

degerlendirilecektir.
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yesilyurt

Sekil 4.10 : d1 ve d1 arasinda edilgen hareket.
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Araca bindiginde insan yogunlugu sebebiyle otobiis i¢inde ilerleyemeyen ve
siriiclinlin arkasinda ayakta konumlanan yolcu, hareketini aracin 6n camindan
gozlemler (Sekil 4.11). On camdan izlenen hareket ile yan camlardan izlenen hareket
farkli algilar yaratir. Aracin gittigi yone dogrusal olarak bakan kisi i¢in baskin bir
goriintii akis1 s6z konusu degildir, hareket boyunca stireklilik gosteren asfalt yol sabit
algilanirken, beyaz ve kesik yol ¢izgileri hareket ediyormus gibi goriiniir, bunun
beraberinde otobiisiin etrafindaki araglarin hareketi ve otobiisiin bu araclara yaklasip

uzaklagmasi yolcuya hareketi ve aracin hizi ile ilgili bilgi saglar.

kesit 5

Sekil 4.11 : Aragta 1. konumda mobil mekan algisi

Arag i¢inde sabit konumda edilgen olarak hareket ederken, etrafinda bulunan diger
yolcular ve aracin kabugu bedenin duyularina bir katman olarak eklenmistir. On
camdan yola bakarken, goriintii alanina giren her sey onun goriis alanini1 sinirlandirir
ve Sekil 4.11°de gosterildigi bi¢imde siirlanmis bir pencereden etrafini algilamak
durumunda kalir. Yolcunun disartyr gordiigi alanin toplam goriis alanma oram
kiigiildiikge bedeninin ara¢ ve diger yolcular tarafindan kusatilmis oldugu algis1 da

artmigtir.

Otobiis ilerledik¢e inen ve binen yolcularin yarattigi arac ici sirkiilasyon yolcuyu
konum 1’den konum 2’ye itmistir ve yolcu bununla birlikte edilgen olarak gegmekte
oldugu ara mekani otobiisiin yan camlarindan takip etmeye baslamistir (Sekil 4.12).
Kesit 6’da 5 sn. araliklarla ¢ekilen ve yanyana siralanan anlik goriintiilerden
anlasilacag1 gibi hareketi sliresince gectigi yolun yan ylizeylerinin nasil
sekillendigini, peyzajin degisimini, yolun denize olan yakinlasma ve uzaklagmalarin
zeminden hi¢ kopmadan bir siireklilik i¢inde izleme firsati bulur. Yol boyunca
siralanan sabit ve tekil nesnelerin (agag, kuliibe, bank, durak vb.) goriis alanindan
gecis hizi ona i¢inde bulundugu aracin hiziyla ilgili bilgi verir. Otobiisiin yan
camindan odaklanmis olarak digar1 bakarken oniinde oturan yolcunun elleri, goriis

alanina yine bir katman olarak eklenmistir.
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kesit 6

Sekil 4.12 : Aragta 2. konumda mobil mekan algisi

Konum 2’de otobiisiin yan camindan deniz yOniine bakan yolcu, yolculugun ileri
dakikalarinda biraz daha geriye ilerleyerek 3. konumuna geger ve zit tarafa bakmaya
baslar (Sekil 4.13). Kendisiyle ayn1 ve zit yonde hareket eden araclar takip eder.

Ayni zamanda gectigi sahilyolunun kent ve kiy1 arasinda nasil smirlandigini

farketmis olur.

kesit 7

Sekil 4.13 : Aragta 3. konumda mobil mekan algisi.

Otobiisiin i¢indeki sirkiilasyonun onu 3 farkli konumda durmaya mecbur birakmasi,
yolcuya, gectigi yolu, bu yolun kentle olan iligkisini ve hareketini 3 farkli ag¢idan
kesfetme olanagini tanimistir. Otobiisiin i¢indeki diger yolculara baktiginda kendisi
gibi ayakta duranlarin ¢ogunlukla disariyr gozlemledigini, oturan yolcularin ise
cogunlukla kitap okuyarak, telefona bakarak veya miizik dinleyerek gectigi ara

mekanla degil ara¢ mekanla biitiinlestiklerini gormiistiir.

Yenikapi’ya geldiginde otobiisten inip Yenikapt Marmaray metro istasyonuna (il)

ilerlerken edilgen hareketten tekrar etken harekete gecis yapar (Sekil 4.14).
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Otobiisten indigi aract mekan olan Yenikapi sahil duragi, yiirliyen beden i¢in anlik
bir imgeden fazlas1 degildir. Aractan inerek tekrar yiirimeye koyulan beden bu
mekanla herhangi etkilesimde bulunmaz, ara¢ akisinin kesildigi bir an1 firsat bilerek
otobiisten inen diger yolcularla birlikte karsiya dogru kosar ve sahilyolunun

kopuklugundan siyrilip merkeze gecis yapmis olur (Sekil 4.15).

yenikapi

metro m

kesit9 i yenikqplé sahil

' kesit8

Sekil 4.14 : d2 ile 1] arasinda etken hareket

Sekil 4.15 : Kesit 8

Yenikap1 iist gecitindeki yiliriime deneyimi, yiirliyen bedenin mekani gordigi
sekliyle kesit 9°da gosterilmistir (Sekil 4.16). Gegite tirmanan bedenin merdivenleri
cikarken tek gordiigii yiizey, basamaklar olur. Gegitin iistiine ¢ciktigindaysa ytlridigi
zemin ve korkuluklar bedenin mekansal simirlarin1 olusturmaya baslar. Ote yandan
devam eden bir zemin ilizerinde birden konum degistirerek bir ugtan bir uca
sigramasini saglayan gecit, ayn1 zamanda ona gegctigi yerlere farkli bir agidan ve

yikseklikten bakma olanagi da saglamis olur.
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Metro istasyonuna ulasan bedenin iki istasyon arasinda sekillenen araci ve arag
mekan deneyimi Sekil 4.17°deki rota iizerinden takip edilebilir. Istasyona ulastig
anda yliriiyen merdiven onu dik bir egim iizerinden yerin altina cekmeye baglamstir.
Istasyon girisinin egimli ve yar1 saydam ¢atisindan merdiven bosluguna sizan giin
1518min ve asagilara indik¢e azalarak yerini yapay 1s18a birakmasi, yer iistiindeki

dogal 151k ile yer altindaki yapay 151k arasinda bir gecis bolgesi yaratir.

— ';50/,0 e taksim

yenikapi . ey, . : metro
ecl/e,~ '

metro -~

ikesit 12
: : kesit 11
kesit10

Sekil 4.17 : 11 ile 12 arasinda edilgen hareket

Sekil 4.18’de giristen metroya bininceye kadar c¢ekilen videodan alinan ritmik
kesitlerin, hareketi tanimlayacak sekilde iist liste ve yan yana dizilmesiyle mekanin
genel karakterinin ortaya ciktigi goriilmektedir. Beden yliriiyen merdivenle asagi
inerken son basamaklara yaklastikca girmekte oldugu mekani gormeye baslar.
Sadece yapay 1sikla aydinlatilmis bir boliimden gegerek gecirgen catili genis bir
alana cikar. Bu genis alanda, hem 2 metro hattina hem de Marmaray’a baglanan
istasyonda yolcular1 dogru yere aktarmayi1 saglayan yonlendirmeler, gec¢is ve
merdivenler yer alir. Istasyonun tiim girislerinden biiyiik orta alana ulasan yolcular
buradan gidecekleri yone dagilirlar. Turnikelereden gecerek tekrar yiirliyen
merdivenle bir kat daha asag1 inen beden metroya binecegi alana ulasarak istasyon
icindeki rotasini tamamlamis olur. Metroya binecegi alana ulastiginda daha basik ve
daha karanlik bir mekanda yer alir ve algisinda, bulundugu yeri metronun gectigi

tiinelin bir miktar genisledigi ve disariya agilan bir bogumu olarak canlandirir.
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Sekil 4.18 : Yenikap1 metro istasyonu i¢inde metroya dogru hareket

Metro mekani aracin iki yaninda karsi karsiya siralanan kirmizi koltuklar, daha fazla
yolcu alabilmek i¢in ortada genisletilen koridor boslugu, giiniin her saati ayni
parlaklikla yanan floresan i1siklar, ritmik araliklarla yapilan ‘siradaki istasyon’
anonslar1 ve pencereden goriilen tlinele ait karanlik ile yolcunun duyularina hitap
etmektedir. Yolcu yerin metrelerce altinda kapali bir tiinelin i¢indeki baska bir
mekanin i¢inde, metroda her yerde olabilece§inden ¢ok daha fazla derinde olma
deneyimini yasamaktadir. Yenikapi istasyonundan hareket etmeye baglayan metroda,
pencereden bakan yolcu istasyon goriintlisiiniin git gide hizin etkisiyle siliklestigini

ve karanliga gomiildiiglinii seyreder. Devaminda tiinelin ince uzun lambalar1 belli

araliklarla goriiniir ve tekrar kaybolur (Sekil 4.19).

Sekil 4.19 : Kesit 10.

Ara¢ Vezneciler ile Hali¢ duraklar1 arasinda yer {istiine cikarak Halic Metro
Kopriisii’'nden gecerken tiinelin karanlig1 ve arada bir beliren lambalar, yerini igeri
sizan bir aydinliga birakmaya baslar. Disar1 ¢ikildig1 an 15181n birden mekanin igine

dolmasiyla gozii kamasan yolcu, tekrar giin 1s18ma alisir ve ¢evresinde disariya ait

bir goriintii akisinin olusmasiyla koptugu ‘yer’ ile tekrar birlesmis olur (Sekil 4.20).

Sekil 4.20 : Kesit 11.
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Hali¢’ten Sishane’ye dogru yer iistiinden tekrar tiinelin i¢ine girerken bu kez Sekil
4.19°daki kesitin tersi bir sirayla ayni verileri duyumsar (Sekil 4.21). Taksim metro

istasyonuna (i2) ulastiginda yolculugu tamamlanmistir ve bu kez onu yer iistiine

cikartacak olan aract mekana gecis yapar (Sekil 4.22).

Sekil 4.21 : Kesit 12.

Sekil 4.22 : Taksim metro istasyonunda ¢ikisa dogru hareket

81



82



5. SONUC

Insanin mimarliga ihtiyac duydugu en temel yasam fonskiyonlar1 barinma ve
calisma, daha ¢ok stabilite iizerinden algilanan ve kullanilan kalic1 bir gevre istegi
iizerinde sekillenir. Bu sebeple kalicilik ve duraganlik gecmisten bu yana, mimarligin
tasarim ve insa etme siirecinde gecicilik ve hareketliligin 6niinde yer almistir.
Bugiinse yer degistirmenin insan yasantisinda barinma ve g¢alismadan sonra gelen
ticlincli fonksiyon olarak yer almasi ve mimarligin insan yasantisini kaplayan biitlin
aktivitelerle ilgili oldugu bilinci, yer degistirmeye mimarlik aracilifiyla bakmay1 ve
mimarligin hareket iizerinden algilanan, gegici olan, doniisebilen, mobil olabilen
yoOnlerini kesfetme istegini yaratmistir. Bu kesfetme arzusunun bir sonucu olarak
tezde, yer degistirme ve mimarlik iliskisi, beden, mekan, hareket kavramlar1 ve

deneyim, kullanim, algilama siirecleri araciligiyla incelenmistir.

Bu incelemede bahsedilen kavramlar ve siireclerin birbirleriyle eklemlenerek
iligkilendirilmesine 6nem verilmis, bu dogrultuda yer degistirme ve mekan deneyimi
arasinda Oriilen ag; insanin hareketi algilama bigimlerinin incelenmesi ile baslayarak
devaminda hareketin yer degistirme olarak ele alinisi, yer degistirmenin zaman ve
mesafeler araciligiyla bicimlenen 6l¢egi, yapili cevrede ne sekillerde gerceklestigi,
mekanlari, bu mekanlarin algilanma bigimleri, kullanim sekilleri ve potansiyelleri ile
iliskilendirilerek olusturulmustur. Yer degistirme ve mimarlik arasindaki iliskide
aktif rol oynayan kavramlar ve siiregler incelendiginde, insanin hareket halindeyken
gergeklestirdigi mekansal deneyimin baskin olarak yer degistirmenin mesafe ve
zaman araciligiyla belirlenen mekansal 6lgegi, yer degistirme bigimleri ve yer
degistirme mekanlar1 tarafindan etkilendigi goriilmiistiir. Tez kapsaminda, bedenin
hareketi ve bu harekete dahil olan mekanlarin aslinda bilinen durum ve 6zelliklerinin
farkl1 bir bakis acisiyla yeniden okunarak bir araya getirilmesi ve kategorize edilmesi
ile tiretilen bu basliklar yer degistirme ve mimarlik iliskisinin analizini kolaylastirmis

ve mekansal deneyimde nelerin 6n plana ¢iktigini anlamaya yardime1 olmustur.

Yer degistirme bicimlerinin incelenmesi, insanin hareketinin mekan1 duyumsama ve

algilama siireclerini nasil etkiledigini ortaya koymustur. Ornegin insanin yer
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degistirmesinin etken - edilgen hareket kapsaminda incelenmesi, bedenin hareket
seklinin ¢evresiyle dogrudan veya dolayl olarak etkilesim kurmasini belirledigini ve
bu etkilesimde hangi duyularin baskin rol oynadigini agiga cikartmistir. Bedenin
aktif olarak hareket ettigi etken harekette mekanin deneyimlenmesinde bedensel
duyumsamanin; pasif olarak hareket ettigi edilgen harekette ise gorsel
duyumsamanin baskin olarak 6n plana c¢iktig1, buna ek olarak edilgen hareketteki
beden i¢in ulagim aracinin sahip oldugu hiz, hareket yonii ve mekansal kabugunun
duyumsamada ek birer katman olarak yer aldigi tartisgthmistir. insan hareketinin
dogrudan veya duraklamali hareket olarak incelenmesi ise, bedenin yer degistirme
zamanini kullanma bi¢iminin ve hareket siiresi boyunca verdigi kararlarin hareket
rotasin1 ve bu rota lizerindeki mekanlar1 algilamasini nasil etkiledigini anlamaya
yardimc1 olmustur. Yer degistirmenin planli veya rastlantisal olarak gelisiminin
hareket rotasinin dogrusal, sikici, kisa veya geri doniisler igeren, dolambacli, tekrarl
olarak gelismesini sagladigi, bunun yani sira ayni rotay1 kullanan veya zaman zaman
rotalar1 kesisen, fakat farkli tipte hareket eden karakterlerin ayni mekan veya
durumlar1 farkli bakis acis1 ve duyumsama halleriyle farkli sekillerde algiladig:

ortaya konmustur.

Tezin kavramsal ¢ikis noktasi olarak yer alan hareket algisinin incelenmesi, 6ncelikle
hareketin  biitlinsel bir deneyim olusuna ve algida anlar araciligiyla
biitiinsellestirilmesine dikkat c¢ekmistir. Buna gore insan, hareketi yarattigi veya
izledigi anda onu biitiinsel olarak takip edebilmektedir. Ancak biitlinsel ge¢is halini
bellekten geri ¢agirdiginda hareketi durdurmakta, sabit kesitlere bolmekte ve her bir
sabit an1 u¢ uca ekleyip, bosluklar1 zihninde doldurarak onu biitiinsellestirmektedir.
Tezde ele alindig1 sekliyle, yer degistirmenin de hareketin algilanma bi¢imi gibi
biitlinsel bir gecis anini veya sabit anlarin birlestirilmesiyle siirekli hale gelen bir
deneyimi temsil ettigi sOylenebilir. Bu deneyimin pargalara ayrilmasi da mekanlar
araciligiyla gerceklesir. Bu baglamda yer degistirme stiresince gecilen, duraklanan
tiim mekanlarin yer degistirme mekanlar: ad1 altinda ara, araci ve arag¢ mekan olarak
3 gruba ayrilmasi yer degistirme siirecinin bu farkl kesitlerini, bu kesitlerde bedenin
mekansal deneyiminin nasil olustugunu ve kesitler arasindaki gecislerde nasil

degistigini anlamay1 saglamistir.

Ug uca eklendiginde biitiinsel yer degistirme siirecini mekansal olarak tanimlayan 3

farkli mekan tipi, yer degistirme ve mimarlik iligkisinde agirlikli olarak kullanim ve
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deneyim siireclerini agiga ¢ikarmaya yardimci olmustur. Her bir mekanin kendi
icinde ortak olan mekansal niteliklerinin, ulasim tipine gore ¢esitlenebilen
potansiyellerinin, siirecin o kismiyla ilgili islevsel olarak neleri sagladiginin
incelenmesi, yer degistirme halindeki bedenin o anda bulundugu mekanla kurdugu ve
kurabilecegi iligskideki beklentilerini de ortaya koymustur. Bedenin ge¢cme aninda
mekandaki kaliciliginin veya duraklama aninda mekandaki geciciliginin, onun
mekan1 kullanma ve kendisi i¢in doniistiirmedeki kriterlerin olusmasinda da etkin rol

oynadig1 gorilmiistiir.

Yer degistirme mekanlarinin incelenmesi dogrultusunda ¢ogunlukla ulasim veya kent
planlama sisteminin bir pargasi olarak goriilen mekanlarin birer mimari mekan olarak
sahip oldugu potansiyellerin goriilmesi de saglanmistir. Tez kapsaminda incelenen
ornekler dogrultusunda insanin yer degistirme siirecine hizmet eden ara, araci ve arag
mekanlarin, bugiin modern yasamin etkisi altinda temel kullanimlarina ek olarak ¢ok
farkli kullanim ve anlamlar barindirdiklar1 gériilmiistiir. Ornegin bugiin, temelde
sirkiilasyon amaci tasiyan sokaklarin yayalarin etkilesim alani, yolcu ile otobiis
arasindaki gecisi saglayan duraklarin sosyal bir bulusma noktasi, biiyiik bir striiktiirle
yolcular tek bir ¢ati altinda toplayan ve araclara dagitan terminallerin potansiyel
sergileme alani, ya da yolcu i¢in hareketi saglayan ulasim aracinin bir bos zaman
degerlendirme, kafa dagitma mekani oldugu sdylenebilir. Bu tip Orneklerle,
mekanlar1 farkli agilardan yeniden okumanin mimari kullanim agisindan yeni

kesiflerin Oniinii agabilecegi de vurgulanmak istenmistir.

Ik ii¢ boliimde beden, mekan, hareket kavramlar ve algilama, deneyim, kullanim
stirecleri araciligryla aktarilan ve incelenen yer degistirme ve mimarlik iliskisinde,
teorik olarak anlatilan durumlarin yorumlanmasi i¢in dordiincii boliimde giindelik
hayatta sik olarak tekrarlanan bir yer degistirme denemesi gergeklestirilmistir. Bu
denemeyle birlikte, bahsedilen yer degistirme sekilleri, algilama ve duyumsama
bigimleri ve yer degistirme mekanlarinin 6rneklenmesi saglanmistir. Bu denemenin
sonucunda teoride ortaya konan durumlardan farkli olarak, insan yogunlugu, hiz,
trafik vb. cevresel verilerin, farkli an, kisi veya olaylarla olan kesigsmelerin
yaratabildigi ongoriilemeyen durumlarin yer degistirmedeki mekansal deneyime olan

etkileri de goriilmistiir.

Sonug olarak tez, modern hayatta kent insanin hayatinda biiyiik bir yer kaplayan yer

degistirme aktivitesinin ona mekansal agidan neler sundugunun bir incelemesi olarak
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degerlendirilebilir. Bu incelemede yer degistirme halindeki bedenin mekanlarla
duyumsama, algilama, kullamim, deneyim, doniistiirme gibi eylemler dolayisiyla
kurdugu iligkilerin teorik ve pratik olarak incelenmesi ve yorumlanmasi araciligiyla,
kullanicinin her giin bulundugu mekanlara yeni bir farkindalik ile bakmasi ve
mekan ile olan iligskisinde kullanim ve deneyim acisindan yeni kesifler iiretmesi i¢in
cesitli ipuglart edinmesini saglamak hedeflenmistir. Mimar icinse yer degistirme
aktivitesinden tiireyen hareketlilik, gecicilik gibi durumlarin mimari mekanin tiretim,

tasarim ve kullaniminda yarattig1 potansiyellere dikkat ¢ekmek hedeflenmistir.
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