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ONSOZ

Modern yasamda gilindelik yasam temposunun ve tiketimin artmasi
sonucunda -6zellikle biiylik kentlerde- mekanin yerle iligskisinin kopmasinin
etkilerinin incelenmesi bu calismanin ana konusudur. Yerel degerlerin
kaybolusu, mekanda aidiyet problemi, kimliksizlesme, yersizlesme, transit

gibi kavramlar sorunun tartisma alaninda yer almaktadirlar.

Cevremizde yasanan -farkinda oldujumuz ama g¢ogu zaman nedenleri
tzerine ayrintih olarak disinmedigimiz- yere bagh degisim, mekana
bakisimizin farklilagsmasina neden olmakta ve yapisal ¢gevrenin olusumuna
yansimaktadir. Bu siire¢, 6zellikle transit kullanilan mekanlarda yogun olarak
yasanmaktadir. Sunulan bu c¢alisma, modern mimaride ‘yersizlegen’

mekanlarin incelenip dederlendiriimesine ydneliktir.

Caligma suresince, yardimlar icin danigmanim Prof. Nursel Onat'a ve
katkilari icin Bina Bilgisi Bilim Dal'ndaki hocalarima ve caligma

arkadaslarima tegekkir ederim.

Her zaman yanimda olan, galismalarimin zor zamanlarinda destek olup

yureklendiren sevgili aileme tegekkir ederim.
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OZET

Giindelik yasam temposunun artmasi ve bigiminin degismesi ile -6zellikle
biyuk kentlerde- farkli islevierdeki mekanlarin kullanim sekil ve siirelerinde
degisiklikler olmaktadir. Bu degisiklikler, mekana bakisin farklilagsmasina
neden olmakta ve yapisal gevrenin olusumuna yansimaktadir. Modern
yasamda hizin ve tiikketimin artmasi sonucunda mekanin yerle iligkisinin
kopmasinin etkilerinin incelenmesi bu g¢alismanin ana konusudur.
Kiresellesmeyle birlikte yerel dederlerin kaybolusu, mekanda aidiyet sorunu,

kimliksizlegsme gibi kavramlar sorunun tartigma alaninda yer almaktadirlar.

Caligmanin birinci béliminde mekan, yer, yok-yer, yersizlesme, transit
kavramlari tanimlanmistir. Mekani olusturan nitelikler ve bunlardan
hangilerinin kayboldugu; geleneksel diinyada glgcli olan mekan ve yer
iliskisinin modernlesme siirecinde nasil farklilagtigi belirlenmeye calisiimistir.
Mekanin algilanmasinda farklilagsmayr yaratan slireg, modernizmin
baslangicindan, kiiresellesme gibi kavramiarin tartigiidigi giinimuze kadar

kultirel, teknolojik, sosyo-ekonomik agidan ele alinarak 6zetlenmistir.

Ikinci bélimde, yersizlesen mekanlarin ortak 6zellikleri aragtinimistir. Cesitli
yap! tipleri ve kentler ele alinip; fiziksel, iglevsel ve algisal agidan incelenerek
degerlendirme kriterleri belirlenmigtir. Teknolojik gelismelerdeki, iletisimdeki,
gindelik hayattaki hizin yapisal gevreye etkileri incelenmistir. Farkli igleviere
gore U¢ ana baghk olusturulmustur. “Tuketim Mekanlan"nda hipermarketier
ve alisveris merkezlerinden, “Turizm ve Eglence Amagli Kullanilan
Mekanlar’da otel zincirleri ve tema parklardan, “Ulasim Mekanlar” baghgi
altinda, terminal binalar ve servis mekanlarindan bahsedilmistir. Incelenen
tim bu ornekler arasinda transit ve kitlesel tiketim amagh kullanilan

havalimanlari gézlem alani olarak éne ¢ikmistir.
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Uciinci - boliim  yersizlesen bir mekan érnedi olarak uluslararasi
havalimanlarina odaklanmaktadir. Belirlenen kriterler dogrultusunda, bu
mekanlarda kitlesel kullanima, hizli akisa ve tiiketim merkezli bakig agisinin
etkilerine bagl olarak ‘yersizlik' olgusunu irdelenmektedir. Havalimanlari
teknolojik gelismelerin gerektirdigi hizh degisimlere baglh olarak geligen
karmasik yapilardir ve bu galismada transit kullanimin gézlem alani olarak

secilmiglerdir.

Calismanin sonug¢ béliimiinde genel degerlendirme yapilmigtir.

Anahtar Sozciikler: Mekan, Yer, Yok-yer, Yersizlesme, Transit, Tuketim,

Hiz, Kimliksizlik, Havalimani.



SUMMARY

The use of space in cities and the duration that they are used for -especially
in big urban cities- has been transformed with the increasing pace of
everyday life and its changing style. These transformations affect how space
is perceived and are reflected in the formation of the structural environment.
The main topic of this research is the effects of fast transition and the
increase in consumption on modern life. The thesis discusses loss of local
heritage as a result of globalization, not being able to internalize the place,

depersonalization, and alienation.

In the first section, concepts such as space, place, non-place, loss of identity,
and transition have been defined. The thesis identifies the characteristics that
define a space and which one of these have been lost; investigates how the
strong relationship between space and place in the traditional world changed
during modernization. The duration that created the difference in the
perception of space is summarized starting from the beginning of
modernization until today where disputes on concepts such as globalization

still continues.

In the second section the characteristics of spaces that has lost identities are
researched. The evaluation parameters for various types of structures and
cities have been identified by analyzing their functional and perceptual
aspects. The effects of the speed of technological advancements,
communication, ahd everyday life on the structural environment are analyzed
in this section. Three subtitles are defined based on functionality.
Hypermarkets and shopping malls are discussed under the “Spaces for
Consumption” subtitle. Hotel chains and theme parks are discussed under
the “Spaces for Tourism and Entertainment” subtitle. Terminal buildings and

service spaces are discussed under the “Spaces for Transportation” subtitle.
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This section emphasizes the airports as spaces used by masses and for

trasport and consumption purposes.

The third section focuses on international airports as an example to spaces
that lose their identity. The concept of “identity loss” is investigated in terms
of the use of these spaces by masses, and the results of fast flow and
consumption oriented approaches based on the characteristics identified in
the first section. Airports are complex structures that are developing as a
result of the immediate changes required by technological advancements
and in this research they are chosen as the observation point for the use of

transit spaces.

The last section provides a summary of the research.

Keywords: Place, Space, Non-place, Loss of identity, Transit, Consumption,
Speed, Depersonalization, Airport.




GiRiS

Moderniteden bu yana, diinyada yasam hizinin artmasina bagl sosyo-
ekonomik ve kiiltarel bir degisim siireci yaganmaktadir. Mimarlik ve sosyal
bilimler alaninda yeni arayislari tetikleyen bu gelismeler, mekana ve yere
bakis acisinda; mekanin tasarlanmasinda, tretilmesinde ve kullanilmasinda
onemli degisimlere kaynak olmaktadir. Uretilen yeni mekanlar ve tarih
boyunca aligiimig, konvansiyonel kavramlar hizli degisim kargisinda kisa
strede yetersiz kalirken, yerlerini bu degisen yasam bicimlerine cevap

verecek yenileri almaktadir.

Calismanin baglangi¢c noktasi, 20. yluzyilda, mekanin yer ile iligkisinin
kopmasidir. Kiresellesmeyle birlikte yerel kultirel ve mimari degerierin
erozyona ugramasi, mekanda aidiyet sorunu, modernlesmeyle ortaya cikan
yabancilagsma, kimliksizlesme, bellek yitimi gibi kavramlar bu konunun
tarigma alaninda yer almaktadir. Gegmigte glindemde olmayan, ancak
mekanlarin tliketim merkezli olusturulmasi ve transit kullammi arttigindan
beri gindelik yagamimizda karsilagtigimiz, mekan, yer ve baglamia ilgili pek
cok soru vardir. Cevap arayigi ‘yersizlesme’ gibi yeni kavramlarin dogmasina

yol agmisgtir.

Calismanin konusu, ‘yersizlesen’ bu mekanlardaki ortak 6zellikleri tespit
etmektir. Bu amagla, déntisimiin en agik haliyle g6zlenebildigi transit ve
kitlesel kullanilan mekaniara odaklaniimaktadir. Devingenligin ve tiiketimin n
plana ¢iktii metropoliten yerlesmelerde, yer, mekan, iglev, form, kullanict
buttinligunan bozulmasinin yarattig etkiler inceleme alanini olugturmaktadir.
Bu sirece kargt tavir alabilmek icin, farkh islevierdeki bu mekanlari

degerlendirme kriterlerinin zerinde 6nemle durmak gerekmektedir.

Kullanici kitlesi biiyik ve degisken, kullanim siresi kisa, tlketimi merkez

alan, yerle baglanti kurmayan tasarim anlayigi, 6zellikle 20. yizyilin son



ceyreginde ve iginde bulunduumuz 21. ylzyilin basinda metropollerde
yaygin olarak kullanilan pek ¢ok yapi tipini etkilemistir. Ulasim, aligveris,
turizm ve eglence amagli kullanilan mekanlar éne ¢ikan bazilaridir. Ancak bu
calisma, bu dénisimiin gerceklesme hiz ve miktannin yodun olarak
gozlenebildigi, bir kdprii olarak da degerlendirilebilecek havalimanlarina

odaklanmaktadir.

‘Yersizlesen’ mekanlar yalnizca fransit kullanilan ulasim yapilan midir?
Havalimanlari, benzin istasyonlari ve hipermarketlerin ortak &zellikleri
nelerdir? Neden kullanicilar bu mekanlarda “aidiyet” hissetmiyor, bir “yerde”
olduklarini algilayamiyorlar? Neden yeni inga edilen binalar bulunduklar yer
ve iglevleri farkli olmalarina ragmen giderek daha c¢ok birbirlerine
benziyorlar? Garlar aligveris merkezlerine, havalimanlari havaalani kentlerine

mi déndstyorlar?

Alisveriste gercekten ihtiyacimiz olan Griinleri satin almak icin mi bu kadar
zaman gegiriyoruz? Havalimanlan gelirlerinin  yarnisindan fazlasin
madazalardan ve reklam panolarnndan kazandiklart halde buralan hala
sadece “ucaga binilen yer” olarak tanimlamak ne derecede dogrudur? Bir
kentin yalnizca havalimanini géren kisi kendini o kenti gérmus sayabilir mi?

Aslinda transit kullénllan mekanlar, gliniin giderek daha bilyuk bir béliminin
gectigi ve daha ¢ok insanin kullandigi ‘yerler haline mi gelmektedir?
Gundelik yagamda devingenlidin artmasi, mekanlarda ve onlari birbirlerine
baglayan araglarda akigi, iletisimi ve aligverisi kolaylagtiracak diizenlemeler

getirecek midir?

Butin bu sorular, bizi c¢evremizdeki mekanlari baska bir gbézle
degerlendirmeye ve, modern zamaniara ait yeni durumlar tizerinden farkii bir
bicinde disinmeye sevk etmektedir. Calismanin amaci, kullanicisi
oldugumuz bu mekanlara dikkat gekmek ve ‘yersizlesme’ kavraminin

degerlendirilecegi bir tartigma platformu olugturmayi 6nermekdir.



AMAG; KAPSAM, YONTEM

Mekan, mimarlik teorisi icinde uzun zamandir tartisilan bir kavramdir. Bu
kavram, giderek kazandigi énem sayesinde farkh disiplinlerin de (sosyal
bilimler, sehircilik, cografya vb.) kesigsme noktasi haline gelmekte;
disiplinlerarasi bélinmelerin asilacagi bir tartisma platformu olusturmaktadir.
21. yuzyilda, giindelik yasam temposunun artmasi ve bigiminin degismesi ile
-Ozellikle biyik kentlerde- mekanlarin kullanim sekil ve sirelerinde
degisiklikler olmaktadir. Bu degisiklikler, mekanin yerle iligkisinin kopmasina
neden olmakta ve yapisal cevrenin olusumuna yansimaktadir. Modern
yasamda tiiketimin eksenli diisiince ve transit kullanimin artmasi sonucunda
mekanlarda olugsan farklilagsmalarin ve mimaride ‘yersizlesme’ kavraminin

incelenmesi caligmanin ana eksenini olusturmaktadir.

Bu calisma kapsaminda, oncelikle, arastirmanin konusuna iligkin bazi ana
kavramlar sorun alaninin belirlenmesi ve gergevesinin gésteriimesi amaciyla
tanimlanmugtir. Codu kez farkli anlagilabilen mekan, yer, yok-yer, transit gibi
kavramlarla nelerin anlatiimak istendigi boylece ortaya konmustur. Transit ve
tuketim olgularini yayginlastiran dénemsel etkenler kavramsal olarak
irdelenmigtir. Mekani olusturan niteliklerin belirlenmesine ve bunlardan
hangilerinin kaybolmasi, “yok olmasi” sonucunda aidiyet sorununun ortaya
ciktigr analiz edilmeye cahsiimigtir. Mekanin algilanmasinda farklilagmayi
yaratan slreg modernizmin baglangicindan itibaren ele alinms;
kuresellesmenin tartigildigi, ‘sGpermodernizm’ gibi yeni kavramlarin
konusuldugu giinimiize kadar 6zetlenmistir. Kiresellesmeyle birlikte yerel
degerlerin erozyona ugramasi, mekana ait hafizanin kaybolmaya baglamasi,

yabancilagsma gibi kavramlar transit kullanimin tartisma alanindadir.



Gelisme. béliminde, mimari tasarimda transit ve kitlesel olarak kullanilan
mekanlarin ortak o6zellikleri arastinimisgtir. ‘Yersizlesme” olgusu, fiziksel,
algisal ve iglevsel agidan, gesitli yap: tipleri ve kentler ele alinarak, mimari
acidan incelenmistir. Genel olarak teknolojik gelismelerdeki ve iletisimdeki
hizin yapisal cevreye etkileri dederlendirilmistir. Cogunlukla antropologlar,
sosyologlar, cografyacilar, ulasim mihendisleri tarafindan tartisilan bu
kavrama mimari bir bakis agisi getiriimeye ve 6zgiin bir siniflandirma ve
degerlendirme yapiimaya caligiimistir. Yersizlesme olgusunun belirgin
bicimde gorilebildigi, farkh islevdeki mekanlara goére (¢ ana baslik
olusturulmustur: “Tiketim Mekanlan”nda &6zellikle hipermarketlerden, “Turizm
ve Eglence Amagl Kullanilan Mekanlar’da otel zincirleri ve tema parklardan
“Ulasim Mekanlari” bagligi altinda, terminal binalar ve servis mekanlarindan;
bahsedilmigtir. Sonunda, &zellikle, ‘pazar merkezli' yaklasim sonucunda
uretilen, yerle ve iginde bulundugu kiiltiirel gevre ile baglanti kurmayan, iglevi
ve konumu ne olursa olsun birbirine benzeyen yapilar ve onlarin olusturdugu
tekdlize gevreye getirilen elestiriler incelenmistir. Zaman ve mekani algilayis
bicimimizin degdigsmesi, teknolojik gelismelerin yayginlasmasi, kiresellesme
gibi nedenler sonucu olusan kimliksizlesmeye karsi Uretilen alternatifler

onemlidir.

Son bélim, bu dénisimin gerceklesme hiz ve miktarinin yogun olarak
g6zlenebildigi “ havalimanlarina odaklanmaktadrr. Amag, birinci bdélimde
yapilan tanimiar ve ikinci bélimde belirlenen kriterler dogrultusunda, bu
mekanlarda hizli akisa ve tiiketimin etkilerine bagh olarak ‘yersizlik’ olgusunu
irdelemektir. Havalimanlan, kullanici kitlesi blyik ve degisken, kurulusu
insan ve ara¢ akisina bagli, kisa tarihi olan yapilardir. (Ancak bu galismada
amag, bu mekanlarnn tarihsel gelisimini ve plan tipolojilerini inceleyip
siniflandirmak degildir.) Havalimanlarn teknolojik gelismelerin gerektirdigi hizl
degisimlere bagh olarak gelisen karmasik yapilardir ve bu galismada transit
kullanimin gézlem alani olarak secilmislerdir. Calismanin sonug¢ bélimiinde,

genel degerlendirme yapilmisgtir.



Calismanin temel aldigi yontem, konuyla dogrudan ya da dolayli yollardan
ilgili kaynaklarin taranmasiyla kuramsal bir gefgeve olusturup bunun mimarlk
alaninda, secilen 6ne c¢ikan 6rnekler arasinda somut karsihgini aramak,
irdelemek ve yorumlamak; gézleme dayali mekansal analizler yapmak
esasina dayanmaktadir. Karsilastirmalar yoluyla genel &zelliklerine,
mekansal kurulus, algilanisg ve kullaniliglarina gére siniflandirmalar yapilmasi
hedeflenmistir. Genel olarak, sosyal bilimler alaninda yapilan aragtirmalardan
faydalanilarak mimari bir bakis acisindan degerlendirmeler yapilmaya
calisiimistir. Konuyla ilgili kavramlarin tanimlanmasi, tarihsel sirecin
irdelenmesi g¢alismanin  kuramsal inceleme boélimund, orneklerin
degerlendiriimesi ise  uygulama alanindaki inceleme  boélimini
olusturmaktadir. Birbiriyle etkilesim halinde olan her iki bélimiin ¢aligmayi bir

buttn haline getirmesi amaclanmisgtir.



1 BOLUM
MEKAN, HIZ VE TUKETIM iLiSKisi

“Makinelesmis uygariigin eviadi, hiz, diinyayr degistirdi.”

Ginimizde, ozellikle kuzey yanmkiredeki refah toplumlarinda, yasam
temposu giderek hizlanmaktadir. Mekanlarin transit kullanilmasi ve giderek
toketim merkezli dizenlenmesi, iletisim teknolojilerinin (internet, uydu
baglantilari vb.) siirekli gogalis ve yayilisi yeni yagsam bigimleri yaratmaktadir.
Kisisel hareket alanimizin geniglemesine izin veren bu anlayisa diinyanin
biiylik bir pargasi asinadir. Bu hareket olanagi fiziksel olabiidigi gibi sayisal
teknolojilerin kullanilmasinin yarattigi bilgi akisi seklinde de olabilmektedir.
Artik, toplumsal yasama ve kiltlre, giderek artan bir bigcimde, gecicilik ve
streksizlik hakim olmaktadir. Yerel gcevreye baglanacak referans (nirengi)
noktalari ya da mekana baglanacak hatira (hafiza) yitiriimektedir. Onun
yerine kiresel ve homojen olanlar yayginlagsmaktadir. Modern c¢ag bir
sistemler ¢agidir. Ayni Urunler ve hizmetler, yerimiz neresi olursa olsun bize
sunulmakta, hep ayni yollarla dagitiimaktadir. Yayginlagmakta olan transit
kullanilan mekanlar kiiresellegsme cadi olarak da tabir edilen iginde
bulundugumuz 2000’li yillarda modern gindelik yasamin kargiligi olarak
géri]lmektedir.“ W

Bu noktada, mekanda hiz ve tiketim olgularinin vyarathgr nitelik
farklilagsmasinin tartigilabilmesi icin mekan, yer vb. kavramiarina kisaca
bakilacaktir. Béylece, buralarda mekanin belirleyici niteliklerinden
hangilerinin farklilagmasi/ kaybolmasi sonucunda transit olarak kullanilan

mekanlar Uzerine yeniden disiinmeye gereksinim duyuldugu agiklanacaktir.

! Le Corbusier (1928), “Yol: Doganin Bagrindaki Plastik Arag”, Cev. Isik Ergaden, Cogito,
Ug aylik dugiince dergisi, sayi: 24- gz 2000, Oto-mobil: Bir Rontgen Denemesi, YKY,
Istanbul, s: 109.



1.1 Mékanm Tanimi ve Yardimci Kavramlar

‘Mekan’ ve ‘yer’, mimarlikta, felsefede, sosyolojide, antropolojide gok gesitli
tanimlarn olan kavramlardir. Bu bélimde amag, giinimiizde mekan ve yer
iligkisinin kopmasi sorununa tanimlar (zerinden bir kapt aralamaktir. Bu
nedenle tanimlar, sireklilik, hareket, kimlik, hiz, tiketim gibi kavramlar
{izerinden ele alinmaktadir. Mekanin farkhlagmasi, yerle iligki kurmamasi,

zaman kavraminin degismesi izerinde durulmaktadir.

1.1.1 Mekan

Mekan sézcuguniin sézlukteki karsiigi “yer, bulunulan yer; ev, yurt™
anlamlarini igermektedir. Hasol'un, Mimarlik SézliGgid’'ndeki tanimina gére
mekan “insani gevreden belli bir 6lcide ayiran ve iginde eylemlerini
sirdirmesine elverigli olan bosluk, bogun; mimari bir mekan yaratmak, genis
anlamdaki dogadan veya peyzaj mekanindan insanin kavrayabilecegi bir

bsltimu sinirtlamaktir.” Burada, eylemin ‘strdiiriiimesi’ kriteri nemlidir.

Kuban'a gdre, mimari mekanin tanimi, onun bigimsel oldugu kadar insan

®

yasamina iliskin 6zelliklerini de icermelidir. “...Mekan sinirlanan boslukla,
sinirlayan o6gelerin ortak olusturduklar bir olgudur.” Ancak “sadece bosluk
degerleri (derinlik, uzunluk gibi boyutlar, hareket yoénu vb.), ya da sadece
sinirlanyla bir mekani tanimlamak olasi degildir."™ Mekanin fiziksel nitelikleri
disindaki sosyal nitelikleri, mimarli§i sosyal bilimlerle ilgili kilmaktadir.
Lefebvre “sosyal bir gercek*® tamimiyla, mekanin i¢ iligkilerini ve sosyal

baglarini vurgulamaktadir.

2 Turkge Saozltk (1983), Tirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara, cilt I, s; 818.

Hasol Dogan (1979), Ansiklopedik Mimarhk Sézlug, YEM Yayin, Istanbul, s; 344.

* Kuban, Dogan (1992), Mimarlik Kavramiari, Tarihse! Perspektif Icinde Mlmarhgm Kuramsal
Sézlﬁgl‘]ne Giris, YEM Yayin, Istanbul, s: 15.

® Lefebvre, Henri (2000), La Production de PEspace, Editions Anthropos, (4. ed) Paris.



1.1.1.1.Mekan ve Hareket

Mekan ve hareket iligkisi mekanin taniminda énemli bir kriterdir. Yersizlesen
mekanlarin nesnel olarak degerlendirilebilecek somut nitelikleri buralari
sinirfandirmakta ve tammlanabilir kilmaktadir. Genellikle gorsel olan bu
nitelikler, boglugun bicimini ve boyutlarini agiklamakta ve herkes tarafindan

benzer sekilde algilanmaktadir.

Mekan, Roth’'un belirttii gibi farkli bakis agilarina gére siniflandirarak
incelenebilir: “Fiziksel mekan, algisal mekan, kavramsal mekan, davranigsal
mekan vb."”® Fiziksel o6zellikler Olgulebilir niteliktedir; metrekare ya da
metrekiip cinsinden kolayca ifade edilebilirter. Ancak algisal nitelikleri
farklilagsmaktadir. Mekansal yasanti yalnizca fiziksel bir boslukta
gerceklesmemektedir. Uzunluk, alan, hacim élgileriyle mekanin gercek
degeri ortaya konamamakta, kullanicinin fiziksel ve duygusal yagantilarinin
da degerlendiriimesi gerekmektedir. Mesela Jacques Tati’nin Playtime adli
filminde kentsel ve yapisal dlgekteki mekanlarin elestirisi, insan géz 6niine

alinarak bu anlamda yaptimaktadir.

Zevi, mekanin fiziksel 6zellikleriyle ilgili su saptamayi yapmaktadir: “Mimarlik,
mekani gevreleyen strikilirel elemanlarin genigligi, uzunlugu ve
yiksekliginden olusmaz. Bunlar vasitasi ile mekan tanimlanmaya caligilir.
Gergcekte mekan, icinde yasanan ve hareket edilen, bu elemanlarla
cevrelenen belirlenen bosluktur. Fakat bu elemanlardan olustugu anlamina
gelmemelidir.”’ Zevinin de belirttigi gibi, boyut, alt yapi vs. gibi basliklar
transit olarak kullanilan mekanlan tanimlamada yalnizca arag olarak

kullaniimakta, ancak yeterli olamamaktadir.

® Roth, Leland M. (2000), Mimarhgin Oykust, Gev. Ergun Akga, Kabalcr Yaynlari, Istanbul,

s. 75.
7 Zevi, Bruno (1993), Architecture as Space, How to Look at Architecture, Da Cabro Press,
New York, s:15.



Kuban, .mekant belirleyen &8eler arasinda hareketin (izerinde 6zellikle
durmaktadir: “Hareket ancak boslukta olabilir. Boylece mekan, icindeki
potansiyel hareket olanaklarina gére tanimlanacaktir. Bu hareket yalnizca
yapinin iginde bir yerden bir yere gitmekie degil, ayni zamanda icerdeki

insanin bakistyla yapi sinirlarina dogru uzanan gérsel bir harekettir.”

Giedion, mekan ve hareketle ilgili disiincelerini, “Mekan, Zaman ve Mimari”
adli eserinde belirtmektedir: “Modern fizikte mekan, Newton'un barok
sistemindeki gibi mutlak ve statik bir varlik olarak degil, hareket eden bir

referans noktasina bagl, gérece bir sey olarak diistnalar.™

Senneft, Giedion'un cagdasi olan Scott'un hareketle ilgili dislUncelerini su
sekilde aktarmaktadir: “...Cevrede insan 6igegini belirlemenin sirr bedenin
hareketiydi.” Scott'a gore, “kendimizin (bulundugumuz mekanin igine dogru)

izdiisiman alir, o mekanlari hareketlerimizle ideal bigimde doldururuz.”*

Moore ve Yudell, eserlerinde mekan ve dolagim iligkisini vurgulamaktadiriar:
“Bedenlerimizin dinyasi ile banindigimiz yerlerin diinyasi arasindaki etkilesim
daima akis halindedir... Ister bu siirecin bilincinde olalim ister ondan
habersiz, bedenlerimiz ve devinimlerimiz yasadigimiz binalarla strekli bir

diyalog i¢indedir.”!

® Kuban, Dogan (1992), a.g.e., s: 15.

® Giedion, bunun tam olarak kiibizmle basarildigini da sGylemektedir.

Giedion, Sigfried (1997), Space, Time and Architecture, The Growth of a New Tradition, 13.
ed., Cambridge Mass: Harvard University Press, Massachuselts, s: 436.

1% “Bir caddenin, bir meydann, bir i¢ mekanin devasa boyutlan bu mekan iginde yapilacak
hareketle orantisizsa, beden kendini onun iginde kaybolmus hissediyorsa o zaman o bigim
Olgl distdrr...”

Scott, Geoffrey, The Architecture of Humanism: A Study in the History of Taste (1914;
yeniden baski, New York: W. W. Norton, 1974), s: 169,170.

(Aktaran: Sennett, Richard (1999), G6zin Vicdani, Kentin Tasarimi ve Toplumsal Yagam,
1g:ev. Suha Sertabiboglu, Can Kurultay, Ayrinti Yayinlan, Istanbul, s: 217.)

! Moore, Charles; Yudell, Robert (1977), Body, Memory and Architecture.

(Aktaran: Ching, Francis D. K. (2004), Mimarlik; Bicim, Mekan ve Duzen, Cev. Sevgi Lokge,
Yapi Yayin, Istanbul, s: 227.)
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1.1.1.2 Mekan ve Zaman

‘Mekan’, felsefe alanindaki pek ¢ok tartigmanin temel kavramidir. Zaman ve
mekan iliskisinin modernlesme siirecinde farkhilagsmasi bu tartigmalarin
eksenindedir. Sennett “zaman ve mekan algilarinin  birbirinden
ayriimazliginin  Kanttan beri filozoflar arasinda klise haline geldigini”'?

stylemektedir.

Kocak'in da belirttigi Gizere, “yenicagin baslangicindan beri, filozoflar, zaman
ve mekanin diinyayt kavramak ve insan yasantisini anlamlandirmak igin
vazgecilmez kavramlar oldugunu sdylemislerdir. Descartes’a gére, maddenin
6zi1 mekanda yayilmadir. Ama maddenin bir sliresi de vardir: Bir andan
otekine gegerek varolur. Bunlardan zaman daha sorunsuz bir kavramdir,
cunkt gosterilebilir ve nesnel olarak olgilebilir.” Descartes’in felsefesinde
zaman ve mekan esit agirlikli kavramlarken, modern felsefenin 6énciist
sayabilecegimiz Kant'ta durum daha farklidir: “Kant, her zaman ve mekan:
oznellestirir, insanin 6znel yasantisinin boyutlan olduklarint séyler, hem de

zamani acikga mekana Ustin kilar.”"?

Bachelard da “Mekanin Poetikasi” adlii eserinde, zaman ve mekana ait
disincelerini. siirsel bir Uslupla ifade etmektedir: “Mekan, peteklerinin

binlerce gbziinde, zamani sikistinlmig olarak tutar. Mekan bu ige yarar.”"*

Mekan kavrami, tarihte farkli donemlerde, zaman kavramina oranla, farkl
derecelerde 6neme sahip olmustur. Sosyal bilimlerde toplumsal kuram
degisim ve ilerleme Gzerine kuruludur. Isik'in belirttiji GOzere “Bati
toplumlarinin evrim ¢izgisini model alan bu anlayisa gore tarih, diz, geri

donlst olmayan zaman gizgisinde her biri kendinden 6ncekine gére bir st

'2 gennett, Richard (1999), a.g.e., s: 217.

'* Kogak, Orhan (1992), “Modernizm ve Postmodernizm®, Defter, Sayi: 18: 15, Metis
Yayinlan, Istanbul, s: 15.

4 Bachelard, Gaston (1996), Mekanin Poetikasi, Gev. Aykut Derman, Kesit Yaymcilik,
Istanbul, s: 36.
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asamayl temsil eden bicimleniglerin (Uretim tarzlannin) ardi ardina
dizilmesidir.”"® Genellikle sosyal bilimler (cografya haricinde) ‘ardigikiik’'®
Gizerine yogunlasmaktadirlar, bunun sonucunda mekansal disiinme yetisinin

getirdigi ‘eszamanhilik’’’ ihmal edilmektedir.

Modemnligin zaman-mekan anlayisi, geleneksel toplumiardaki, toplumsal
yasama dahil olan anlayigtan farklidir. Modernlesme siireci, Harvey'in de
belirttigi gibi, mekanin ikincil bir konuma indirgenmesini, “zaman- mekan
sikismasl, mekanin zaman tarafindan yok edilmesi”'® sonucunu
dogurmustur. Harvey, Soja gibi cografyacilar, zaman1 mekandan kopararak
dncelik taniyan bu anlayiga karsi gikmakta; ikisine de es derecede agirlik

taniyan bir bakis ac¢isi ortaya koymaktadirlar.

Hiz, zaman kavramini doénustirmekte; zaman ise mekan kavramini
sorgulamamiza neden olmaktadir.'”® Isika goére Giddens ve Harvey
modernitenin zaman ve mekan kavrayislarina etkisini ¢ bashk altinda
toplamaktadirlar:

“1.Zaman ve mekan yerel baglamlarindan koparilmis ve homojenlestirilmistir.
2Hem zamanin hem de mekanin i¢i bosgaltiimig, bu zamanin
bélimlenebilmesine, mekanin da {zerinde nesnelerin istenildigi sekilde
yerlestirilebilecedi pasif bir ylizey olarak gériilmesine olanak tantyan bir
zaman—mekanﬂ kavr5y|§|na yol agmigtir.

3. Zaman ve mekan birbirlerinden koparimigtir.”?

% Isik, Oguz (1994), “Degisen toplum/ mekan kavrayislari: Mekanin politiklesmesi,
Politikanln mekansallagmasi”, Toplum ve Bilim, Sayi: 64-65, lletisim Yayinlar, Istanbul, s:15.
® Ingilizce’de ‘sequentality’.

"7 Ingilizce'de ‘simultanity’.

'® Harvey, David (1997), Postmodernizmin Durumu, Gev. Sungur Savran, Metis Yayinlari,
Istanbul, s: 270. (Ingilizce’de ‘Annihilation of space by time')

20 yUzyilin sonlarinda ortaya gikan enformasyon teknolojilerindeki gelismeler gini 24
saatini biyolojik saate bagl kalmadan yasama olanagini getirmigtir. Mekania oian iligkinin
farklilasmasi, mesafe katsayisi kavraminin  anlamsizlagmasina bagh olarak
degerlendirilebilir. Kisa ve uzak mesafelerle (6zellikle elektronik ortamda) aynt strede
ulasilabiliyor; iletisime gegilebiliyor olmasi mesafenin anlamini ortadan kaldirmakta; mekanin
anlamini yeniden disinmemizi gerektirmektedir.

2 1s1k, Oguz (1994), a.g.e., s: 25.
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1.1.1.3-Mekan ve Baglam

20. yuzyilda, mekan kavramini yeniden diisiinmemize neden olan en énemli
degisiklik ekonomik kiiresellesmeyle birlikte tiiketim merkezli disiince ve

kullanim bicimlerinin yayginlagmasidir.

Yirticl'ya gore, giniimiizde mekan, kapitalist Gretim iligkileri ve 6rgitlenme
bicimi nedeniyle aragsallagsmaktadir: “Aragsallasan mekan, diger tum
ozellikleri g6z ard1 edilerek, ekonomik rasyonalitenin mantigi gcergevesinde
altyaptya indirgenir, nesnellesir... Nesnellesen mekan, ‘buyuklik’, ‘hiz’,
‘verimlilik’, ‘miktar olarak tanimlanan niceliksel degerler ile ifade
edilmektedir.”?' Bu da yerel farkiiliklari olmayan soyut bir mekan anlayis

yaratmaktadir.

“Bugiin Batiilasma, kiresellesme, sermmayenin dolasimi, kentlesme,
sanayilesme, kitle iletisim sistemleri gibi modern diinyaya 6zgi gelismeler
ashinda Batrnin yerel farklilikiari ve cografi 6zellikleri dislayan soyut mekan
anlayiginin bitin diinyaya yayilma sirecidir. Bu nedenle modernlegsmenin
tarihini ayni zamanda mekana karsi verilen bir savas olarak gérmek yanlig
olmaz. Bu soyut mekan anlayisi, mekanin ‘yer'e bagh o6zelliklerini kendisine

bir engel olarak gérmektedir.”??

Yirticl'ya gore, “mekan, orada bulunmanin kendisini saran gercekligi, yani
‘baglam’ ile ¢alisir. Baglam, mekani icinde bulundugu kosullarin yerelligine

bagh kilar.”®

2 Yirtier, Hakki (2005), Cagdas Kapitalizmin Mekansal Orgatlenmesi, Istanbul Bilgi
Universitesi Yayinlari, Istanbul, s: 12.

2 yrtict, Hakki (2005), a.g.e., s: 160.

2 «Sermaye mekanin yerel ozelliklerini, baglam kavraminin temelindeki mekan ve yer
iligkisini ortadan kaldinr... Baglam kavraminin yerini soyut bir mekan-yer iligkisi tarif eden
‘alan’ kavramu alir.”

Yirtiel, Hakki (2005), a.g.e., s: 111.
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Modernizm, fiziksel mekanin yapilanmasini ve algilanmasini, giindelik yagam
ahigkanliklarini belirlemistir. Bunun sonucunda tarih, gelenek, kimlik, aidiyet
gibi kavramlar sorgulanmaya baslanmistir. Geleneksel toplumlarda mekan ve
yer ayni anlama gelirken, 21. yiizyllda yasam bigiminin daha da degigsmesiyle
ve hizli kullanimin artmasiyla, mekanlarin kimligi farklilagmaya baglamis,
aidiyet hissi uyandirmamaya baslamis ve giderek yerle iligkileri zayiflamigtir.
Yirtic, bu sireci su sekilde 6zetlemektedir: “Kapitalist ekonominin mekan
tizerindeki yikici etkisi ve buna bagh olarak gegicilik durumu, modern
diinyada her sey gibi mekansal degerlerin de nicellesmesi olgusu ile
dogrudan baglantiidir. Nicellesme olgusu mekanin en temel konvansiyonu

olan ‘yer ile iligkisini kopartir.”2*

Mekanin yer ve baglam ile iligkisinin kopmasi, mekana ait, tarih boyunca
alisiimis konvansiyonlarin yeniden tartigilmasint giindeme getirmistir. Bu
déntstim, en agik haliyle, “kiiresellesen ekonominin mekansal hareketliligi

"5 metropoliten yerlesmelerde

icinde niceliksel dederlerin 6n plana c¢ikhidi
gorulmektedir. Yayginlasan bu yapilanisi anlayabilmek ve ona karsi tavir
alabilmek icin mekan ve yer kavramlannin i{izerinde o6nemle durmak

gerekmektedir.

24 yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 13.
% Yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 13.
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1.1.2 Yer

Yer, sozliikte “bir seyin, bir kimsenin kapladidi ya da kaplayabilecegi bosluk,
mahal, mekan; bulunulan, yasanilan, oturulan kent, kasaba, mahalle; durum,

konum, vaziyet.”%®

olarak tanimlanmaktadir. Mimarlikta yer sézciigu, kisaca,
bir mekan ya da mekanlar toplulugunun bulundugu alanin karsihd: olarak

kullaniimaktadir.

Yer kavrami, gerek sozlik anlamiyla, gerek ‘bir yer tutmak’, ‘yerini
saglamlastirmak’, ‘yersiz yurtsuz kalmak’ gibi dilimize yerlegsmis deyimlerdeki
mecazi anlamlari ile genis bir kapsama sahiptir. Yerin baglantih oldugu pek
cok olgu vardir: ‘yerlesiklik, ikamet, toplum, sureklilik vb.” Yer, insan iligkileri
cercevesinde disinildigunde tarih boyunca hep bir paylasimin sembolii
olmustur. Bu 6zellikler geleneksel toplumlarda korunurken, modernlesen
toplumlarda kiresellegsme, teknoloji, hiz gibi kavramlarin giindelik yagamin
merkezine yerlesmesi sonucunda sosyal baglar zayiflamakta ve yer
kavramina bakis agisi degismeye baglamaktadir. Buna gore, her bosluk

mekan olarak tanimlanamadigi gibi her toprak pargasi yer degildir.

20. yluzyida, kuramcilar mimari drin ve yer arasindaki iligkiyi irdelemek
amactyla ‘yer kavramini giindeme getirmis ve cesitli tanimlar yapmisglardir.
Bu alanda yaptigi ¢alismalarla taninan Norberg-Schulz, yerin analitik ve
bilimsel kaliplar izerinden aciklanamayacagini séylemekte ve fenomenolojik
metotla ‘yerin ruhunu’ ortaya koymayi amaclamaktadir. Heideggerin mimari
(izerine geligtirdigi disincelere dayali c¢alismasinda, Norberg-Schulz
mimarhg: “yerin ruhunun goériinir hale getirilmesi” ve mimarin gérevini de

"anlamli yerler yaratmak” olarak tanimlamaktadir. Norberg- Schulz, “Genius

% Turkge Sozlik (1983), a.g.e., s: 1304.
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Loci” adli kitabinda yerin ruhunun kavranmasini saglayacak U¢ ©Snemli

degerin “anlam, kimlik ve tarih™’ oldugunu séylemektedir.

Mimarlik dogasi geregi, bulundugu yerin kosullarina baglidir. Yerin kosullarini
dogdal ve yapisal gevre kadar bulundugu gevrenin sosyo-kiiltiirel ve ekonomik
yapisi da belirler. Yirtici, modern dinyadaki yer kavramini dogrudan
kapitalist ekonomi ile iligkilendirmektedir: “En biylk mekan 6&lgedi olarak
‘cografya’nin mekanti ele alindiginda, kapitalist ekonominin akigkanliginin her
turll cografyaya yayildigi, bolgeler arasi farkliliklar yarattigi, bu farklilig
kendi karlihgini artirmak igin kullandigi géralir. Diger bir élcek olan ‘yer
kavrami da bu degisimden etkilenir. Bugiin artik kendine 6zgi farkliliklar
barindiran ‘yer’ler, sadece kendi yakin cevreleri ile degil, uzaktaki ekonomik
ve toplumsal etkiler ile kurulan dugum noktalarina donusmistir."2
Toplumsal giindelik yagsam, bulundugu ‘yerin ekonomik, cografi ve kiltirel

6zelliklerine, iklimine, yapisal ve dogal cevresine baghdir.

Mekanlarin bulunduklan yerle ve kiltirel cevreyle bag kurmamalan, transit
olarak kullanilmalar, niteliksiziesmeye baslamalari, bu konuya dikkatimizi
ceken, Uzerinde disiinmemize neden olan yeni kavramlarn Gretilmesine

neden olmustur: “Yok-yer” tanimlanacak bu yeni kavramlardan biridir.

= Norberg-Schulz, C. (1978), Genius Loci, Rizzoli Publications, New York.

(Aktaran: Deviren, A. Senem (2001), Mimaride Yer: Yapinin Araziyle lligkisinin
Kavramsallagtirimast  (1980-2000), Yaymlanmamig Doktora Tezi, Istanbul Teknik
Universitesi, Fen Bilimleri Enstitusit, Istanbul, s: 10.)

2 Yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 11.
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1.1.3 Yok-yer (Yersizlesme)

Mimarlik tarihine bakildiginda, mimarligin mekan yaratma eylemi oldugu
konusunda ¢ok az goéris aynligi vardir. Mimarlar, icinde yasadigimiz
mekanlan sekillendirmekte baslica rolti oynarlar. Ancak glnimiizde, bu
yaratilan mekanlar gerekli fiziksel sartlara sahip olsalar da yine de ‘mekan
hissini’ uyandirmayabilmektedir. Nesnel ihtiyaglarimizi dier mekanlar gibi
karsilamakta, ancak ‘nerede’ oldugumuz sorusuna kendine &6zgillkleriyle
cevap Uretememektedirler. Bunun nedenleri, mekanin bulundugu yer ve
baglamdan kopmasi; tiiketimi temel hedef haline gelen anlayigsa bagh olarak
niceliksel degerlerin 6n plana gelmesi; hizli kullanim sonucunda mekanin
taniminda bulunan ‘eylemleri siOrdirme’nin yasanmamasi ve aidiyet
gelistirlememesidir. Bu gelisimi anlatmak icin pek c¢ok farki kavram
aretilmistir. Onerilenlerin baslicalan sunlardir: Gegis mekanlan®, gegici
olarak kullanilan mekanlar®, kisa streli olarak kullanilan mekanlar, hig-
mekan, mekan olmayan, kimseye ait olmayan mekanlar, yer-olmayanlar!,

yok-mekanlar, yer olmayan mekanlar, hicbir yer, yer disl, yersizlik, yok-yer...

“Yok-yer” kavrami, itk defa® Fransiz antropolog Marc Augé® tarafindan, ik

baskisi 1992 yilinda yapilan “Non-lieux: Introduction & une Antropologie de

2 |ngilizce'de ‘transit places’

% |ngilizce'de ‘transitory places’

¥ Fransizca'daki ‘non-lieux’ kavramininfarkli bir cevirisi.

32 Martinotti'ye gére ise bu kavrami ilk defa kullanan Melvin Webber, popileriestiren ise Marc
Augé&'dir. Ancak, Augé eserinde Webber'e referans vermemektedir.

Martinotti, Guido (2003), “Space, Technologies and Populations in the New Metropolis”,
Position paper for the International Workshop of the Project MoVe, Universita delgi studi di
Milano-Bicocca, 26-06.2002. http://shiva.uniurb.ity EUREX/syllabus/lecture 1/Martinotti-
lecture-1.pdf, s:11 ve 27.

“It is interaction, not place, that is the esence of the city and the city life? The “non-place
urban realm” takes over from the urban place.”

Webber, M. M. (1964), “The Urban Place and the Non-place Urban Realm”, M. Webber
(ed.), Explorations in Urban Structures, University of Pennsylvania Press, Philadelphia, s:
79-153.

¥ Augé 1935'te Fransa’'da dogmustur. Lisans ve doktora egitimini toplumbilim Gzerine
yapmustir. Baglica eserleri: Un Ethnologue dans le Métro (Metroda bir Etnolog) (1992), Pour
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Surmodernité™*

adli kitabinda ortaya konulmustur. Augé, eserinde, ginimiz
diinyasinda iki tir mekan oldugu saptamasini yapmaktadir: Kendi
sbzcilkleriyle “lieu” ve “non-ieu”. Bu kavramlarin karsiliginda, Ingilizce’de
“place” ve “non-place” sézctkleri kullaniimaktadir. Ttrkge’de ise, 1997 yilinda
kitabin cevirisini yapan Turhan Yildiz tarafindan “‘yer” ve “yer-olmayan”
sozciikleri segilmistir. Ancak bu galismada, “yer” ve “yok-yer” gevirisi uygun
goruimastir; cinkd Turkce'de, 6zellikle mimarlik terminolojisi incelendiginde
gorilmektedir ki “yer” kavraminda Sncelikli belirleyici “konum”dur®. “Yok-
yer'de tartigilan ise konum ya da yer degil, mekanin kavramsal boyutu ve
yerle olan iligkisidir. Bu kavramin c¢esitli cevirileri arasinda, Tirkge'ye en
uygun olan karsilik ‘yok-yer gibi gézilkmektedir. Yok sézcugu burada bir 6n
ek haline getirilmis, ‘bulunmayan’, ‘olmayan’ nitelikleri belitmek icin
kullanilimigtir. Diger ceviriler incelendiginde dilimize yabanci bu kavrami tam
olarak anlatmadiklar gériilmektedir. Mesela ‘gegis mekanlart’ hol, koridor vb.
dolasim alanlarini, ‘gecici mekanlar kullanidiktan sonra soékiliip ortadan
kaldinlabilen yapilan ¢agnstirmaktadir. ‘Kisa sireli olarak kullanilan mekan’
tanimi ise kullanimdaki hizi ve bazi o&rnekleri diglamaktadir. ‘Yersiz-
yurtsuzlasma’ kavrami bu mekanlarin kullanicilarinin durumu anlatilirken

kullaniimaktadir.

Temelde, tarihi, kaltari olan “yer” ile tarihsiz, zamansiz, yersiz, kimliksiz bir
bicimde varolan “yEJk-yer” arasinda énemli bir ayrim vardir. Modern 8ncesi
donemde yer belirlenmis sinirlar igerisindeki toplumsal iligkileri de kapsar.
Geleneksel toplumlardaki mekan ile yerin gcakismasi durumu, her cografyaya

tek defaya 6zgi, benzersiz bir nitelik kazandirmaktadir. Ancak, Yirtici'nin da

une Anthropologie des Mondes Contemporains (Cagdas Dunyalar Anfropolojisi, Kesit
Yayincilik 1995) (1994)...
3 Augé, Marc (1992), Non-lieux, Introduction & une Anthropologie de la Surmodemité, Paris,
Editions du Seuil.
Augé, Marc (1997), Yer Olmayanlar, Ustmodemnligin Antropolojisine Girig, Cev. Turhan
Yildiz, Kesit Yayincilik, Istanbul.
gﬁBu kitap, Augé’nin mimarlik ve sehircilik alaninda en taninmig eseridir.)

ingilizce ve Fransizca’da location.
“Konum: Bir bicimin ¢evresine ve onu gevreleyen gérsel alana goére bulundugu yer.”
Ching, Francis D. K. (2004), a.g.e., s: 35.
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belirttigi- gibi, “toplumlar arasindaki iligkiler degisip, mekansal hareketlilik
artmaya bagladiginda, bir mekan élgegi olarak ‘yer'in toplumsal drgitlenmesi
sadece yakin gevresindeki iligkiler tarafindan belirlenen bir etkinlik olmaktan

cikip, farkli ve uzak iligkilerin bu etkinligi belirledigi bir durum”®

ortaya
cikmistir. Yok-yerler insanlarin ve metalarin hizlandinimig dolagimi igin

zorunlu mekanlardir.

Antropolojik bakis agisindan yapilan geleneksel ve modern arasindaki
aynimin fiziksel karsili§ini mimari Grinierde gézlemek olasidir. Augé’'ye gore
yok-yerler, insanlarin ve mallarin (metalann) hiziandiriimis dolasimi igin
zorunlu mekanlardir; “ekspres yollar, bankamatikler, hava alaniari olabildikleri

kadar tagima araclaninin kendilerdir..., ya da biyiik aligveris merkezleridir.”*’

Augé’ye gore, “yer-olmayanlar dénemin olcisidirler”. Bu tanima “hava,
demir ve karayollarini ve devingen mekanlar denilen tagitlar (ugaklar, trenler,
arabalar), havalimanlarini, uzay uguslan i¢in hazur|anm'|§ gar ve istasyonlari,
biylk otel zincirlerini, eglence- parklarini...”® dahil etmektedir. Ozetle,
mekanlarla yok-yerler arasindaki farkhlik, yerlerin uzamla® olan

kargithgindan gegmektedir.

“Weber, Jacobs, Cox, Relph gibi kent sosyologlan yok-yer kavraminit éncelikli
olarak Amerikan kentlerinin diginin otantik olmayan, kendini tekrar eden,

bicimsiz, kisiliksiz durumunu anlatmak igin kullanmislardir.”*® Bu kavram,

% Yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 71.

3 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 41.

% Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 87.

® 1. Algilanan nesnelerin temel niteligi. 2. Bir nesnenin uzayda kapladig: yer. (Tarkge
Sozluk, 1983)

Ingilizce'de ‘space’ olarak kullanilan kavram Tirkge'ye hem mekan hem de uzam olarak
cevriliyorsa da aralarinda fark vardir: Mekan fiziksel bir olguya igaret etmek igin kullanilirken
uzam daha c¢ok onun insan tarafindan algisinin temsiline yonelik bir sdzcik olarak
kullaniimaktadir.

0 parker, Ken W. (2002), “Making Connections: Travel, Technology, and Global Air Travel
Networks”, Paper presented to the Saocial Change in the 21st Century Conference, Centre
for Sacial Change Research Queensland University of Technology.
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bizim de asina oldugumuz, 6zgin bigimlerde Uretiimeyen, transit kullanilan

mekanlari anlatmak i¢in de kullaniimaktadir.

Martin ve Thierry ile yaptigi bir réportajda®', Augé, yok-yer teriminin, tim
mekanlar kapsamadigini ancak dinyada hizla yayilan, iletisim, ulasim,
tiketim mekanlarina dikkat cektigini ve “ampirik bir degeri”? oldugunu
sdylemektedir. Ancak, bazi mekanlarin yer, digerlerinin yok-yer olduguna dair
kesin bir aynim ya da ideal bir tanim yapmamaktadir; ¢iinkdl bazi insanlar igin
yer olanin dideri igcin yok-yer olabilecegini gostermek olasidir. Sosyal
boyutuna bakildiginda, yok-yer, “mutlak yalnizigin olduju ya da
kendiliinden davranmiglan kodlayan higbir sosyal iligkiyi belirlemeyen

mekanlar anlaminda kullaniimaktadir.“®

Bu calismada, ‘non-lieu’ kavramin birebir terciimesi olarak ‘yok-yer’ kelimesi;

kavramin igerigini yansitma agisindan ‘yersizlesme’ kelimesi tercih edilmigtir.

“1 Martin, Corinne; Thierry, Paquot (2004), “L’invité: Marc Augé”, Revue Urbanisme, No:
337, Juillet-Aout.

2 Augé, roportajinda, kelimelerle oynamasina izin verdigi igin kullandigi yok-yer teriminin
kendi beklentisinin de {izerinde yayginlastiini; bunun da -kagtnimaz olarak- baglangicta
hedeflenenden fazla sayida yoruma neden oldugunu da belirtmektedir.

Augé'ye gore, yok-yerlerde, kimliiniz size anonimliginizi garanti etmektedir. *Bir
havalimaninda 50.000 kisi olabilir; ancak birbirleriyle hicbir iliski gelistirmek zorunda
degildirler. 4 kasabaya ayni uzaklikta konumlanmis bir stipermarket mikemmel bir yok-
yerdir; ancak kasabalan genleri orada bulusup orayl bir yer haline getirebilirler.” Augé,
meseleye anfropolojik agidan yaklasmakta, yer/ yok-yer ¢iftini, mekanin sembolik ve sosyal
kapasitesini tasvir etmek i¢in kullanmaktadir. Ancak, yerierin iyi, yok-yerierin kotl oldugu gibi
6znel bir yorum yapmamaktadir.

Martin, Corinne; Thierry, Paquot (2004), a.g.e.



20

1.1.4 Transit

Transit** sézciigu gegis, akis anlaminda kullanilmaktadir. Sézlikteki karsihig

. “bir yerden, dinlenmeden, beklemeden, durmadan gecme’dir.*®

Bu calismada, bu kavramla anlatiimak istenen, yerin i¢inde bir noktadan

digerine gecis kadar giindelik yagamdaki gegcislerdir.

Transit kavraminin vurgulanmasinin nedeni yersizlesme olgusunun yaygin
olarak goézlenebildigi alanlarin basinda transit kullanilan mekanlarin gelmesi

ve hizli gegis olgusunun yayginlagmasidir.

Guniimiizde, havalimanlari, hipermarketler, benzin istasyonlari, otoyollar vb.
mekanlar bu kisa streli kullanima o6rnek olarak verilebilir. (Ancak,
yersizlesme ftransit kullanilan mekanlarin yani sira, yerle iliski kurmayan
buyuk aligveris merkezlerinde (“mall’lar), turizm tesislerinde (otel zincirleri),

otoparklarda vb.’de de gériilmektedir.)

4 Transit: Latince’de “transitus, in transitu”, “in transitu”; Fransizca'da “transit”. (Isim)
1. Bir malin veya bir kimsenin tlkeden tlkeye giderken yol Ustinde bulunan bir tlkeden
eflesmeden gegcmesi.
2.Bir katann bir gardaki art arda gelen yol bélgelerinden durmadan gegmesi.
Transit gecmek: Bir geminin yalnizca su, yiyecek, akaryakit ve malzeme vb. ihtiyaclarini
saglamak {izere kiylyla kaynasma yapmadan bir limana ugrayip gecmesi.
Transit Salonu: Hudut demiryolu istasyoniari ile havaalanlari ve havalimanlarinda transit
yolculara ayrilan bekleme yerieri.
S‘sl' uglaci, Pars (1980); Okyanus Ansiklopedik Sézlik, Cilt 9, Cem Yayinevi)
“Transit yolcular kasaba iginde hi¢ ejlenmezler, araba |Ie gecip giderler.” A. Nesin.
Transit gecmek: Bir yerden, dinlenmeden, beklemeden, durmadan gegcmek.
Tarkce Soziuk (1983), Tirk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara, cilt ll, s: 1203.
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1.2 Mékanda Yersizlesme Olgusunun Yayginlagma Siireci

Gundelik yasamda, mekanlarin transit kullaniminin artmasi ve tiketim
olgusunun yayginlagmasi uzun bir siirecin sonucudur. Aydinlanma dusincesi
ile Endistri Devrimi'nin ortak Griinii olarak degerlendirilebilecek Modernizm,
tarihsel gelisimi incelemek amaciyla baglangi¢ noktasi olarak ele alinacaktir.
Bu calismada, modernlesme slireci tarihten giinimiize kisaca
degerlendirilecektir. Gindelik yasam temposundaki, hizdaki ve teknolojik
gelismelerdeki artigin fiziksel gevreye yansimalarini incelemek igin bir altyapi

olusturulmaya caligilacaktir.

Modernlesme sirecinde, geleneksel dretim bicimlerinin yerini yenileri almig;
teknolojik gelismeler giderek artmig ve kullanimlan yayginlasmig; ‘Ureten
insan’ yerine ‘tiketen insan’ model olarak gésterilmeye baglanmigtir. Sonug
olarak, bitin bunlar, mimarligi ve kentleri hizh ve kokli bir bigcimde

déniistirmustar.

Ozellikle 21. yiizyilda, mekanlarin kullanim bigimlerini ve algilaniglarini
degistiren etkenler, ‘dinyayr kokten degistirme’ niyetindeki modernist
ideolojiye temellendirilebilmektedir. Bu gergevede deginilecek olan, zamansal
cergevesi 20. ve 21. yuzyil ile sinirh etkenler iki ana baglik altinda
incelenmektedir. Ilk baglk altinda éncii mimari akimlar (de Stijl ve Bauhaus,
futlirizm, postmodernizm, siipermodernizm vb.) yer almaktadir. Ikinci baglik
ise, Ikinci Diinya Savasgi sonrasindan 21. ylzyila kadar olan dénemin
kendine 6zgl dusinsel, sosyal, ekonomik, kultirel, teknolojik ve siyasal

kosullarini igermektedir.
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1.2.1 Modernizm

Modernizmi anlamak igin “modern™®

sbézclguniun etimolojisi bilyuk olciide
fikir vermektedir. Modern, yasadidimiz zamana ait ya da uygun demektir.
Kongar'in da belirttigi Gzere “kelime eski Latincedeki modernus kelimesinden
alinmigtir. Modernus, Modo'dan tiretilmis bir kelimedir. Modo ise eski
Latincede ‘hemen simdi’ demektir. Goraldigi gibi modemn toplum
gliniimiizdeki toplum demektir. Modernlesme ise eski zamanlarin toplum
tipinden gunumizdeki toplum tipine dogru bir degisme anlamina gelir.™’
Modemn, ‘yeni'yi ‘eskiden ayirmak, cagdas oldugunu wvurgulamak igin
kullanilan bir sifattir. Bu 6zelligi ile, ‘degisim’, ‘déntsum’, ‘yenilik’ kavramlarini
cagnistirmaktadir. Ancak, 1960l yillarda, postmodern ya da modern-sonrasi
olarak isimlendirilen déneme gegis siirecinde, ‘modem’ terimine yiiklenen
‘yeni, bugiine 6zgi, eskinin karsisinda olan’ gibi olumlu anlamlar tartigiimaya

baslanmistir.

Modernite®®, modernlik durumu olarak ele alinabilir. Giddens'a gore
“modernlik, on yedinci ylizyllda Avrupa'da baglayan ve sonralan neredeyse
bitin diinyay! etkisi altina alan toplumsal yasam ve drgitlenme bigimlerine

isaret eder.”®

Berman’a gore ise modernlik durumunda, “Marx’in deyisiyle, kati olan her sey
buharlasip gitmektedir’. “Bugiin, dinyanin her koésesindeki insaniarca
paylasilan hayati bir deneyim tarzi; bagka bir deyigle uzay ve zamana, ben ve

otekilere, yasamin olanaklart ve zorluklarina iligkin bir deneyim tarzi var™,

5 Fransizca'da moderne.

*" Kongar, Emre (2002), Toplumsal Degisme Kuramlan ve Turkiye Gergedi, Remzi Kitabevi,
[stanbul, s: 228.

8 Fransizca'da modemité.

“°Giddens, Anthony (2004), Modemiligin Sonuglari, Gev. Ersin Kusdil, Ayrinti Yayinlar,
istanbul, s: 11.

0 Berman, Marshall (2004), Kati Olan Her Sey Buharlagiyor, Cev. Umit Altug, Balent Peker,
lletisim Yayinlan, Istanbul, s: 27.
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Berman, insanlik tarihinde biyilik bir kirlma noktasi olan bu deneyimler
toplamini modernlik olarak adlandirmaktadir. Bu tanimda vurgulanan en
6nemli nokta modernlikteki gerilim 6gesidir: “Modern olmak, bizlere seriiven,
giic, cosku, gelisme, kendimizi ve diinyayi dénistirme olanaklar vaat eden;
ama bir yandan da sahip oldugumuz her seyi, bildigimiz her seyi, oldugumuz
her seyi yok etmekle tehdit eden bir ortamda bulmaktr kendimizi.”' Bu
anlamda modernlik, modern-6ncesi zamanlarin gérece sabit, celigkisiz,
huzurlu ortamindan, hareketli, celiskilerle dolu bir yasam bigimine dogru geri
donilemeyecek bir farklilagsmayi ifade etmektedir. Modernlikle beraber
insanin yasam ortami, dinyaya ve kendisine bakis ag¢isi doénisim

gegirmistir.

Sair Charles Baudelaire’in modernlik tanimi, siregteki gerilimin ‘modern’
bireyde uyandirdigi tekinsizlik hissini agiklamaktadir: “Modernlik, gecissel
olandir, kacak olandir, rastlantisal olandir, diger yarisi ebedi ve degdismez

olan sanatin, yansidir.”>

Touraine’e gore “modernlik, salt degisim ya da olaylar silsilesi de degildir;
akilci, bilimsel, teknolojik ve idari etkinligin trtinlerinin yayginlastirimasidir.”>
Bu noktada, akil sézctudinin alti gizilmektedir. Aklin, bilingli bir bicimde arag
" olarak kullaniimaya baglanmasi, modernligin bir proje haline gelmesini

saglamustir.

*' Berman, Marshall (2004), a.g.e., s: 27.

52 Baudelaire, Charles, “Modernlik”, Cev. Turhan ligaz.

Batur, Enis (derleyen), (1998), Modernizmin Sertveni, Bir Temel Metinler Seckisi 1840-
1990, YKY, Istanbul, s: 22.

® Touraine, Alain (2004), Modernligin Elestirisi, Cev. Hulya Tufan, Yap: Kredi Yaymlan,
[stanbul, s: 23.
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Modernlesme, ansiklopedik tanimi ile 0&zetlenecek olursa, “toplum
bilimlerinde, insan uygarhiginin genellikle sanayilesme ve laiklesme
araciliiyla ugradigi ekonomik, siyasal ve toplumsal dé‘)nﬁ§ﬂm”54 anlamina
gelmektedir. Cesitli deneyimlerin toplaminin olusturdugu bir durumu

tanimlayan ‘modernligin’ aksine ‘modernlesme’ bir siireci ifade etmektedir.

Kongara goére, modernlesme “genellikle siyasal, ekonomik ve kiltirel
gorantuleriyle birlikte tum toplumsal yapinin, gelisen teknolojiye bagl olarak

endustrilesmesinin etkileri olarak ele alinmaktadir.”>®

Modernlesme, yani modernizasyonu®® Endustri Devrimi ile baglayan bir siireg
olarak degerlendiren Berman su noktalara isaret etmektedir: “Fiziksel
bilimlerde gergeklesen, evrene ve onun igindeki yerimize dair diigtincelerimizi
degistiren biuylk kesifler; bilimsel bilgiyi teknolojiye dénistiren, yeni insan
ortamlan yaratip eskilerini yok eden, hayatin tim temposunu hizlandiran,
yeni tekelci iktidar ve sinif micadelesi bigimleri yaratan sanayilesme;
milyonlarca insani atalarindan kalma dogal gevrelerinden koparip dinyanin
bir baska ucunda yeni hayatlara siriikleyen muazzam demografik altist
oluslar; hizli ve ¢odu kez sarsintili kentlesme; dinamik bir gelisme icinde
birbirinden ¢ok farkli insanlari ve toplumlan birbirlerine baglayan, kapsayan

kitle iletisim sistemleri...”’

Kocgak, modernlesmeyi ¢ boyutlu bir siire¢ olarak tanimlamaktadir: Birinci
boyutu “sanayilesme ve buna bagl olarak emek tretkenliginin artmasi, yani
insanin doga (izerindeki hakimiyetinin blyilk bir sigrama gegirerek yeni bir
evreye gelmesidir.” Modernlesmenin ikinci boyutu “laiklesme denen sey, yani
dinyanin bir blyl bozumuna ugramasi, dinyanin biyuli ya da tannsal

glclerden anndmimasidir.” Ugiincii boyutu ise rasyonalizasyon, yani “biitiin

%4 Ana Britannica, (1989), Cilt 16: 164, Ana Yayincilik, Istanbul.
%% Kongar, Emre (2002), a.g.e., s: 240.

% Fransizca'da modernisation.

57 Berman, Marshall (2004), a.g.e., s: 28.



25

insan davranislarina, insan eylemlerine kapitalist firma ile blrokratik devietin
modellerine gore diizenlenen amagl rasyonel eylemin hakim olmasidir.”*®
Kogak’a gore, bu ¢ siire¢ birbirine dogrudan baghdir ve hepsinin temelinde

sanayilegsme ve insanin doga lizerindeki hakimiyetinin artmasi yatmaktadir.

Modernlesme, Ozet olarak, Endistri Devrimi sonrasinda, modernite
dislincesi hayata gecirilirken kullanilan araglarin, mekanizmalarin, kurallarin

ve kurumlarin yaratiimasi siireci olarak ifade edilebilir.

Modernlesmenin modernizm ile ayni anlamda kullanildigi durumlara sik stk
rastlanmaktadir. Bu nedenle aralarindaki farkin ortaya konmasi kavram

karmasasinin énlenmesi agisindan énemlidir.

Modernizm, bir akim olarak, 19. yizyilin son g¢eyregi ile 2. Dinya Savas!
arasindaki zaman dilimine yerlestiriimektedir. Ancak, diistinsel temellerini
Aydinlanma dusincesinde, fiziksel karsihgini ise Endistri Devrimi'nin
teknolojik ilerlemeleri ve seri-liretim nesnelerinde bulmaktadir. Kisaca,
modernlesme slrecinde aragsal aklin elestirel aklin yerine gegmesine bir
tepki olarak ortaya ¢ikmistir. Genis ve yogun bir etkinlik alani olan bu tepki,
modernitenin elestirel yanini vurgulamaktadir.

Harvey, modernizmin® “6zgiil bir modernlesme siireci tarafindan yaratilan

"80 oldugunu seylemektedir.

modenmnite kosullarina verilen bir estetik cevap
Kogak’a gore, modernizm “bir kdlturel olgu olarak, sanatsal, disiinsel bir
atihm’dir. “Sosyal tarihsel modernlesmeyle” baglantiidir ve onun
Ozelestirisini ifade etmektedir. Kogak, modemizmi tarihte i¢ blylk evreye

ayirmaktadir:  Birincisi “19. y.y. basindaki romantizmdir. Romantizm,

%8 Kogak, Orhan (1992), “Celiski ve Fark: Modernizm ve Postmodemizm Uzerine Soylesi®, A.
Akay, 1. Bilgin, O. Kogak, |. Savasir; Defter, Sayi: 18: 83, Metis Yayinlan, Istanbul.
% Fransizca'da modemisme.
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modernlesmenin ik ifadeleri olan aydinlanma hareketinin ve Fransiz
Devrimi'nin bir elestirisi olarak baglamigtir.” Ikinci evre otoriter, disiinsel
olarak kapali modernlesmeye bir tepki olan “19. y.y. sonundaki izlenimcilik,
sembolizm gibi hareketlerdir.” Ugiincii biiyilk evre ise “20. y.y.'da, 1920’lerde
gergeklesen, disavurumculuk, ekspresyonizm, kibizm, sirrealizm vs. gibi
hareketlerdir.” Ozetle, bunlarin ortak 6zellikleri “modernlesmenin 20. y.y.

basinda gelmis oldugu ve yol actidi tahripkar sanayilesmenin elestirisiydi.”®"

Harvey modernizmin “patlamali kentsel biiyimeyle, kirdan kente youn bir
gocle, sanayilesmeyle, makinelesmeyle, mimari cevrede devasa bir
degisimle ve kentsel politk hareketlerle™® kentsel bir olgu oldugunu

vurgulamaktadir.

Hasol'a gére, modern mimarhk “19. yizyilin Endistri Devrimi sonucunda
ortaya cikan gelismelere dayanan, giniimizin gereksinmelerine, sanat
anlayigina ve yapi teknolojisine” uygundur. Modern mimarhigin dogusundaki
onemli etkenler; “bilim, teknik ve endistrinin gelismesi, zevkin sade ve
islevsele yonelmesi ve yeni konularin ortaya gikmasidir.” Hasol'a gére, tzet
olarak, 19. yuzyilin taklide dayali akimlarinin ardindan, 20. yizyilda, “Bigim,
islevi izler"®® savindan sonra, ézellikle sanayi ve ticaret yapilarinda yeni bir
anlayis basglamistir. “1920’lerde bir yandan W. Gropius'un o6nciligtnde,
Desaau’daki Bauhéus, 6te yandan Le Corbusier ve Oud’un &zellikle konut

alanindaki dustnceleri etkili olmaya baslamigtir.”®*

® Harvey, David (1997), Postmodemizmin Durumu, Gev. Sungur Savran, Metis Yayinlari,
Istanbul, s: 120.

& Kogak, Orhan (1992), a.g.e., s: 83-84.

%2 Harvey, David (1997), a.g.e., s: 39.

® Modern Mimarlik Bildirgesi, L. H. Sullivan (1850-1924)

% Hasol, Dogan (1979), a.g.e., s: 358-359.
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Resim 1-1

Bauhaus (Dessau, Aimanya) 1925-1926
Walter Gropius ve Adolf Meyer

{ (Ayni zamanda Gropius tarafindan ydnetilen tasarm
7 okulu yeni, verimli ve nesnel mimari igin model
olugturmustur. Her yerde okulun yiizeyleri dizgiin algi
l siva ya da camdandir, tamamiyla saydamdir ve
betonarme dégeme plagina asilidir.)

Kaynak: Roth, Leland M. (2000), Mimarigin Oykiisi,
Gev. Ergiin Akga, Kabalci Yay., Istanbul, s: 612-617.
De StijI®® bireyselligi ve ulusalligi yadsiyarak tiim toplumlar icin ortak ve
evrensel olmaya; Endustri Cagi'nin gereklerini yerine getirmeye calisan bir
akimdir. Van Doesburg, bu konu ile ilgili, 1924 yilinda yayinladigi ‘Plastik Bir
Mimarliga Dogru’ isimli manifestosunda “yapilarda artik duvarlarin
kendilerinin tasiyici olmadigini, sadece tasiyicilarin goérunur kaldiklarin”
vurgulamis, “i¢ ve dis birbirine gectigi icin zemin katin agik hale geldigini"®®
belitmistir. Bu akim, daha sonra, Bauhaus'u kuramsal ve bigimsel olarak
etkilemistir.

Sennett'e gore; Gropius’un, van der Rohe’'nin, Breuer'in yapmaya calistiklari
“hareketin, yani kiginin binaya baglantisinin saglayan, mekanin icindeki

harekete gére 6zel turde bir bittnlik yaratan mekanlar™®’

olusturmakti.
Bauhaus®®, 1919 yilinda, Gropius tarafindan kurulmus, sanat, mimarlik ve
endustri alanlan arasinda baglanti kurmayi ilke edinmistir. “Makinelerin ve
tasitlanin olusturdugu yasayan cevreyi kararllikla onaylayan“69 Bauhaus
modern bir sanat dili olusturmustur. 20. yizyilda, pek gok énemli endustriyel
tasarimda karsilagilan soguk, bireysellikten uzak, ‘dilsizligin’ -ya da farkli bir
bakis agisindan evrensel dilin- kaynaklarindandir.

% pe Stijl, 1917 yiinda Theo van Doesburg tarafindan yayinlanmaya baslayan ayni isimli
derginin gevresinde gelisen, 6zellikle Hollanda'da etkili olan bir akimdr.

Conrads, Ulrich (1991) (der.), a.g.e., s: 65.
 Sennett, Richard (1999), Géziin Vicdani, Kentin Tasarimi ve Toplumsal Yasam, Gev.
Siiha Sertabiboglu, Can Kurultay, Ayrinti Yayinlan, istanbul, s: 126.
% “Bauhaus Weimar'da kurulduktan sonra, 1926'da Dessau'ya taginmis, 1933'de kapanana
kadar 20. yizyilin endustriyel estetiginin olusumuna énemli katkilar yapmistir.
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Ozer'in, modernizmle baslayan (ve daha sonra ivme kazanarak giiniimiizdeki
durumu olusturan) siregle ilgili yorumlan sunlardir: “Yapi yontemleri
bakimindan da Endistri Cagr'nin yasam kosullar birtakim zorunluluklar
ortaya cikaracaktir. Bunlari esneklik, degiskenlik, oynaklik kavramlarina
baglayabiliyoruz. Gergekten de, hayatin bas dénduriicti bir hizla yepyeni
durumlar yaratmasi, pek cok seyi kisa sirede eskimis hale sokmasi
mimaride de yukarndaki niteliklere 6ncelik taninmasini  kaginiimaz
kilmaktadir.”® Bu yorumlardan da anlasilabilecegi tizere, mekan
planlamasinda -6zellikle modern yasam temposuna uygun bir bigimde transit
kullanilan mekanlarda- hiz 6nemli bir faktor haline gelmistir. Degisebilirlik,
esneklik gibi ilkeler ise -yanlis kullanimlarda- mekanlarn anonimlige ve

kimliksizlige dogru goturebilmektedir.

Modernizmin uygulamada gérillen énemli bir 6zelligi, strekli yeni teknolojik
gelismeler yasayan toplumda, geg¢misi sorgulama; tarihten, gelenekten
kopma ve yeni bir baslangic yapma 6zgurligudir. Sonug olarak, modernizm,
tarihselci distinceyi izleyerek, her ¢agin kendine 6zgii bir mimarhgi olmasini
ahlaki bir gereklilik olarak ortaya koymaktadir. Modernist mimarlar, mimarinin
islevini ve teknolojisini yansitmasi gerektigini, mekanin onu yaratan teknikten

bagimsiz olmadiginin ifade edilmesi gerektigini séylemektedirler.

% Conrads, Ulrich (1991) (der.), a.g.e., s: 80.
10 Ozer, Bulent (1993), “Baslangigtan Gunimize Mimarinin Gelisimine Genel Bir Bakis”,
Yorumlar; Kiltir, Sanat, Mimarlik, YEM Yayin, [stanbul, s: 227.
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Resim 1-2

Gol Kiyisi Apartman Kuleleri
(Lake Shore Drive, Chicago)
1948-1951

Ludwig Mies van der Rohe

(Mies van der Rohe, bu cam
kulelei  Amerika'nin  sagladigi
endistriyel dretim  olanaklariyla
gergeklestirmigtir. Apartman
bloklan, zemin katindaki camla
cevrilmis lobisiyle, serbest duran
beton kapl gelik kolonlanyla, diz
bitisiyle, islevsel ve striktirel olarak
en yalin tanima indirgenmistir

Kaynak
http://icar.poliba.it/storiacontempora
nea/seminari/delconte/delconte05/i
mg09.htm)

Resim 1-3

SAS Royal Otel
(Kopenhag, Danimarka)
1959

Arne Jacobsen
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Modern mimarlik hep stiller tsti olmaya, bir stil olarak formiile ediimemeye
6zen gostermistir. Cunkii modern, her seyden once, yerlesik olana,
kaliplasmaya karsidir. Ancak, bir siire sonra, gegmisten kopus, niteliksel bir
sigrama olarak yorumlanmak yerine kendini tekrar etmeye neden olmustur.
Bunun somut sonuglari belirgin olarak, ikinci Dinya Savasi sonrasi
gorilmeye  baslanmigtir.  Modernist mimarlik, dénemin fiziksel
yetersizliklerinden de 6tiirli, renklerini ve farkliliklarini yitirmis, battin diinyayi
saran, tekdiize, kaliplasmis, bicimsel recetelere indirgenmis bir ‘Uluslararasi

Stil’ halini almistir.

Modernizm, eskiyi yadsimayla ilgili olan yeni yaratimlari, yaraticiliklari
barindiran bir dénemdir. Akay’in deyisiyle “modern dénem o&zellikle varolani
yokedip yenisini yapmak (zere oturmustur... Yapilmayani yapmaktir
sézkonusu olan.””" Bilingli bir bigimde uluslararasi olan modernist bakis acisi,
gecmisi 6lu bir yiik olarak gordugi, yerel kimligi diigsman gibi degerlendirildigi
icin elestiriimisti. Buna karsin, modernizm tartigmalan giindemden
dusmemisti. Modernizm “Habermas’in deyimiyle ‘tamamlanmamis bir

72 olarak degerlendirilebilmektedir. Vurgulamak gerekir ki; modernizmle

proje
birlikte tartisilmaya baslanmis olan pek c¢ok soru, ginimuizde hala

gecerliligini korumaktadir.

" Akay, Ali (1992), “Postmodern Konumdaki Filozoflar’, Defter, Sayi: 18: 25-26, Metis
Yayinlari, Istanbul.
2 Kogak, Orhan (1992), “Modernizm ve Postmodernizm”, Defter, Sayi: 18: 8, Metis
Yayinlari, [stanbul.
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Fitiirizm

Teknolojik gelismelerin yapisal gevreye olan yansimalar ve bunun kavramsal
boyutu gectigimiz ylzyildan beri tart1§llmaktadir. Ozellikle hiz kavrami
lizerinde duran Fatarizm, modern italyan sanatina 1910 yilindan 1930'lu

yillara dek egemen olmus énemli bir akimdir.

Hasol'a gore, Italyan Ftiirizmi (gelecekgilik) “gecmise, simdiki zamana ve
gelecege degin durumlan ayni zamanda goésteren sanat ve mimarlik

akimidir.”™

Objenin kendisinden cok hareket ve dinamizmine 6nem
vermektedir. Ozellikle hizi”®, cagdas endistriyel gelismeleri, motor ve
makinenin glciinii ylceltmektedir. 1914 yilinda, akimin sézcuist Marinetti'nin
yazdigi ilk manifestonun™ 6nemli maddeleri, &zetle, hayatta her seyin
hareket halinde olduunu ve sekilden sekle girdigini; gegmisteki sanat
anlayisinin terk edilip hayatin hizli degisimine uygun yeni anlatim bigim ve
yollari bulunmasi gerektigini séylemektedir. Ayrica, Sant'’Elia sanatin her
dalina dinamizm getirilerek, sanayide saglanan hizin diger alanlara da
kazandiriimasinin 6nemini vurgulamistir.”” Kent vizyonlari, yasam, ulagim ve

iletisim sistemlerinin birbirine kaynastiriimasi ilkesine dayanmaktadir.

® Mimar Antonio Santelia (1888-1916) ve yakin arkadagi Mario Chiattone mimarlik
alanindaki ilk futarist proje 6megdini ortaya cikarmiglardir. Gelecekci kent adi altinda
sergilenen bu devrimci projenin ismi 6zgin adi “Citta Nuova“dir.

™ Hasol, Dogan (1979), Ansiklopedik Mimarlik Sézlugu, YEM Yayin, Istanbul, s: 193.

™ “Dunyanin yeni bir glizellikle zenginlestigini ilan ediyoruz: Hiz giizelligi.” Marinetti, Filippo
Tommaso (2001), “Fatarizm”, Cev. Kuyas Ors, Arredamento Mimarhk, Sayi:2001/01:64.
"Eitarist kenti yaratmali ve yeniden inga etmeliyiz: o, her pargasi dinamik olan ugsuz
bucaksiz, kargasall, canli ve soylu bir santiye gibi olmalidir; futtrist konut ise kocaman bir
makineye benzemelidir. Asansérler, yalnizlik ¢eken solucanlar gibi merdiven kovalarninda
saklanmamali, artik kullanilmayan merdivenler ortadan kalkmalr ve asansorler demir ve
camdan yapilma yilanlar gibi bina ylizlerine tirmanmalidir.”

Conrads, Ulrich (1991) (der.), 20. Yizyil Mimarisinde Program ve Manifestolar, Cev. Seving
Yavuz, Sevki Vanli Mimarlik Vakfi Yayinlan, Ankara, s: 22.

7 «Arik kendimizi, katedrallerin ve meydaniarin adami degil, buytk otellerin, demiryolu
istasyonlarinin, koskoca yollarin, devasa limaniarin, kapali Pazar yerlerinin, 1sikli pasajlarin,
diz yollarin, ve faydal kenar mahalle yikimlarinin adam olarak hissediyoruz.”

Sant’Elia, Antonio (2001), “Yeni Kent’, Cev. Kuyas Ors, Arredamento Mimarlik,
Say1:2001/01:67.
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Postmodernizm

Postmodernligin Durumu adli kitabinda Harvey, mimarlik ve kent tasarimi
alaninda modernizme bir tepki olarak dogan postmodernizmin “...planlama
ve gelismenin genis dlcekli, metropol ¢apinda, teknolojik bakimdan rasyonel
ve etkin kent planlan Uzerine yogunlasmasi gerektigi konusunda israr eden
ve bunu kesinlikle yapmaciktan uzak bir mimari ile destekleyen (uluslararasi
Uslup tirl modernizmin sade islevci yilizeylerini diisiinin) modernist

dustinceden kopus anlamina geldigini"’® belirtmektedir.

Buna karsin Touraine'e gore, “parcalanma eger tamsa, modernlik ortadan
kalkmis demektir. Ama pargalanma aslinda tam degildir... ve son yiizyilin
durumu yalnizca modemligin durumu olarak tanimlanmaldir.””® Boylece
postmodernizmi degil modemligin baska bir evresini yasadigimizi ileri

stirmektedir.

Kuban’a gére “Post-modernizm Ikinci Diinya Savagr'ndan sonra kendisinden
oncesini yadsimis olan enternasyonel stilin (islevselciligin) giderek sikici hale
gelen monotonisine karsi ¢ikislarin daha kéktenci bir dizeye ulagmasidir.”
Postmodernizmin uygulama alanindaki sonuglari olumsuz da olsa yarattigi
kavramsal tartisma ortami etkili olmustur: “Post-Modernizm’in - mimari
disiinceye o zamana kadar gérmedigi bir disiince serbestlidi getirdigi, her
tar kliseyi ve akadémizmi tahtindan indirdigi, anonim mimarhda 6zel bir statt

kazandirdi§i ve mimarlan bilinmeyeni aramaya yonelttigi de bir gergektir.“®°

Postmodernizmin  baslangicindan  bugiine degin  postmodernistler
modernizmin uluslararasi niteligini siddetle reddetmektedirler.

Postmodernizmin ve dekonstritktivizmin mekanlart  kesin bir bigimde

™ Harvey, David (1997), Postmodernizmin Durumu, Gev. Sungur Savran, Metis Yayinlari,
[stanbul, s: 84.

™ Touraine, Alain (2004), a.g.e., s: 166. _

8 Kuban, Dogan (1992), “Modern ve Post-Modern Kuram ve Elestiri Uzerine Gozlemler”,
Mimarlik Kavramlari, Tarihsel perspekiif icinde Mimarligin Kuramsal Sézlugine Giris, YEM
Yayin, Istanbui, s: 93.
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tanimhidir. Postmodern mimarligin 6zgiin isaretleri. Cevreyi gérme, ¢evre
icinde baglam olusturma, bdélgesel Usluplar ve yerel anlayisa saygidir.
Yapisal gevre giindelik yasamin temel referans noktasidir. Anitlar, binalar,
mabhalleler ve kentler bireyler ve topluluklar igin nirengi niteligi tagimaktadir.
Postmodernizm tartismalar ‘yer, baglam, kimlik, bellek, streklilik’ temalari
gercevesinde yogunlagmaktadir. Mimarlik, bu dénemde, mimarlik tarihine,
binanin baglamina ya da iglevine dair isaretlerle asin derecede dolmustur.
Ibelings bu sorunsali “giderek binalar fikirler icin araglar haline gelmeye
baslamis, mimarlik ile iliskileri zayiflamistir.”®! seklinde ifade etmektedir.

Kuban’a goére “Bir yapiya verilen anlamin bir kiltir ortaminda olustugu genel
bir yargr kabul edilebilir. Her kdltir ortami gecmisten sayisiz izler tasir.
Boylece tarih yapiya anlamsal icerik kazandirir. Bunlar isaret ve simge
olurlar. Ne var ki bugiinkli iletisim ortaminda kulttrel yargilarin, uydu
cagindan onceki homojenligi kalmamistir. Plaralizm bugiin bir kader gibi

gozikiyor.”®2

Ancak, bu sdylenenlerin lizerinden yaklasik on yil daha gectikten sonra
icinde yasadigimiz yapisal cevre giderek homojenlesmistir. Bunun nedeni,
yeni teknolojik, sosyal, kiltirel degisimler yasanmasidir. Bu sireg,
modernizmle birlikte tartisilan sorulann tekrar gtindeme gelmesine ve yeni
kavramlarin ﬁrémeéine neden olmustur. Bir sonraki bélimde tanimlanacak

olan “Stpermodernizm” bu yeni kavramlardan biridir.

81 Ibelings, Hans (2003), Supermodernisme, L'Architecture a l'ére de la globalisation,
Traduction: Vinvent Brunetta, NA/ publishers, Rotterdam.
# Kuban, Dogan (1992), a.g.e., s: 96.
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Siipermodernizm

Bugin, iletisim ve bilgi teknolojilerinin inaniimaz bir hizda yenilendigi, esnek
iretim ya da post-fordizm olarak nitelenen yeni bir Gretim tarzina gegildigi bir
donem yasanmaktadir. Kultirel, teknolojik, sosyo-ekonomik ve siyasal
alanlarda kirresellesme etkisini géstermektedir. Batiin bunlar, sosyal bilimler
alaninda en c¢ok cografyacilar tarafindan tartigilan, yeni bir zaman-mekan
anlayisi yaratmaktadir. Teknoloji alaninda ortaya ¢ikan gelismeler 6zellikle
iletisim alaninda blyldk doéniigimler yaratmig; zaman-mekan kavram ve
sistemlerinin altiist olmasina neden olmustur. Bu sireg, kuramcilar ve
mimarlk tarihgileri tarafindan “stipermodernizm”, “ikinci modernizm”,
“tstmodernizm” gibi yeni kavramlarin dretiimesiyle sonuglanmistir. Bu
kavramlar, genel olarak sorunsallarini yer Uzerine degil zaman Uzerine

kurmaktadiriar.

Hans Ibelings®®, 2002 yilinda, bu vyeni yaklasimin tanimini,

"84 isimli kitabinda

“Supermodernism, Architecture in the Age of Globalization
yapmaktadir: “1990’li yillardan beri gereklestirilen proje ve binalarin biyik bir
miktari, sogukluk, diiz bir gériniim ve kendilerine bir anlamin atfedilecegdi her
turli denemeyi basarisiziia ugratan ve cevreleri ile 6zel higbir bag kurmayan
bir soyutlama ile karakterize olmaktadir. Bu, yalnizca hi¢ digtunilmeden
gerceklestirilen yapilarda degil, yetkin tasarimcilarin mimarilerinde de

gecerlidir. “%°

Elbette ki 21. ylzyilin basinda gegerli olan tek anlayisin sipermodernizm
oldugu sdylenemez. Ancak, sirekli yenilenen teknolojinin kullanidigi,
cevresine dair bir bakig gelistirmeyen, kiresel, tarafsiz, nétr, tanimsiz, genel,
hatta alelade olarak sifatlarla nitelenebilecek yapilarin sayisi giderek

artmaktadir. Bu mimari yaklasim, bigimcilikten uzak durmaktadir; sembolik

® Ibelings Hollandali bir elestirmen ve yazardir.

8 Kitabin orijinali Ingilizce'dir. Bu ¢alismada su gevirisi kullaniimistir:

Ibelings, Hans (2003), Supermodernisme, L'Architecture a I'ére de la globalisation,
Traduction: Vinvent Brunetta, NAi publishers, Rotterdam.
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degildir..Somut olarak bakildiginda, hemen hemen tek renkli, sade ve temel
geometrik formlar kullandigi géralmektedir. Genellikle kapali ve yalin
cepheleri bu mimariye anonimlik kazandirmaktadir. Bu homojenlegsme, hijyen
ve pilrifikasyon aniden ortaya c¢ikmamakta, kismen kiresellesmenin

sonuglarindan biri olarak degeriendiriimektedir.

Mimari disince bigimlerinin ve tarzlann kiiresel olarak uygulanabilmesi
teknolojinin belirleyici oldugu bu c¢aga yeni bir anlam vermektedir.
Stipermodernizm yalnizca modernizmin uzantisi degildir. [nsanlarin pek gok
elektronik uzam deneyiminin teorik kapsémlnl ve sayisal teknolojilere
baglanmig bir yagsam biciminin sonucu olusan kiltirii de icermektedir.
Mekanlar, kendinden &6nce gelen modernizmin, postmodernizmin,
dekonstriktivizmin mekanlarinin belirli yapisindan farklidir. Modernizmden
kalan mirasin izlerini kismen tagimakla beraber, gliniimiiz ihtiyacglarina cevap
verecek sekilde bigimlenmekte, yeni teknolojilerin sonucu olarak ortaya

ctkmaktadir.

Stpermodernizm, yapilarin kendi baslarina yeterli oldugu, hicbir sey tagimak
zorunda olmadiklan alternatif bir yaklagim udretmektedir. Aslinda kendi
disinda hicbir seye referans vermeden, zihne herhangi bir ¢agn yapmadan,
gondermede bulunmadan, mekanin dogrudan algisint éncelikli kilmaktadir.
Bu, mimari bir' tarzwolarak siipermodernizme elektronik uzamla bitiinlesme,
beden merkezli sistemden algi ve deneyim merkezli bir sisteme dogru
yaklagsma olanagl vermektedir. Ibelings’'in de belirttigi gibi “...seffafigin ve
hafifligin, bigcim ve 1si§in, mekanmin ilk algilanigi herhangi bir mesajin

iletimesinden ¢ok daha &nemlidir.”®

Siipermodernizm, -bir dénem
modernizmin oldugu gibi- sinirsiz ve tanimsiz mekan ideali, baglanti
teknoloijilerinin fiziksel olarak dzgirlestirici yapist sayesinde mimarlar icin yeni

bir model 6nermektedir.

® Ibelings, Hans (2003), a.g.e., s: 143.
® Ibelings, Hans (2003), a.g.e.



36

Artik postmodernizme ait, 6nceden varolanin giizel ve dederli oldugu, ve
temiz bir baslangigtan ahlaken daha dogru oldugu fikri degismistir. Tabula
rasa lzerine mekanlar olusturulmaya baslanmistir. Gegmis artik yeni yapilar
icin dogal bir baslangic noktasi degildir. Onun yerine, yeni mimarlk,
kullanimin degisecedi ve kullanicilarin gegici oldugu beklentisi ile
yaratiimaktadir. Bu nedenle, farkliliklarin goézardi edilmesi, mekanlarin
tekdlzelesmesi ve kimlik sorunuyla kargi karsiya kalinmaktadir. Yapisal

cevredeki homojenlesme, elestiriimesi gereken en temel noktadir.

Ibelings’e gore, 6zellikle 1995'ten sonra, sipermodernizmde iki mimari egilim
gorulmektedir: “Bir tarafta, 6zellikle Rem Koolhaas, Herzog&de Meuron, Jean
Nouvel, Toyo Ito ve baska pek gok caddas tasarimcinin galigmalarinda
gorilen bir supermodern arkitektonik estetik vardir. Diger tarafta,
siipermodernizm, belirsiz bir bicimde, pek gok durumda yer nosyonunun
erozyona ugramasina etkisi olan yapisal cevredeki ¢agdas donusimlerden
aciga cikanlari géstermektedir.” ilk kategorideki binalar yapim niteliklerinin
yuksekligiyle dikkat cekmektedirler. Boylece, amaglar bu olmasa bile yere
anlam katmaktadirlar. ikinci kategoride yer alanlar ise genel gérinimleriyle
ve siradanliklariyla aslinda her yerde bulunabilecek binalardir. Elbette bunun
istisnalar vardir: “Tarihe ve cografyaya referanslar veren konulu Las Vegas
gazinolan, tarihi gerceklik telkin eden aligveris merkezleri, korunmus bir

kasabadaki hayatin yanilsamasini yaratmaya galisan tatil yerleri” L8

Resim 14

g Borneo Adasi
8 Sira Ev Dizisi
(Hollanda)
1985-1990
Adriaan
Geuze

L Ibelings, Hans (2003), a.g.e., s: 10-11.
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Resim 1-5

Berlier Endustri Binasi
(Paris, Fransa)
1985-1990
Dominique Perrault

(Perrault'nun bu binasi teknoloji ile
saglanan seffafigin 6meklerinden
biridir. N6tr cam cephenin altinda
ikinci bir geper olarak giines
kirncilar  bulunmaktadir.  Binanin
icinde yaklagik 40 adet endiistriyel
firma ofisi, Perraultnun kendi
birosu, atelyeler ve depolar vardir.
Bu farkh isglevler dis kabugu
sekillendirmede rol almamis olsalar
da kullanim sirasinda
algilanabilmektedirier.

Resim 1-6

Bregenz Kunsthaus
(Avusturya)
1991-1996

Peter Zumthor

Resim 1-7

Signal Box

(Bale, isvigre)
1994-1997
Jacques Herzog
&Pierre de Meuron
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1990l yillardan sonra yaganan sireci anlatmak igin teorisyenlerin trettigi bir
diger kavram da “Gstmodernliktir®®. Augé tstmodernlik kavramini, ozetle,
mekansal ve zamansal asirilligin mantigini tasvir etmek icin kullanmaktadir:
“Karmagiklik ve celigkilerini gézard etmeden istmodernlik fikrini kavramayi
mimkin kilan ¢ asirnilik figlirt vardir: olaylarin asiri bollugu, uzamlarin asiri

bollugu, atiflarin bireysellesmesi.”®®

Augé, glinimizde olaylarin ve enformasyonun asiri bollujunu su sekilde
degerlendirmektedir: “Tarihin “hizlanmasi” aslinda ekonomistlerin, tarihgilerin
ya da sosyologlarin cogu zaman 6ngéremedikleri bir olaylar ¢ogalmasina
tekabil eder... Bir yandan enformasyondaki asin bollugu, éte yandan da
buglin bazilarinin “sistem-diinya® adini verdikleri seyin getirdigi hi¢
gorilmedik karsi bagimhlklan dikkate alinmaksizin tam anlamiyla
degerlendiriimesi mimkiin olmayan bu asin bolluk, tarihcilere, 6zellikle de
cagdasg! olan tarihgilere yadsinmaz bir bigimde bir sorun gikarmaktadir.”®
Artik bugiin ve yakin gecmise olaylar bollugu iginde anlam vermek giderek

zorlagsmaktadir.

Augé, cagdas dinyaya 6zgl hizli doniigimde, ilk olarak dikkatimizi zamanin
asinligina ¢ekmektedir. Ikinci olarak, mekanlarin asinhd “dlgek
degisikliklerinde, goérintilendirilmis ve imgesel génderimlerin gojalmasinda
ve de tasima éragiarlnln sasirtici hizlanisinda™' dile gelmektedir. Augé, bu
strecin, mekanin algilanmasinda dénisumler yarattigint belirtmektedir:
“...kentsel, yigiimalar, toplulugun bir yerden bir yere aktanimi ve, ...blitln bir
etnolojik gelenegin zaman ve uzam iginde yerlesmis kiitir nosyonuyla
birlestirdikleri sosyolojik nosyon “yer’e karsi, bizim “yer-olmayanlar” diye

»92

adlandiracagimiz  seyin  ¢ogalmasi. Mekansal asinlik, {zerinde

yasadigimiz gezegenin daralmasini beraberinde getirmistir. Mekansal agin

® Fransizcada ‘surmodernité’.

8 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 47.
% Augé, Marc (1997), a.g.e,, s: 35.
°" Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 41.
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bolluk ¢élcek degisikliklerinde, iletisimin artmasinda ve tasima araclarinin
artan hizlarinda kendi ifadesi bulur. Bu siireg, somut olarak ¢ok biyiik fiziksel
degisimlere yol agmaktadir: Bu durum, kentsel yigiimalar, topluluklarin bir
yerden bir yere aktarimi ve belki de en 6nemilisi geleneksel anlamiyla ‘yer’
kavraminin karsisina ‘yok-yerler olarak tanimlanacak yeni bir mekan

duygusun ortaya ¢ikisiyla ilgilidir.

Augé, ustmodernligin asirilik figlrlerinden tictinclsinidn bireyin (ve egonun)

figtril oldugunu séylemektedir.

2 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 41.
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1.2.2 Mekanin Transit Kullammini ve Tiiketim Olgusunu

Yayginlagtiran Donemsel Etkenler

Giindelik yagsam temposunun ve mekanlarin kullanim hizinin artmasina;
tuketim ve yersizlesme olgularinin yayginlasmasina neden olan etkenler

kuiturel, sosyal, ekonomik, siyasal agidan degerlendirilebilir.

1.2.2.1 Kiiltiirel Etkenler

Gunimizde, teorik alanda yapilan calismalarda konu edilen, kiiltire olan
etkileri tartisilan en énemli kavramlardan biri kitresellesmedir®. Bu kavram
akademik ve medyatik tartigmalara konu olmaktadir. Kuban’a gore,
“Kuresellesmenin birincil tanimi finans kapitalin diinya egemenligi ve bu
egemenligin harekete gecirdigi bitiin mekanizmalari kapsayan...ekonomik
baglamda bir drgttlenmedir...Fakat kiresellesmenin bir bagka anlami daha
var. Bu bitiin tarih boyunca varolan ve iletisim diinyasinda ekonomik
kiresellesmeden ¢ok daha 6tede, heniiz finans kapital triinden kavramlarin
varolmadidi bir donemde ortaya ¢iktiktan sonra gergekten kiresellesmis bir

olgular toplumu.”®*

Kuresellesmenin ekonomik, siyasal, teknolojik boyutlariyla diinyada yarattigi
etkiler kilttirel ve mekansal agilimlarini mimaride bulmaktadir. Ginimizde,
Ulkesel, kentsel, mekansal olusumlarda transit kullanim gerekliligi ve
uluslararast kullanicilar dikkate alinmakta; kaltir ve yerle olan iligki ikinci

plana itiimektedir.

% Ingilizce'de ‘globalization’ (kiiresellesme) sézctigu ‘globe’ (damlacik) kokinden tiremistir.
Diunyanin kendisini olusturan pargalarla bir araya gelip ‘butiin’e ulagmasini ifade etmektedir.
Ktresellesme kavrami pargalar birbirderinden ayiran sinirlarin ortadan kalkmakta oldugunu
s6ylemektedir.

% Kuban, Dogan (2000), “Kiresellesme ve Mimarlik”, Arredamento Mimarlik, Sayi: 2000/ 1:
78-80.
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Virilio'nun kiresellesmeyle ilgili tespitleri ise sudur: “Demek ki bugiin
Kiresellesme’nin iki tamamlayici gériinimiina dikkate almak gerekiyor: bir
yandan, haberlesmenin ve ulagsimin Zamansal Sikisma’si nedeniyle
mesafelerin asin olcide kisalmasi; diger yandan, Tele-gbzetim’in giderek
yayginlagsmakta olmasi.”™® Artk insan dinyanin herhangi bir yerindeki
olaydan yani basindaki olaya gore daha fazla ve hatta daha cabuk bilgi
sahibi olmaya baglamistir. Uzaklik ve yakinlik kavramlan degismistir: Yakin
uzak, uzaksa yakin algilanabilmektedir.

Cagimiz kilturine etki eden, kiresellesmeden ile birlikte en c¢ok tartisitan
sorun yasam bicimimizin tiketim merkezli hale gelmesidir. Arendt, siyasi
diistince konulu denemesinde, toplum ile kitle toplumu arasindaki farkhlikiar
ortaya koymaktadir. “Baslica farklilik, toplumun kiltiire ihtiya¢ hissetmesi,
kilttrel seylere ‘deger verir, onlar toplumsal metalar haline getirir, kendi
bencil amaglarn icin kullanir ve istismar ederken, onlan ‘tiketmeme’sinde
yatmaktadir...Oysa kitle toplumunun ihtiyaci kultir degil, eglencedir ve
edlence endistrisinin sundugu esyalar, toplum tarafindan tipki diger tiketim

metalar gibi tiketilirler.”®

“Modern kosularda..., eglence ile dolduruimasi gereken ‘bos zaman’ strekli
artmaktadir... Eglence endistrisinin sundugu mallar, mikemmellikleri yasam
slirecine mukavemét yetenekleri ile olgllen ve dinyanin demirbaslar haline
gelen ’seyler, yani kiltirel nesneler degildir; onlarin bu olgiitlere gére
degderlendiriimemeleri gerekir. Kullaniimak ve mibadele edilmek icin varolan
degerler de degildirler. Onlar, tipki diger tiketim mallan gibi yazgilan

kullanilip bir tarafa atiimak olan tiiketim mallandir.”®’

% Virilio, Paul (2003), a.g.e., s: 17.

% Arendt, Hannah (1996), “Kultarde Bunalim: Toplumsal ve Siyasi Anlami”, Gegmigle
Gelecek Arasinda, Segme Eserler 2, Gev. Bahadir Sina Sener, fletisim Yayinlan, [stanbul,
S:242, .

7 Arendt, Hannah (1996), a.g.e., s: 243.
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1.2.2.2' Teknolojik Etkenler

Teknoloji, “bilimin, pratik yasam gereksinimlerinin kargilanmasina ya da
insanin gevresini denetleme, bigcimlendirme ve degistirme ¢abalarina yénelik

uygulamalar”®® kapsamaktadir.

Touraine’e goére, “teknik, aragsal akildir... Teknik dinya tecrit edilmis

durumda degildir; farkl: kiiltirel evrenler arasindaki iletisimi saglar...”

Uygarlk tarihinin en 6nemli dénemeglerinden biri olan Endustri Devrimi
“tarima ve zanaatlara dayali bir ekonomiden, sanayinin ve makine tretiminin
egemen oldugu bir ekonomiye gecis sirecini”'® anlatmaktadir. Hem
teknolojik, hem sosyo-ekonomik, hem de kiiltirel ve siyasal boyutlari vardir.
Teknoloji, ayni zamanda, modernitenin de bir aracidir. Buhar giiciiniin giinlik
yagsamda kullaniimasi ilk kirllma noktasinin olustururken, elektrigin bulunmasi
ikinci Endistri Devrimi olarak nitelenmektedir. Endistri Devrimi'ni baglatan
buhar, kémir, demir ve demiryolu teknolojileri merkezcil bir etki
yaratmuslardir.'" Buna karsin, Ikinci Endistri Devrimi'ni tetikleyen elektrik,
icten yanmali motor ve daha yakin tarihte telekomiinikasyon teknolojisi bu
merkezcil etkiyi tersine ¢cevirmislerdir. Devingenliin artmasi yoluyla kentin ve

mekanlarin kullamminda insanlar daha serbest hale gelmislerdir.®2

®8 “Yunanca tekhne (sanaf, zanaat) ve logos (s6z, s6zciik) sozctiklerinden olusturulan
teknoloji terimi, Eski Yunan’da ‘sanatlar iizerine konugma’ anlamina geliyordu. Zaman iginde
anlami dedisen s6zcik, bilimsel arastirmalardan elde edilen somut ve yararii sonuglari ve
bunlara iligkin ara, yontem ve siireglerin batiinini ifade eden bir anlam kazanmigtir.”

Ana Britannica, (1989), Cilt 20: 494-495, Ana Yayincilik, Istanbul.

®® Touraine, Alain (2004), a.g.e., s: 166-167.

100 Sanayi Devrimi 18. yuzyilda Ingiltere’de baglamis, buradan 6bur tlkelere yayillmistir. (Ana
Britannica, (1989), Cilt 19: 50, Ana Yayincilik, Istanbul.)

19 Ozellikle hammaddeye yakin kurulan fabrikalann cevrelerinde yeni yerlesim bdélgeleri
kurulmustur.

2 Toplu tagimada, iletisimde elektrikle calisan sistemler etkin olarak kullanimaya
baslanmistir. Sokaklar ve caddeler elekirikle aydinlatiimaya baslanmtg, béylece gin iginde
kentin kullanim siresi uzamigtir. icten yanmah motorun kullaniimasi otomobil ve ugaklarin
geligimini etkilemistir. Vb.
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Endustri Devrimi sonrasinda makine estetigi kavrami ortaya cikmustir.
Ekonomik ve islevsel gerekliliklerin bicimlendirdigi makineler, sadece gerekli

bilesenlerden olusan, ve onlarnn uyumlar él¢iisiinde giizel olan araclardir.

Endustri Devriminin neden oldugu teknolojik gelismeler mimarlikta,
kentlerde, gundelik yagsamda kokli degisikliklere neden olmustur: Demir ve
celik 6ne cikmistir. Yakit ve mekanik giic kullaniminda kémdir, buhar
makinesi, elektrik, petrol gibi yeni enerji kaynaklarn devreye girmigtir. “Ulasim
ve iletisim araglarinda buhar lokomotifi, buharli gemi, otomobil, ugak, telgraf

"% Insan guch

ve radyoyu kapsayan o©nemli gelismeler géralmustar.
gereksinimini disurerek biiyuk miktarda Uretim yapilabilen makineler icat

edilmistir. Uzmanlagmay gerektiren yeni is érgiitlenmeleri dogmustur.

Buttn bu sireg, insanin zaman ve mekani algilayisint degistirmistir. Giderek
artan endustriyel tretim, topragin ekonomik énemini azaltirken uluslararasi
ticareti yayginlastirmistir. Fabrikalar seri tretim yapilan yerler haline gelirken
kentlerdeki yapilasma carpiklasmaya baslamis, bilingsiz ve hizli tuketim

temel eyleme dénismustir.

Nesnel olarak gézlemlenebilen, somut teknolojik gelismeler yagam bicimimizi
belirlemektedir. Kongar'a gére, “sadece teknoloji insanoglunun diinya
Uzerinde varolduguvandan, giinimiize kadar olan geligmesini nesnel digiitlere
gore bize bildirebilir. Cunki teknoloji bir birikim sonucu ortaya ¢ikmaktadir.
Birikim ise bir ilerlemenin isaretidir. Béylece zaman igindeki gelismeyi, geriye

doniiimez sekilde belirler.

Teknolojik gelismeler toplumlarnin yapisini da etkilemektedir. Kongara gére
“Teknolojinin toplumdaki belirtisi ise endustrilesme diizeyidir. O halde modern
toplumun tanimi ortaya c¢ikar. Giinimizde en ileri duzeyde enddstrilesmis

olan toplumlar modern toplumlardir. Modernlesme ise, gecmisteki

198 Ana Britannica, (1989), Cilt 19: 50, Ana Yayincilik, Istanbul,
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endiistrilesmemis toplum tipinden, giiniimiizde ileri diizeyde endistrilesmis
toplum tipine dogru bir degismedir...Gorildugu gibi bu tanmim, bitin

degerlerde, ideolojilerden ve dolayistyla 6znellikten annmis bir tanimdir.”'**

Guniumizde, teknoloji toplumsal dinyamizin ayrnilmaz bir pargasi haline
gelmistir. Gindelik yagsamimizin hemen her bdlimiinin teme! 63esidir. Bilim
ve teknolojide 20. yizyil boyunca kaydedilen ilerlemeler, yeni malzeme ve
yapim teknolojileri olarak mimarlik ve miihendislik alanlarina yansimiglardir.
Beton, demir, betonarme, celik, cam gibi yeni uygulama’olanaklarl saglayan
malzemelerin retim sireclerindeki gelismeler ve bu malzemelerin bir araya
geliglerini diizenleyen prefabrikasyon, modiilasyon, standardizasyon gibi yeni
yapim tekniklerinin olusumu o&zellikle yapinin striktirinid ©6n plana
ctkarmiglardir. Bu gelismeler, mimarlik, muhendislik, kent tasarimi gibi
disiplinleri de teknolojiye bagimli kilmiglardir. Bilimsel yéntemler estetigin
belirleyiciliginin 6niine gegmiglerdir. Endistri Devrimi'nin ikinci asamasi,
bilisim devrimi olarak adlandinimaktadir. Bilgisayarlarin endistriyel tretim ve
kontrol siireclerine ve giindelik yagama girmeleri, iletisim alaninda belirleyici

rol istlenmeleri ile baslamistir.

% Kongar, Emre (2002), Toplumsal Degisme Kuramlan ve Turkiye Gergegi, Remzi
Kitabevi, Istanbul, s: 230.
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1.2.2.3'Sosyo-ekonomik Etkenler

Ekonomide kiresellesme, sermayenin akiskanligini artirarak uluslararas bir
nitelik kazanmasinin bir sonucudur. Aslinda tarihsel olarak bakildiginda
kapitalizmin dinya ¢apinda hakim olmasi ve sermayenin dolasimi yeni bir
olgu degildir. Ancak yirminci ylizyilin son geyreginden itibaren dolagimin hizi
artmis ve niteligi farkhlagmistir. Artik, sosyal bilimcilerin kullandikiari ‘tiketim
toplumu’ tamlamasinda da vurgulandigr gibi énemli olan {retim kadar

tuketimdir.

Modern dinyaya hakim olan ekonomik devinim ilkesi, gegcmise gore daha
kisa siirede insan yasamini dontstiirmektedir. Son 10 yil igerisinde, glindelik
yasamda aligveris, iletisim, barinma ve calisma alanlarinda hizli degisimler
yasanmaktadir. Yirticr'nin da belirttigi gibi, “iletisimin gelismesi mekansal ve
zamansal engelleri ortadan kaldirmis, insanlar fiziki olarak seyahat etmeden
diinyanin her yerinde yatinm yapabilir hale gelmislerdir. Dinya ekonomisi
giindiiz ve gecenin ritminden kurtularak, giiniin 24 saati sirekli igleyen soyut

bir mekan ve zaman anlayisini yerlestirmistir.”'%°

Bugiin, ekonomi ve uretimdeki ‘postfordist’ dénisiimii anlatan genig bir
literatir vardir. Mekansal dénugtmler yaratah bu siirecin kriterlerinden
bazilari sunlardir: Uretim ve organizasyonun bir merkezden idare edilmeyisi,
Uretimden servis ekonomisine gegis... Bltun bunlar ulagilabilirije ve

106

devingenlige™ ihtiyaci artirmakta, mekanlann transit olarak kullaniimasiyla

sonuglanmaktadir.

Kongar, modernlesmeyle baslayan sirecte yasanan sosyo-ekonomik
gelismelerin toplumsal boyutunu su sekilde anlatmaktadir: “Modernlesme

modellerinin bir katkisi, modernlegsmenin, bir anlamda, ¢dziilme, gatisma ve

%5 yirticr, Hakki (2005), a.g.e., s: 71.
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cesitli huzursuzluklara yol actigini belirlemeleridir. Bu durum, geleneksel
yapinin bozulmast sonunda kaginilmaz olarak ortaya cikar. Bdéyle bir
durumun ortaya ¢itkmasi ise, toplumsal yapinin ¢oziilmesi degil, degismesi
anlamina gelir. Coézilen sey toplumsal yapl degil, geleneksel toplumun
buttnlugudar.”®

Kongar, yasanan sosyal gelismelerin teknolojik gelisme ve endustrilesmeye
bagh oldugunu belirtmektedir: “akilda tutuimasi gereken nokta ekonomik
olarak kalkinma ve biyime ile, toplumsal olarak modernliesme arasinda ¢ok

yiiksek bir korelasyon oldugu, yani ¢cok yogun bir etkilesim bulundugudur.”%®

Biittin bu kiiltiirel, sosyo-ekonomik, teknolojik ve siyasal etkenler sonucunda,
21. ylizyilda, mekanlarin kullanim hizi artmig, transit kavrami yayginlagmis,
tuketimin artirilmasina yénelik planlama anlayigi yerlesmis ve mekaninyerle

iliskisi kopmustur.

1% |ngilizce ‘mobility’, Fransizca ‘mobilité’ sézctugunin karsihg olarak kullaniimistir.
197 Kongar, Emre (2002), a.g.e., s 242.
198 Kongar, Emre (2002), a.g.e., s: 244.



47

1.3 Yérsizleg,me ile ilgili Béliim Sonucu

Mekan ve yer kavramiarinin ayrintili incelenmesi, yalnizca fiziksel verilerin
yersizlesen mekanlarin algilanisinda belirleyici olmadidini, sosyal boyutun da
goz oniinde bulundurulmasi gerektigini géstermektedir. Bu boélimde,
kullanilan kavramlar tanimlanmig, galismanin teorik altyapisi olusturulmaya

caligtimigtir.

Calismanin ana eksenini olugturan mekanlarin kullanimindaki hizin artmasi
meselesi tamamen kentlere 6zgiu bir durumdur. Modernizm projesinin
olusturdugu distnsel strecin yapisal sonuglarindan biridir. Hizli gegis ve
titketim amaci ile kullanilan binalar modernist dilgtince bigimlerinin, uygarligin
modernlesme deneyimlerinin ve kentlesmenin dinamiklerinin parcasidirlar.
Tarihsel bir bakis, ‘diinyay! kékten degistirme’ niyetindeki modernist ideoloji
ve bu diisiince bigiminin mimarideki yansimasi olan Modern Mimari’nin
degerlendirimesi bu bélimde incelenen kavramlarin ginimizdeki

sonuclarini kavramak acisindan gerekli gérilmusttr.

Modernlesme sireciyle, mekana ve yere bakigin farklilagsmasi yalnizca
mimarhk alamyla sinirh degildir. Farkh alanlarda yasanan gelismeler bizi
yersizle§menih mimarideki kargiligini arafnaya yéneltmektedir. Bu nedenle,
ikinci bélimde, 20. ylzyilda, mimaride ‘yerle iligki kurmayan’ mekanlarin
degerlendiriimesi amaciyla transit ve kitlesel, tiiketim amagli olarak kullanilan

mekanlara odaklanilacaktir.
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2 BOLUM

MODERN MIMARIDE “YERSIZLESEN’ MEKANLARIN
DEGERLENDIRILMESI

Marc Augé “Yer-olmayanlar, Ustmodemnligin Antropolojisine Girig” adli
kitabinin 6ns6zinde, Pierre Dupont isimli bir karakterin, bir giin boyunca
transit kullandi§t mekanlarda yasadiklarini ayrintii  bir bigimde tasvir
etmektedir. Bu tasvir, bize, yersizlesen mekanlarin genel &zelliklerini

gostermektedir.

Modern gindelik yasamdan bir kesit sunan tasvirde karakter, dnce bir
bankamatik makinesini kullanir: “...arabasina binmeden 6nce bankamatikten
bir miktar para ¢ekmek istedi. Makine, kartini kabul ederek bin sekiz yiiz
frank ¢cekmesine izin verdigini bildirdi. Pierre Dupont 1800 yazan tusa basti.
Makine birkac saniye sabretmesini bildirdi, sonra da saptanan tutari teslim
etti ve kartini geri almayr unutmamasini hatirlatti. Islemi, “Ziyaretiniz igin
tesekkdr ederiz” ifadesiyle sona erdirdi...”

Daha sonra, otoyolu kullanarak havalimanina gider: “Havaalanina kadar
kolayca geldi: ‘11 numarali otoyoldan Paris’e indi,..., Dourdan’daki giselerde
6demeyi kredi kartiyla yapti, Paris’i gevre yolu boyunca dolasip 1 numarall
otoyoldan Roissy’ye ulagtl.” Otoparki kullanarak havalimani binasina girer;
gerekli islemleri yapar: “/kinci bodrumda {(J koridoru) arabasini park etti, park
kartini ciizdanina koydu, sonra da Air France’in bilet kontrol gigelerine
ybneldi. Elindeki valizden kurtulmak onu hafifletti, biletini yer hostesine
uzatip, mimkiinse sigara icenler béliiminde ve koridor tarafinda bir kolfuk
rica etti. Sessiz ve gllimser ifadeli hostes, bilgisayara baktiktan sonra, bir
bag igaretiyle bu ricay! onayladi, ardindan, biletini ve binig kartini ona verdi.

“Binis, B kapisindan saat 18’de” diye de uyardi.”
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Havalimaninda dukkanlarin oldugu kisma gecger: “Duty-free’den biraz
aligveris yapabilmek icin polis denetiminden zamanindan énce gegti... Bir
siire stk vitrinlere —miicevherier, giysiler, parfimler- bakti...Bir yandan
bagajindan kurtulmug olmanin, bir yandan da ve icten ice, kimligini gésterip
binis kartini cebine attiktan sonra, simdi artik “iglemlerini tamamlamig” olarak
olaylarin devamini beklemekten baskaca bir isi kalmadigindan emin olmanin

verdigi 6zgdriik duygusunun tadina variyordu...”

Sonunda ugaga biner: “Ugakta satilan duty-free drinler listesine bir géz atti,
uzun yol ugusglarinda kredi kartlarinin kabul edildigini gérdd, firmasinin akilli
comertligi sayesinde yararlandigr “business class”in avantajlan hosnutlukla
okudu. “Charles de Gaulle 2 ve New York’taki Le Club salonlari,
dinlenmenize, telefon ve faks hizmetlerinden yararlanmaniza, ya da bir
minitel kullanmaniza olanak vermektedir...” Ugakta, kisiye &6zel olarak
ayarifanabilen “Espace 2000 koltuklari’nda herkese verilen dergiyi inceler ve
‘birkag uzun Yyol aracinin aerodinamik profiline, uluslararasi bir oteller
zincirinin biraz satafatli bir sekilde ‘uygarligin mekanlar’’ olarak sunulan

biiytik otellerinin fotograflarina begeniyle bakar.”%

Bu hayali kahraman araciliiyla, Augé'nin anlatmak istedigi, giinumiizde,
gelismis ilkelerdeki kentlerde, giderek artan bir oranda, mekanlarin
'yersizlegtigi ‘ve - transit  kullandigidir.  Mekanlarin ~ ‘aynilagsmasr’,
standartlagsmasi, insanlarin benzer bicimlerde davranmalarini getirmektedir.
Aslinda hikayenin gectigi kentin ya da {lkenin bir énemi yoktur. Her gun,
dinyanin pek gok metropoliinde tekrarlanmaktadir. Farkh islevlerdeki bu
mekanlarin fiziksel bazi ortak yonlerinin bulunmasinin yani sira algisal
acidan pek ¢ok ortak noktasi bulunmaktadir. Birey goguniukla “bir yerdeymis
gibi” hissetmemekte, aidiyet iligkisi kuramamaktadir. Ancak kullanictsi kim
olursa olsun hizli ve kolay kullanilabilmesi icin islevsel o&zellikleri

benzegmektedir.

1% Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 7-12.
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2.1 Yersizlegsen Mekanlarin Ortak Ozellikleri

Mekanlarin yersizlesmesine neden olan pek ¢ok etken vardir. Bu béluimde,
yersizlesen mekanlarin ortak fiziksel 6zellikleri -iglevlerinden bagimsiz olarak-
sirayla gevre ile iligkisinden baglayarak, kendisine ve i¢ igleyisine bakilarak
belirlenecektir. Oncelikle, mekanin baglamdan kopukiugu, yap! biyikligin
getirdigi bagimsizlagma, altyapinin belirleyiciligi, yinelenebilirlik (niceliksel
degerlerin 6ne g¢ikisi) incelenecektir. Daha sonra, kitlesel kullanimda akis
olgusu, isaret sistemleri, givenlik yontemleri ve teknolojik araglarin yaygin
kullanimina bagl olarak isleyis bigimi degerlendirilecektir. Son olarak, bireyin

bu mekanlar algilayis bigimi ve deneyimleri incelenecektir.

2.1.1 Cevre ve Sartlar ile lligki

Mekanin yersizlegsmesinin temelinde, bulundugu ¢evre ve sartlarla iligkisinin
kopmasi yatmaktadir. Modern diinyada, mekanlarda fiziksel cevre ve

bulunulan cografyanin sosyo-kuitiirel yapisinin belirleyiciligi azaimaktadir.

Yersizlegsen mekanlar, kentle iligkilerine gére degerlendirildiklerinde, kent disi
ve kent icine konumlanmis olmalarina bakilarak iki grupta incelenebilir. Kent
disindakiler bulunduklan fiziksel g¢evre ya da iklimsel verilerle iligki
kurmamakta; kent icindekiler mevcut dokuya baglanmamaktadiriar. Bireysel
kullanimda da kitleselde de bagiantisizlik hissi uyandirmaktadirlar. Bu

baglantisizligin temel nedeni ‘oranin binasi’ olmamalaridir.

Guniimizde, mekanlarin bulundukian yer -sadece buyiklik olarak
degerlendirildigi igin- ‘alan’ olarak tanimlanmaya baglamistir. Bunlar,
kapitalist dlzenin kendine 6zgid mantid! icinde, olusturulmus alanlardir.

Benzer kriterlere gére olugturulmus bu alanlar, uygun gériilen yerlere, {ilkenin
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fiziksel -gartlari, iklimi, sosyo-kiiltirel diizeni g6zetilmeksizin ‘adeta

yapistirnimaktadir’.

Yitic'ya gore, “alan kavrami, sermayenin soyutladigi, nicellestirdigi
mekansal dizenlemelerin her cografyada, bulundugu yer ile konvansiyonel
iliskiler kurmadan kendisini tekrarlamasina; bu mekansal diizenlemelerin
sadece ekonomik zorunluluklar cergevesinde birbirlerine eklemlenmesine
olanak verir. Boylelikle ‘alan’sal iligkilerin tekrarina ve mekanik

eklemlenmesine dayali yeni bir gevre ortaya cikar.”"°

Yersizlesen mekanlarin -zaman icerisinde- cogalmasi, tek defaya 6zgi
cevrelerin yok olmasi, ve metropollerin birbirlerine benzemesi ile

sonuclanmaktadir.

"9 yirticy, Hakki (2005), a.g.e., s: 111.
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21.2 Boyutlar ve Bigim

20. ylizyilda meydana gelen teknolojik ve ekonomik gelismeler, bu dénemin
mimarhk {rdnlerin  tasiyict  sistemierinde, malzemelerinde, mekan
kuruluglarinda ve dolagim sistemlerinde &nemii degisiklikler yaratmislardir.
Bu gelismeler en ¢ok, vyapilarin boyutlarinda (blydkliklerinde) ve

cephelerinde (kabukta) degisikliklere neden olmustur.

Biiyikliik:
Boyutlarda asirlagsma, mekanlarin yersizlegsmesinin 6nemli nedenlerindendir.
Olgek, oran gibi aligtigimiz kriterler buyiik yapilar icin farkhlagmaktadir.

Yirticr'ya gore, “sermayenin surekli biyime yoniindeki egilimi beraberinde
yogunlastigi, érgitledigi mekanlari daha karmasik, biyik &lgekli yerler haline
getirmistir... Mekanin éigegi belli bir sinirdan sonra nitelik degistirir. Olgek gibi
niceliksel bir deger, belli bir sinirdan sonra mekanin niteligini degistirecek bir
ozellik kazanir.''' Sonugta, mekanda, buytkligin getirdigi yeni davranis

bicimleri olusur.

Transit ve kitlesel olarak kullarilan, boyutlar aginlagsmis mekanlar, yapisal
bilé§enleﬁne ve cfevre ile kurduklan iligkiye gore degerlendirildiklerinde
genellikle soyutlanmis (yaliiimig) ve kendi iclerine donik olduklan
gortimektedir. Diga kapalilik, her yapiyt kendi icinde kendine yeten bir
mekansal drgitlenmeye ydneltmektedir. Asirt blyimenin bir sonucu olarak,
ic mekan cephelerden kopmaktadir, nitekim bu tip yapilarda digariya agilan
genig, seffaf acikliklar bulunmamaktadir. Kullanict cevre ile iligki
kuramamakta, zamanin akisini, hava durumundaki degisiklikleri takip
edememekte; yerle baglanti kuramamaktadir. Boyutlarin asiriligt “sinirlanma”

hissini ortadan kaldirmaya basglamaktadir.

" Yirtic1, Hakki (2005), a.g.e., s: 121.
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Kabuk: .

Devasa blyiklugi olasi kilan mihendislik ve mekanik bilgisi, buyik
yapilarda i¢ ve digi bagimsiz hale getirmistir. Cephenin yerini kabuk almistir.
Bu da, yapinin i¢inde bulundugu cevreye, ya da kente ‘ylziin dénmemesr’

anlamina gelmektedir.

Yirtici'ya gore, “bicim ile iglev arasindaki iligkinin bu sekilde birbirinden
kopariimasi, hem bigimi hem de islevi birbirlerine karsi nicellestirir. Gerek
modernistler, gerekse postmodernier tarafindan sorun edilen, tizerine gesitli
stylemler geligtirilen, femel bir sorun olarak mimarligin en énemli nitelik
kriterlerinden biri olan bigim, her turlii niteliksel degerlerinden arinir, basit bir
kabuk olarak ele alinir... Artik bu kabuk, sadece igerdeki olaylart érten, saran
bir kiliftir ve en fazla metropoliten alanlara 6zgi yeni bir dig yapilanmanin

parcasi olarak varolurlar.”"?

Yapilann boyutlarinin asinlagsmas: ve igce dénmeleri; i¢ mekanin yerle,
yapilarin birbirleriyle ve kentle iligkilerinin kopmasi sirecinde onemli bir

etkendir.

"2 vyrtic1, Hakki (2005), a.g.e., s: 127.
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2.1.3 Altyapi

Yapilarda bayukligin artmasi ve boyutlanin asirilagsmasi  altyapiyi
(infrastriktirl) struktir kadar 6nemli hale getirmistir. Altyapi; mekanda

yinelenebilirlik, geligebilirlik, esneklik arayisina izin vermektedir.

Altyap::

Kitlesel olarak kullanilan bilylk mekanlarda altyapinin &nemi artmistir.
Kapitalist ekonominin gereklerine gore diizenlenen mekan, Yirtici'ya gore
sadece altyapi gibi algilanmaktadir: “Karliik arayigindaki sermayenin farkl
cografyalar ve mekanlarda kurdugu ekonomi temelli iliski, mekansal
degerlerin ve farkliliklarin yok edilmesi ya da bu farkhihklann ekonomik
determinist bir tavir igcinde yeniden kurulmasi ilkesine dayanmaktadir.”
Anlatiimak istenen ficari siiregte mekanin aragsallastirildigidir. “Sermaye
tarafindan bir ara¢ olarak tanimlanan mekan, lizerinde altyapisal iligkilerin
kuruldugu bir alan olarak degerlendirilir. Kisacasi mekan, sermaye tarafindan

kendi gereksinimleri dogrultusunda altyapiya indirgenir.”''?

Yersizlesen mekanlarda altyapinin 6nemine dair pek ¢ok érnek verilebilir.
Buralarda, yapay isik, yapay havalandirma yoluyla, yapilarin bulunduklan
cografyaya bakilmaksizin sirekli bir mikro klima'"* yaratiimaktadir. Sabit igik,
isi ve nem degerlerine sahip, kendi kendine yeten bir ekolojik ortam
hedeflenmektedir. Bu nedenle, icerde bulunan ve siirekli hareket halinde olan
cok sayida insan, havalandirma, iklimlendirme, aydinlatma gibi altyapisal
islevlere hizmet eden sistemlere bag(im)lidirlar. Igerde bulunan insan ve iglev
yodunlugu nedeniyle kacinilmaz olarak dig hava kosullarina kapaldirlar.

Ancak bu durumda, kullanici, giinesin hareketini takip edemedigi icin gece-

"3 ¥irtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 127.

L Ozyagam ortami da denilen mikroklima, cogu 6rnekte, ekolojik tasarim y&ntemleriyle pasif
olarak ya da dev iklimlendirme makineleriyle aktif olarak, Akdeniz iklimi. hikim strecek
sekilde olusturulmaktadir.
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giindiz .  farklarini algilayamamakta, mevsimsel degisiklikieri

izleyememektedir.

Ozellikle aligverig merkezlerinde, zamanin nasil gectigini anlamadan aligverig
eyleminin sdrekliliginin saglanmasi psikolojik olarak hedeflenmektedir.
Mesela Baudrillard bu durumu “Onii¢ kilometrelik bir havalandirma kusagini
gerektimmis olaganistd bir iklimlendirme sistemi... (hipermarketlerde)

kesintisiz bir ilkbahar hikma strdarar.”®

cimlesinde dile getirmektedir. Isik
ve havanin yapay olmasi gibi ses de -kapali devre miizik yayini, anonslar vb.
ile- kontrol edilmektedir. Butin bunlar kullanicinin, -yerle iligkisini

koparmaktadir.

Yinelenebilirlik:

Kullanici miktarinin artmasi, iglevlerin gesitlenmesi durumuna bagli olarak
yinelenebilirlik, gelisebilirlik, eklemlenebilirlik, aranan kriterlerdir. Bunlar,
yapilarin mevcut doku i¢inde yer almamasi durumunda kolaylagsmaktadir.
Modiler yapim tekniklerinin kullanimi, standardizasyon, prefabrikasyon, seri
tretim gibi modern ingaat maizemesi Uretim ve montaj teknikleri mekanlarin
birbirlerine benzeme slrecinde belirleyicidir. Modernlesmeyle olasi olan,
yerinde degil, fabrikada tretim yinelenebilirlik 6zelligini saglamaktadir. Ancak,
farkli yerlerde ayni altyapisi olan mekanin yinelenebilir hale gelmesi
yersizlesmeyi ‘doglAeraktadlr. Mekanin tiplesmesi tek defaya 6zgulaguni

ortadan kaldirmaktadir.

Esnekiik:

Altyapinin kapsamii ¢dziimiine bagh olarak, 6zellikle ticari amach kuilanilan
mekanlarda, tiketim aligkanliklarinin gelisimine gére maksimum derecede
esneklik hedeflenmektedir. Bu mekanlar, goguniukla, planimetrik anlamda en

yiksek esneklige ulasmak amaciyla, genis agikligi gecen striikturlerden

"% Baudrillard, Jean (1997), Tuketim Toplumu, Gev. H. Delicegayli, F. Keskin, Ayrinti Yay.,
Istanbul, s: 21.
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olugsmaktadirlar. Bu nedenle gogunlukla 1zgara plana oturan gelik, uzay kafes
striktirler ile insa edilmektedirler. Bu siirecin sonunda, altyapi ile birlikte
¢6zimlenen servis mekanlarinin disinda kalan alanlar, kullanicilarin akigina
bagh olarak igleviendiriimektedirler. Mekansal esnekligi saglayan bu durum,
aynt zamanda mekanin tanimsizlagsmasina, nétrlesmesine, ici tekrar tekrar
farkli bicimlerde diizenlenen tek bir ‘batin’ mekana doéniigmesine neden

olmaktadir.

Yirtici, esnek kullanimin  amaglanmasinin  nedenlerini su sekilde
anlatmaktadir: “Mekanin, icinde bulundugu baglamdan ve yer ile olan
iliskisinden koparilip, soyut bir alan haline gelmesi ve altyapisal iligkilere
olanak vermesi, piyasa ekonomisinin degisen kosullarina uygun olarak
strekli déniismesine, gerektiginde yikiip tekrar kurulmasina olanak tanr.
Kapitalizmin kendi icinde sirekli varolan diigiik yogunluklu degisim ve
kirimalar ya da kopuslar seklinde yasanan yeni orgiitlenmelerine paralel

olarak, mekanda stirekli olarak yeniden diizenlenir.”""®

€ Yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 129.
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2.1.4 Dolagim/ Akig

Yersizlesen mekanlarda, kullanimdan ¢ok hizli bir insan akisi (trafigi) ya da
tuketime bagh dolagsim s6z konusudur. Mekana ulasim, mekanin kurulusu, ig

diizenlemeler adeta bir makinenin igleyis diizenini andirmaktadir.

Ozellikle, transit kullanitan mekanlarda dolagim en belirleyici 6§edir. Ching'e
gore, “dolasim yolu, bina mekanlarini ya da turla i¢c ve dis mekan dizilerini
birbirlerine baglayan algisal bir bag olarak anlasilabilir.  Zaman iginde
mekanlann ardigik siralanisi boyunca hareket ettigimizden, bir mekani,
nerede bulundugumuz ve nereye varacagimiz sorulan ile iligkili olarak
deneyimleriz.”'"" Transit kullamlan binalarin dolasim sistemleri,  bina
bicimlerini ve mekanlarnt algilayisimizi ve kullanimimizi  etkileyen
elemanlardir. Kitlesel kullanimda mekanin igindeki hareket hizi arttikga akis
halini almakta; orada bulunma siiresi azaldikga yerle baglanti kurma olasilig

azalmaktadir.

Devinim ve hizdaki artigin giinimiiz mimarisinin i¢ mekanlarina dnemii
etkileri olmustur. Asansérin''®, daha sonralan da yiriiyen merdivenler ile
yurliyen bantlérln devreye girmesiyle artan mekanik hareket mekanlarin
transit olarak kullanminda énemli bir. unsurdur. Hatta yapinin i¢ dolagim
agini, ic duzenlemesini belirlemektedir. Yapilarin dolagim sistemlerindeki
gelismeler, kitlesel olarak kullanilan mekanlar icin insan dl¢egini asan biylk
boyutlara sahip yapilann tasarimi ve uygulamasina giden yolu da agmistir.
Modern mimari, devingen insanin mekanini asansorler, ylrtiyen merdivenler

ve bantlar, esnek diizenlemeler araciligiyla hareketlendirmistir. Boylelikle

"7 Ching, Francis D. K. (2004), Mimarlik; Bicim, Mekan ve Duizen, Cev. Sevgi Lékge, Yapr
Yayin, Istanbul, s: 228.

"8 Elisha Graves Ofis'in ilk 8rnegini 1853'te New York'ta sergiledigi asansor 6zellikle ofis ve
alisveris yapilarinda kullaniimaya basglanmistir. Zamanla yapiiarin tasiyici sistemlerini ve
bicimini belirleyecek kadar énemli bir 6ge haline gelmistir.
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Virilio’nun “iine yerlesilebilir dolagim™'*® kavrami ile tanimladigi durum ortaya

ctkmugtir.

Yersizlegen, tuketimi merkez alan, kitlesel olarak kullanilan mekanlar i¢in

® metaforu sikca kullamiimaktadir. Yirticrya gére,

makine ve mekanizma'?
‘mekanizma, hizin akisin, dolasimin, islerligin, performansin, hareketin
ifadesidir. Hareket, modern dinyanin anahtar kelimelerinden biridir.
insanlarin hareketi (fiziksel ve sosyal anlamda), mallarin ve nesnelerin
hareketi (diinya pazarimin kurulmasi), enformasyonun hareketi (telgraf,
radyo, televizyon ve internete ulasan ¢izgi) son iki ylizyila ‘ait olgulardir...
Hizin, akisin, dolagimin, islerligin, hareketin kendi ifadelerini bulduklari yer
ise mekanizmadir. Mekanizma hareketin temel mantiginin, kurallarinin,
performansinin belirlenmesinin ifadesidir. Islerligin ve hareketin, kullanim
degerinin 6niine ¢iktigi; daha dogrusu kullanim degerinin iglerlik ve hareket

tarafindan belirlendigi bir dizenlemedir.”**

""® (Fransizca'da) “Circulation Habitable”, Virilio, Paul (1998), Hiz ve Politika, Dromoloji
Uzerine Bir Deneme, Cev. Meltem Cansever, Metis Yayinlan, Istanbul, s: 12.

120« Mekanizma: Belii bir sonug elde edecek sekilde diizenlemis organlar veya pargalar
bilesimi. 2. Isleme tarz.. * (Meydan Larousse, (1972), 8. Cilt, Meydan Yayinevi, Istanbul, s:
559)) .

2! yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 128.
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2.1.5 igaret Sistemleri

Mekanin yersizlesmesi siirecinde, geleneksel diinyadaki deneyim ve
hafizanin yerini isaret sistemleri (metin) almigtir. Cesitli kullanim
talimatnameleri mekandaki isleyisi belirlemekte ve fiziksel degisiklik
yapmadan kullanimi farklilastirmaktadir. Bu da insanin mekanla kalici bir

iliski kurmasini engellemektedir.

Kitlesel olarak kuilanilan mekanlarda, herkesin anlayabilecegi 6lciide
basitlestirilmis, standart, gérsel (yazili, cizimli), isitsel isaretler sisteminden
yararlaniimaktadir. Bunun temel nedeni kolay algilamayi saglayip kullanim
hizint artirmak, ve -duruma gére- tiketimi kolaylastirmaktir. Kullanicinin
geldigini tlkenin, konustugu dilin, cinsiyetinin, dahil oldugu yas grubunun
farkliik yaratmamas! hedeflenmektedir. Panolar, dijital ekranlar, afigler,

isaretler, transit kullanilan mekanlardaki insanlan yonlendirmektedir.

Standart kriterlere bagli olan mekan, bir anlamda ‘metnin istilasina’
ugramistir. Yirtici, bu siireci su sekilde anlatmaktadir: “Mekanin her tirli
yerel farkliiktan arindinimasi, zamanin dogal ritminden kopartilarak
soyutlanmasi, mekana yonelik davranis kalplarini, gelenekleri, orf ve
adetleri, toplumsa] uzlagimlart da yok etmistir. Modern toplumlarda,
geleneksel toplumlarda oldugu gibi mekanin kullanimina ydnelik gergek bir
hafiza yoktur...

Modern mekanlarda, toplumsal uzlagma ile deneyim ve hafizanin yerini metin
alir. Havaalanlar, otoyol sistemleri, aligverigs merkezleri gibi yerlerin kullanimi
bu metinler Gzerinden gerceklesir... Imge teknolojisi, kiiresel pazarlar ve
sayisal altyapt mekanin metin tarafindan iggalini destekler. Gunlik
programlardan, kentsel mekana, giysilere, olaylara kadar her ¢esit acikligin

tizerine yazilar yazilmis durumdadir.”'?

'2 Yirtic1, Hakki (2005), a.g.e., s: 81.
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Yirticl, glinimuzde yazinin mekandaki anlamini su sekilde 6zetlemektedir:
“Modern mekanlarda metin hafizanin, deneyimin ve kisiligin yerini alir. Bu tir
mekanlar kimligi olmayan, her yerde karsilasilabilecek, bulunduklar yerler ile
baglari kopmus, higbir yerde bulunmayan yerlerdir. isaret sistemi mekanin
kullanimina yénelik bilgi verir. Mekanin metinsellesmesi, mekan igindeki
olaylarin metin tarafindan kurulmasini ve denetlenmesini saglar. Metinler
herhangi  bir hafizaya sahip olmadiklarindan, degisen ihtiyaglar

dogrultusunda kolaylikla degisebilir, yeni durumlari, yeni mekansal
123

kullanimlar isaret edebilirler.

Resim 2-1

Uluslararasi otellerde
kullanilan y6nlendirme
isaretlerinden bir 6rnek

(Bu igaretlerde, grafik anlatim
ile bulunulan ilkedeki dildeki
yazinin bir arada kullanildigi
gorilmektedir. Bagka
Omeklerde, anadildeki metne,
Ingilizce'deki gevirisi de
eklenebilmektedir. )

Augeé, kitabinda, yaygin isaret sistemlerinden ayrintili olarak bahsetmektedir:
“...Otoyolda arabamizi sirerken, stuipermarkette alisveris yapar, ya da
Londra ya da Marsilya'ya ugmak igin ugak beklerken kullandigimiz yer-
olmayanlarin su &ézelligi vardir ki, kendilerini ayni zamanda da bize énerdikleri
sbzcuk ya da metinlerle tanimlarlar: yani sonugta, duruma gére 6rgutleyici
(sag seridi izleyin), yasaklayici (sigara igmek yasaktir) ya da bilgilendirici
(Beaujelais bolgesine giriyorsunuz) tarzda dile gelen, ve kah dogal dile
basvuran kullanma talimatlariyla...”'?* Kullanilan metinler niteligi belirsiz,
herhangi bir kullaniciya hitap etmekte ve c¢ogunlukla emir kipinde
yazilmaktadirlar.

"2 Yirtic, Hakki (2005), a.g.e., s: 81-82. i
'* virilio, Paul (1998), Hiz ve Politika, Dromoloji Uzerine Bir Deneme, Gev. Meitem
Cansever, Metis Yayinlari, Istanbul, s: 127.
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Diinya tzerindeki yogun devingenlik pek ¢ok insana normal gelmenin
Otesinde, organizasyonel agidan sasirtici da gelmemektedir. Bunun nedenleri
arasinda bu mekanlar rahat ve hizli kullanabilme olanag: yatmaktadir.
Havayolu sirketleri, her guin farkl yastan, dilden, dinden ve yasam bigiminden
insani alip, bir cografyadan digerine tasimaktadirlar. Farkli algilamalarin

aksakliklar yaratmamasi igin ortak ideogramlar olusturulmaktadir.

Eriksen ve Doving isaret sistemlerine havalimanlarindan su 6rnegi
vermektedir: “Hareket salonlarindaki sembolizm ve ikonografi karakteristigi,
havalimaninin gindelik yasamin sosyal baglamindan ayn oldugunu ve
isaretler sisteminde neredeyse yari bagimsiz bir varligi oldugunu
dogrulamaktadir. Tuvaletleri, banklar, glmrikstiz magazalan, ¢ikis
kapilarini, gumrikleri vs. gosteren ikonlar tum dinya gevresindeki
havaalanlarinda hemen hemen aynidir. Dilleri gogunlukla yazisizdir ve kolay
ogrenilir; trafik 1giklanni hatirlatan bir bigimde anlasllabilirdin.."”‘r’ Mesela,
havalimanlarindaki isaretlerin gagristirdiklar yiiksek hizda ancak yiksek
Ucrette seyahat, genis yelpazede tuketim olanagn sunan hijyenik ve

burokratiklestirimig, kontrolli bir sosyal c¢evredir. Dildeki aynilik,

standartlasma anonimligi de getirmektedir.

Resim 2-2

Cakarta (Endonezya)
Havalimani igmekaninda
danisma bankosuna yonlendiren

— levha
r'? H Penerangan (Ozellikle uluslararas! bir kitle tarafindan
U fnformaﬂcn anlagilmasi gereken panolarda,

genellikle bulunulan dilkenin dilinde, daha
sonra Ingilizce ve ayrica grafiklerle
anlatim yapilmaktadir.

Danigma bankosuna yonlendiren isaretin
arkasinda uluslararasi bir fast-food
markasi olan Mc Donalds'in ‘M’ harfli
logosu goziikmektedir. )

'? Eriksen, Thomas Hylland, Doving, Runar (1992), “In limbo: Notes on the culture of
airports”, http://folk.uio.no/geirthe/Airports. htmi.
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Eriksen ve Doving, grafik ve yaziyla anlatima su 6rnegdi vermektedirler:
“ingilizce konugulmayan ulkelerdeki pek g¢ok havalimani (en az) iki dilde
(Ingilizce ve bolgesel dil(ler)) ve ikonlarla ve rakamlarla bilgi sunmaktadir (ki

bunlar fiyatlar ve saatler gibi pek gok 6nemli bilgiyi kodlamaktadir."'?

Transit olarak kullanilan mekanlarda Ug¢ boyutlu (hacimsel) kullanim iki
boyutlu grafiklerle kullaniciya anlatiimaktadir. Bu grafikler kullanimi
tamimlamakta, kullanicilan bilgilendirmekte, kurallar koymakta, yasaklar
getirmektedir. Ozellikle otopark binalari gibi tekrar eden ve birbirine benzeyen
mekanlarin  bulundugu yerlerde bu igaret sistemleri kullanimda

vazgegilmezdir.

Resim 2-3

Bursa Carrefour Otopark Kati
(26.09.2001)

(Fotografta, bir hipermarket zinciri olan
Carrefourun  otoparkinda  bulunan
igaretler ve yonlendirmeler
goziikmektedir. Ozellikle otopark gibi
‘yalnizca gegilen' mekanlarda, otomobil
sahiplerine referans olacak harfler ve
oklar kullaniimaktadir. Boylece, bu ‘her
yerin birbirine benzedigi' mekanda yén
bulmanin kolaylagtiriimasina
caligiimaktadir. Mesela Istanbul
Havalimani'nin gok katl otoparkinda bu
ayrnm renklerle yapiimaktadir.)
(Fotograf: H. B. Erol, kisisel argiv)

Bu ifade anlayisinin sosyal ve psikolojik boyutlari da vardir. Boswell'in
belirttigi gibi, yersizlesen mekanlarda basit emirler gergek sosyal etkilesimin
yerini almistir: “Yizt olmayan metinler 6zel olarak birine hitap etmemektedir,
clinkii yok-yerlerde konusulacak bir sey yoktur.”'?” Bu nedenle, buralarda,
bireysel kimlik ve iligkiler strekli olarak askiya alinmakta, yalnizca yalnizlik ve

benzerlik hissi uyandirmaktadir.

'? Eriksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992), a.g.e.
“Boswell, Grant (1997), “Non-Places and the Enfeeblement of Rhetoric in
Supermodernity”, Enculturation, Vol. 1:1, http:/enculturation.gmu.edu/1_1/boswell.htm!
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2.1.6 Giivenlik

Kitlesel ve transit olarak kullanilan mekanlarda, kullanici niteligi cesitlilik
gostermekte, sayisi artmaktadir. Kullanicilar, givenlik ve kontrol adina, bir

® misali her an gézetlenmekte, givenlik kameralariyla siirekli

panoptikon'?
izlemektedir;, o an goézetleniyor olmasa bile gozetlenebilecegi hissi
yaratilmaktadir. Bunlar, aslinda kamuya tamamen acik alanlar gibi
gozikseler de kontrolli, su¢ ve belirsizligin ortadan kaldirnimasinin
hedeflendigi alanlardir. Bu kontrol mekanizmasi, benligimizde olan, ancak
modernlesmeden sonra kaybolan giivenlik duygusunun yeniden yaratiimaya

calisiimasinin sonucu olarak da degerlendirilebilir.

Baudrillard  aligveris  merkezlerindeki ve hipermarketlerdeki  strekli
gozetlenme halini su sekilde anlatmaktadir: “Hirsizigi onlemek amaciyla
konulan televizyon kameralari bu simiilakrlardan'®® olusan dekorun bir
pargasi gibidir. Ctnki kusursuz bir guvenlik sistemi magazanin maliyetinden
daha pahaliya gelecek bir yatinm yapmay: gerektirecektir. Boyle bir gtivenlik
sistemi magaza agisindan verimli bir yatinm olmayacaktir. Oyleyse var olan
guvenlik diizeni baskiyr anistiran tiirden yani baski similasyonuna benzeyen
bir seydir. Bu gostergelesmis baskinin diger gostergelerle bir arada
bulunmasinda higbir sakinca yoktur. Hatta bu gostergenin tam tersi bir

anlama sahip ve sizi rahatlatarak sakin sakin aligveris yapmaya davet eden

28 panoptik: Mim. Mimarlikta bitin igi gérilebilecek bigimde insa edilmis yapi. (Meydan

Larousse, (1972), 9. Cilt, Meydan Yayinevi, Istanbul, s: 854.)

Panoptikon: Filozof ve hukuk kuramcisi Jeremy Bentham'in 18. yiizyilin sonlarina dogru
ortaya koydugu cezaevi modeli. Bu, Gzeri camla 6rtild, daire planh bir yapiydi. Dis cephe
boyunca dizili olan mahkum hicreleri merkezde, gene daire planli bir odada tutulan
gardiyanlar tarafindan strekli izlenebiliyordu. (AnaBritannica, (1989), Cilt 17,Ana Yayincilik,
[stanbul, s: 387.)

129 ngilizce'de simulakrum; gériintii, similasyon, hayal; taklit, put, idol.

Simulasyon: Hipergergek.



devasa panolar bile. Aslinda bu panolar da sizi o ‘polis gérevi yapan’

kameralar kadar iyi ya da kot bir sekilde gozetlemekte ve izlemektedirler.”'*

Teknoloji alanindaki gelismeler izleme sistemlerine de yansimaktadir.
Ozellikle internet araciliglyla gorinti  akisi  uluslararasi diuzeyde
yapilabilmekte, tek bir bina ile sinirli kalmamaktadir. Paul Virilio, bu konuya,
Enformasyon Bombasi adl kitabinda dikkatimizi gekmektedir: “On dokuzuncu
ve 20. ylzyillarda geligtirilen ulagim aglarindan sonra Internet yakin
gelecekte dinyanin gérintilerini izleyen aglari hizmete sunacaktir. On-line
kameralarin gérsel-isitsel enformasyonuyla beslenen bu otoyollar 21.
yuzyilda tum diinya tzerindeki yerlerin ve etkinliklerin PANOPTIK (ve siirekli)
tele-gbzetiminin geligtiriimesine katkida bulunacak, bu gelisim de buyik
olasilikla sanal gergeklik aglarinin isleme gegmesiyle sonuglanacaktir. Bu
SIBEROPTIK hem Avrupa modernitesinin yarattigi estetigi, hem de Bati

demokrasilerinin etigini pargalayacaktir.”*®'

Resim 24

Haramidere Carrefour Alisveris
Merkezi Givenlik Odasi
(29.11.2001)

(Hipermarketler, agik olduklan  sire
boyunca, pek cok kamera tarafindan siirekli
olarak izlenmektedir. Kameralarin
bulundugu bir givenlik odasinin idari
kisimda yer almasinin yani sira, givenlik
gorevlileri mekanin girisinde ve iginde
gorev almaktadiriar.)

(Fotograf: H. B. Erol, kigisel argiv)

'** Baudrillard, Jean (2003), Simiilakrlar ve Simiilasyon, Gev. O. Adanir, Dodu Bat! Yay.,
Ankara, s: 120-121. ‘

" Virilio, Paul (2003), Enformasyon Bombasi, Gev. Kaya Sahin, Metis Yay., Istanbul,
s:116.
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Cagdas . elestirmenler bu sirekli gézetlenme durumunu “Orwell'vari”*®

bulmaktadirlar. Ancak, sasirtici bigimde, kullanicilar gtivenlik duygusu adina

bunu durumu kabul edebilmektedirler.

Guvenlik ve kontrol, yapilar kadar, yapi topluluklari, kapall yerlesimler vs. igin
de vazgegilmez bir unsurdur. Ancak, bunun kamusal alanda kullanimi, yerin
surekliliginde vyaratilan kopuklugun somut gdstergelerinden  biridir.
Istanbul'da, Beyoglu’'nda bir tema cergevesinde diizenlenen ‘Fransiz Sokagr’
yakin zamanda karsilastigimiz bir yersizlesme 6rnegidir. Kéksal, bir Beyoglu
Sokagr'nin “tiketim nesnesi” haline getirilmesini elestirdigi yazisinda su
yorumlarda bulunmaktadir: “Ait oldugu baglamdan (yani ‘yer'in kendisinden)
koparmak tizere sinirlandirilabilir olmasi yer secimindeki olgttlerden biri. Bu
sinirlandirma ise kendisini ‘giivenlik’ izerinden tanimliyor: Giivenlik duvarlari,
gtivenlik kapilari yalitimis mekanin sinirlarini belirliyor.” Koksal'a gore,
“sokagin gorsel farklilasmayla kapali bir kompleks kimligi kazanmasi yeterli
degildir. Burada da givenlik kapilari, gtivenlik gorevlileri devreye girer ve
sokak, sinirlari tamamlanarak Beyoglu’'ndan tiimuyle koparilir. Ayrica yapilan
midahale, kamusal bir alanin 6zel bir alana doénustiraldagina

gostermektedir...”"*

32 Orwell, eserinde, devletin gesitli teknolojik araglan da kullanarak her seyi denetim altinda
tuttugu, en kagik bir aykiriiga ve bireysellige izin vermedigi, resmi ideolojinin batin tarih ve
dili kendine gére kurguladigi ve topluma dayattid: bir dizenden bahseder. Bu baski, insanlar
strekli gozetleyip denetim altinda tutan Buyuk Agabey (Big Brother) adinda merkezi bir gig
aracililyla yaratiimaktadir. Orwell, George (2001), 1984, Cev. Nuran Akgéren, Can
Yayinlari, Istanbul.

133 “Ama zaten Cezayir Sokag!, iginden gegilen, bir yerden bir yere ulasmak igin kat edilen bir
‘sokak’ degildir artik. Kentin kamusal mekaninin bir pargasi, kafelere tahsis edilmis yari 6zel
bir agik mekana donusmustir. Kisacasi, ‘Fransiz Sokagdl’ kentin yerle kimlikleyici iligkisi en
fazla olan tarihsel bolgelerinden birinde bir ‘yok-yer'in yaratilis 6ykiistna anlatiyor.”

Koksal, Aykut, 28.01.2005, http://www.acikradyo.com.tr/default.aspx?_mv=a&aid=9526
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2T Téknolojik Araclarin Yaygin Kullanimi

Hizla ilerleyen medya teknolojilerinin  mekanda yaygin kullanimi
yersizlesmeyi getiren o6nemli bir unsurdur. Teknolojik araglar, transit
kullanilan ya da kullanilmayan tim mekanlara girmistir ve giindelik yasam
tarzimiz1 degistirmektedir. Medya teknolojilerinin ilerlemesine dogrudan bagl
araclardan en yaygin olanlari ve transit olarak algilanip kullanilanlari
bankamatikler, madeni para ile galisan otomatik dagiticilar, telefon kultbeleri,
reklam panolari, sayisal ekranlar vb.dir. Bu araglar, kendi baslarina mekan
olmasalar da yasadigimiz gevrede sikca karsimiza cikmakta, ic ve dis

mekanlarin gehresini degistirmektedir.

19. yuizyilda teknolojinin ilerlemesi, mesela asansor gibi tasima araglarinin
gelismesi mimari tasarimlarda ve kentlerin siluetlerinde gokdelenlerin
belirmesi gibi 6nemli degisikliklere neden olmustur. Endistri Devrimi'nin
insanliga getirdigi toplu doéntstmlere benzer bir siireg de 20. yuzyilin son
ceyreginde yasanmaya baslanmistir ve ‘Bilisim  Devrimi’ olarak
adlandinimaktadir. Gelecekte, hemen her tirlt faaliyetin temelinde bilginin
yer alacag; erisiminin ve kullaniminin da herkese acik ve kolay olacagi

varsayllmaktadir.

Bugiin medyanin 1sik hizinda ulastirdigi goriintuler, sesler vb. de giinimiz
kentlerin gériinimlerini degistirmektedir. 1980’li yillarda, 6zellikle bilimkurgu
filmlerinde, kablo aglan tzerine kurulu, ekranlara bagiml kent gérintileri
populerlesmeye baslamistir. Bu resimlere, her noktas! bilgisayarlar
tarafindan kontrol edilen evler eklenmistir. Kentlere yanip sénen bilgisayar
isiklarinin hakim olacagi, ancak insansiz ve ruhsuz olacaklari, yabancilasma
ve yaltilmiglik hislerinin  yayginlasacagi  konusunda kehanetlerde
bulunulmustur. Bu gérislerin bir bolimi elektronik endistrisinin sofistike
pazarlama teknikleri arasinda yer alsa da yasadigimiz mekanlarla ortak

noktalar barindirmaktadir.
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Elektronik dinyayla olan iliskimiz bugiin, bilgisayar ve televizyon ekranlari,
data alicilar, on-line baglantilar ile -evlerimizden- gerceklesmektedir. Medya
teknolojileri, giderek, icinde vyasadigimiz fiziksel mekanlarin ¢ogunda
bulunmaya baglamistir. Giderek fiziksel olarak bulundugumuz mekan degil, o

esnada ekran basinda olup olmadigimiz 6nem kazanmaktadr.

Siber-ev, robot-konut gibi isimler, tamamen elektronik sistemlerin hakim
olacagi konutlar icin énerilmistir. Ancak bu 6rnekler yaygin degildir. Ancak
zaman o6ldiren araclar evlere hakim olmaya baslamistir. Bunlardan en
o6nemlisi televizyondur. Kablosuz radyolar, el kameralar, HiFi mizik
sistemleri, ses ve goruntu kayit cihazlari, VCR’lar, DVD’ler, Jacuzziler ve
zayiflama aletleri gibi araglarin kullaniminin giderek yayginlasmasindan
sonra insanlar kamusal alanlarda giderek daha az zaman gegirmeye
baslamislardir. Sosyal yasamimizi sekillendirdigimiz bos zamanlarin ¢ogu

t134

(gelismis Ulkelerde ginde ortalama 3-4 saat™) televizyon izlemekle

gecmektedir.

internetin cevresinde, 1990larin “dot com boom'u”'**®

sirasinda, gec¢cmisi
unutarak yeniden baslama anlayisi yasanmaktadir. Cesitli teknolojik
gelismeler, mitevazi yerleri olan az sermayeli kigik sirketlere, biyik
cokuluslu sirketlere ayrilmis olan kuresel 6lgekteki islerde rekabete girme
sansi tanimaktadir. Bu siireg, kesin olarak ve hizli bir bicimde mekanlarin
kullanimini degistirmektedir. Artik, bir zamanlar yatak odasi olarak kullanilan
yer simdi kresel bir merkez, garaj olarak kullanilan yer ise diinya ¢apinda bir
dagitim deposu olabilmektedir. Bunun sonucu olarak, yeni is organizasyonu
bicimleri ortaya konmaktadir. Konutlar ofis haline gelmektedir. Biyik
yoneticiler olmasa bile basit ve rutin isleri yapanlar otelcilik mantigina gére
dizenlenmis biuro alanlarda c¢alismaktadirlar. Caligmanin  mevcut

organizasyonundaki yapinin bozulmasi, dengenin uretimden servislerin

134 Martinotti, Guido (2003), a.g.e., s: 23.
%5 1990 yillarda internette web sayfalarinin sayisindaki ani artigi anlatmak szere
kullaniimaya baslanan tamlamadir. ‘Nokta com patlamas!’ olarak tercime edilebilir.
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lehine donmesi ile olmaktadir. “Inrets’in 1995 kasiminda yaptigi ankete gore,
biro calisanlarinin %8'i evde, %11'i dedisen bir mekanda, %40’'indan azi
sabit mekanda bulunmaktadir.”'* Sonug olarak, konutun calisma mekani,
buronun transit mekani, terminal binalarinin alisveris alani vb. olarak
kullanildigi  6rnekler ¢ogalmaktadir. Farkli eylemlerin hemen her yerde
gerceklestirilebiliyor olmasi mekanlarin ayirt edici 6zelliklerini azaltmakta;

yersizlesmeye neden olmaktadir.

ATM’ler:

Kentlerde, dis mekanlarda, insansiz araglar giderek cogalmaktadir:
ATM'ler'® (bankamatikler) ¢evremizde gérdiigiimiz en yaygin orneklerdir.
Bankalar, 20. yiizyilin sonlarinda yasanan teknolojik gelismelere bagh olarak,
para verme islevlerini ATM'lere birakmislardir. Boylece, insanlarin banka
binalan ve calisanlari ile iliskileri azalirken, -eskiden calisma saatlerine
bagliyken- artik 24 saat icinde istenilen anda ve kisa slrede para

cekilebilmektedir.

Makinelerin kullaniminda, formel hale getiriimis, sézlesmeye dayali bir
etkilesim vardir. Augé de, bu durumun incelenebilecegi belirgin bir gézlem
alani olarak ATM'leri vermektedir: “...Daha dogrudan ama ¢ok daha sessiz
bir diyalog: bir kredi kartina sahip herkesin, kartini makinenin yuvasina
yerlestirir yerlestirmez, genellikle cesaretlendirici ama kimi zaman da gergek
anlamda hizaya getirici uyanlar (“Kart yerlesmedi”; “Kartinizi geri alin”,
“Uyarilan dikkatle okuyun”) ekrandan kendisine ulastiran bankamatiklerle
strdirdagu diyalog. Yollanmizda, ticaret merkezlerimizden ya da bankacilik
sisteminin caddelerimizin kdsesine yerlestirilmis 6ncti kuvvetlerinden yayilan
seslenmeler (“Ziyaretinize tesekkiir ederiz’, “lyi yolculuklar’, “Giiveninize
tesekkir ederiz”), fark gozetmeksizin ve eszamanl olarak her birimizi,

herhangi birimizi hedef almaktadirlar: bunlar, karayolu sebekesini, tecim ya

'3 Bellanger, Frangois (1998), s: 84.
¥ |ngilizce'de Automatic Teller Machine'in kisaltmasi.
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da bankacilik sistemini kullananlar olarak tanimlanmis olan “ortalama insan”i

imal etmektedirler.”'*®

Gunumuzdeki kullanimi ile ATM’ler, kullandigimiz, iginde dolastigimiz,
yuridugumiz mekanlan (kaldinmlar, meydanlar vb.) bir anlamda isgal
etmektedir. Kullanmadigimiz, hesabimizin bile olmadigi bankalar, bu

araglarla reklam ve gig gosterisi yapmaktadirlar.

Bu araglarin ortak 6zellikleri, her yere ayni tasarimin uygulanabilmesidir. Bir
mekanin varlidi bile tartisma konusudur. Mekanin bir alt bashgi olan yere

6zgulik dikkate alinmamaktadir.

Resim 2-5

Pudong
Havalimani
cikisindaki
(sagda) ATM ve
(solda) otomatik
icecek dagitma
makineleri

(www.wangjianshuo.
com L)
pudongairport/

ATM.htm 22.01.2005)

% Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 108-109.
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Reklam Panolari:

Yol kenarlarina dizilen reklam panolart (billboardlar, ilan panolar),
meydanlardaki dev elektronik ekranlar, binalarin cephelerini kaplayan
reklamlar giderek kentlerin gériniimlerinde baskin olmaya baslamislardir.
Kamusal alanlarin c¢ehreleri de teknolojinin gelisimine bagdl olarak

degismektedir.

Cehresi reklama gére sekillenmis olan Las Vegas ilging bir érnektir. Hem
reklam panolari, isikli tabelalar yol kenarlarini, bina ylzeylerini mimari
Ggelerin algilanmasina izin vermeyecek sekilde kenti kaplamaktadir; hem de
kentin varolug amaci reklam ve tuketimdir. Baudrillard bu durumu su sekilde
tasvir etmektedir: “Giin batiminda Las Vegas'a ¢ol tarafindan baktigimizda
reklam isiklarinin piril pinil aydinlattigi bir kent gérirsiiniiz. Gin dogarken
¢ole geri dondugunizde reklamin duvarlan sisleyen ya da senlendiren bir
sey degil duvarlarin gorilmesini engelleyen, sokaklari, bina yiizeylerini, tim
mimari ve her tarli dayanakia her turlti derinligi ortadan kaldiran bir sey

oldugunu gérirsiiniz.”"?

Havalimanina otoyol iizerinden gitmek reklam panolarinin etkisini algilamak
agisindan ilging bir deneyimdir. Genellikle ¢ok seritli bir yol yeri cografi olarak
ikiye ayirmaktadir. Reklam panolari cogunlukla bulunulan konumu hissettiren
yegane verilerdir. Bununla beraber yolun iki tarafina dizili batin ilan tahtalar
kiresel marka ve urinlere referans vermekte ve gergek bir yer hissi
uyandirmamaktadir. Aslinda, surtculer o sirada dinyanin herhangi bir

yerinde olabilirler.

3% Baudrillard, Jean (2003), Simulakrlar ve Simulasyon, Gev. O. Adanir, Dogu Bati Yay.,
Ankara, s: 142-143.
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2.1.8 Tiiketim Merkezli Kullanim Bigimi

Mekanlarin yersizlesmesindeki 6nemli bir diger etken kullanicilarinin tiiketici

konumuna gelmesi, kimliksizlesmesidir.

Yirtici, kimliksizlegsme sirecini su sekilde anlatmaktadir: “Her seyin tuketim
oldugu bir diinyada, bu mekanin hizmet ettigi kullanici ya da insanin da
niteligi degismistir. Daha dogrusu degisen, mekani kuran irade ile mekani
kullanan insan arasindaki iliskidir. Gintiimuzde gindelik yasamin orintisina
olusturan havaalanlar, oteller, miizeler, aligveris merkezleri ve hatta konut
tiketimin kendine 6zel mantigi iginde olusturulmakta, bu mekani kullanan
insanlar ile mekan arasindaki iligski de artik kullanici ve fayda iliskisi temelinde

degil, tuketici kavrami tistiinden olusmaktadir.”**

Yersizlesen mekanlar kullanirken bireyler, gegici ve aslinda anonim bir
kimligi tzerinde tasimaktadirlar (gogunlukla bankamatik karti, kredi kart,

1 vb.). insanlar, yalniz olarak hareket etmekte

havalimanlarinda binis karti
ve tamamen birbirinin ayni davranis bigimlerini gostermektedir. Tasimakla
yikumlt olduklan kimlikler araciligiyla (tzerlerindeki numaralar ile)
tanimlanmakta ve izleniimektedir. Mesela, hizli isleyis i¢in, havalimanlarinda
bekleyen yolcular pek az sayida ancak 6nemli kisisel esyalarini bavullarini
teslim ettikten sonra yanlarinda gétirmektedirler: Biletler, pasaport, kartlar
ortak paydalardir. Teknolojinin gtinimuzdeki seviyesine ulasmasi ve hizin
giderek artisindan 6énceki donemlerde sosyal iligkiler kurmak olasiyken, artik
bugtin yok-yerlerde, birey yerle anlik bir sézlesme yapmakta, oraya 6zgt bir

kullanim talimatnamesine uymak zorundadir.

0 Yirtic1, Hakki (2005), a.g.e., s: 134.
! Ingilizce'de boarding card: Ugaga binebilmek icin ugus kuponu karsiiginda yolcuya
verilen kart.
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Koerse'ye gore, “bu mekanlarin kendilerine 6zgii bir kimlikleri yoktur. insanlar
buralarda, kimlikleri, pasaport, kayit belgesi ya da kredi kartlariyla kayitli olan
nesnelerdir. Bu 'siizme’ modern diinyada toplu eylem yoktur, herkes orada
kendisi icin bulunmaktadir. iletisim olmadan ortak bellek olasi

olmamaktadir.”™?

Augé, bu mekanlardaki isleyisin sézlesmeye bagl oldugunu su sekilde
anlatmaktadir: “Tek basina ama tipki baskalar gibi, yer-olmayanin kullanicisi
da, yer-olmayanla (ya da onu yoneten giiclerle) sézlesmeye dayanan bir iligki
icindedir. Bu s6zlesmenin mevcudiyeti, sirasi geldikge ona hatirlatiimaktadir
(yer-olmayanin kullanma kilavuzu o sézlesmenin bir 6gesidir): satin aldigi
bilet, édeme gisesinde godstermek zorunda oldugu kart, ya da hatta
stpermarketin reyonlarn arasindaki boslukta iteledigi araba bile, o
s6zlesmenin az ya da c¢ok gugli isaretleridir. S6zlesme her zaman ona
katilanin kisisel kimligiyle iliskidedir. Bir havalimaninda, binis salonuna
gecebilmek igin 6nce biletini kayit boélimiine géstermek gerekir (yolcunun adi
burada kayithdir); polis kontrolii sirasinda binis karti ile bir kimlik kartinin
birlikte gosterilmesi sézlesmeye uyulmus oldugunun kanitini saglar: bu
baglamda farkli tilkelerdeki mecburiyetler gesit cesittir (kimlik karti, pasaport,
pasaport ve vize) ve daha yola c¢ikarken bunlarin dikkate alinip alinmamis
olduklarindan emin olunur. Dolayisiyla yolcu, anonimligini, ancak kimliginin
kanitini ortaya koyduktan, bir bakima sézlesmeyi imzaladiktan sonra kazanir.
Suipermarketteki musteri de, eder cek ya da kredi kartiyla 6deme yapiyorsa

kimligini gosterir, otoyolu kullanan igin ayni sey gegerlidir...”"*

Transit olarak kullanilan mekanlarda, kimlik ve givenlik kartlannin
kullaniimasinin  bir amacit da kontroli saglarken kullanim hizinin
azalmamasidir. Ancak, bu mekanlar kamuya tamamen acik gibi gériinseler

bile aslinda yalnizca gerekli kimlik kartlarina sahip insanlar tarafindan

%2 Koerse Willem, “City and Memory”; Koerse, Willem (Editor) (1998), a.g.e.
43 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 110.
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kullaniimaktadirlar. Cogunlukla kredi kartlan bu kimlik kartlarinin da yerine

gegmektedir."*

Mimari mekan, bicimle ilgili fiziksel sartlar kadar insan eylemlerine iliskin
gerekleri de yerine getirmelidir. Transit olarak kullanilan mekanlarda
bulunmak, hemen hemen her zaman, kisa siirede bir amaci gerceklestirme
ve oray! terk etmeye ydnelik olarak giindeme gelmekte; buralara istisnai
olarak yalnizca ziyaret ve zaman 6ldirme amagl gidilmektedir. Seyrek olarak

yalnizca orada bulunmaktan keyif almak amagl olarak kullanilimaktadirlar.

' Yazar David Lodge, “Duinya Kigik” isimli romaninda, akademik dinyanin kagtlmesini ve
herkesin kimliklere tabi olmasini su sekilde tasvir etmektedir: “Dinya kiresel bir
kampus,... Amerikan Express karti artik kitaplik giris kartinin yerine gegti.”

Lodge, David (1998), Dunya Kiigitk, Cev. Abbas Ormen, Adam Yayinlari, Istanbul, s: 80.
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2.1.9 Algi ve Deneyim Boyutu

Yersizlesme olgusu, insanlarin algi ve deneyimlerine gére de tanimlanabilir.

Bu agidan bakildiginda, ‘psikolojik 6zellikler’ 6nem kazanmaktadir.

Mekanin algisal ve deneyimsel nitelikleri, genel olarak, bes duyu organimizin
biri ya da ayni anda birkagi tarafindan algilayabildigimiz ve yorumladigimiz
ozellikleridir; 6znel olarak degerlendirilebilirler. insan varolusunun duygusal

ve hatta ruhsal bilesenlerine bagli olarak gelisirler.

Hareket ve Hiza Bagh Algilama:

Mekan, yalnizca bosluk degerleri ve sinirlayici 6gelerle degil hareketle de
belirlenmektedir. Farkli zaman dilimlerinde, hareket halindeki kullaniciya gore
mekanin algisi farkli olmaktadir. Mimariyi algilayabilmek icin deneyimlemek
(icinde bulunmak, yasamak) gerektiginden, mekani belirleyen faktérler
arasinda hareketin altini gizmek gerekmektedir. Hareketin hizi, mekanin ne
kadar streyle algilandigi, insanin mekani algilamasi ve igsellestirmesinde
etkin rol oynamaktadir. Mekan artik sabit bir noktada duran g6z tarafindan

degil hareket halindeki g6z tarafindan algilanmaktadir.

Tarihsel surece bakildiginda, baslangicini Aydinlanma Cagi'nin olusturdugu
modernlesme sireci iginde, insanin hareket hizinin (mekanin igindeki,
mekanlar arasindaki, kent igindeki, kentler ve Ulkeler arasindaki vb.) devrimci
olarak nitelenebilecek sekilde arttigi gérilmektedir. Teknolojik gelismeler,
tretim hizinin ve miktarinin artisi, kapitalist ekonominin yayginlagsmasi bu
streci hizlandiran etkenlerdir. Mekanlar ve mesafeleri kat etme zamaninin
giderek kigulmesinin insanlarda uyandirdigi gerilim hissi 20. ytzyilin son

ceyreginde tartigilmaya baglanmstir.

icinde bulundugumuz yiizyildaki yeni teknolojik gelismeler sonucunda

giderek artan hiz (insanlarin, mallarin, paranin ve bilginin akigindaki) bu
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kavrami . yeniden giindeme getirmektedir. Virilio bu degisimi “gercekte, hizin
mekansizliginin stratejik degeri kesin bir bicimde mekanin stratejik degerinin

"5 cumlesinde  6zetlemektedir.  Ozellikle mekanlarin

yerini  almistir
kullanimindaki hiz, yani transit kullanim, algi agisindan yakinhk-uzaklik
kavramlarinin yeniden tarifini gerektirmektedir. Ayni zamanda hiz, iletisim ve
ulasim teknolojisinin ilerlemesini saglamakta; mesafe kavraminin icerigini
sorgulamamiza neden olmaktadir. Artik mekanlar arasi mesafe géreceli hale
gelmekte; zaman- mekan birlikteligi anlam degistirmektedir. Ayrica, biyiik
kentlerde yasayan, galigan insanlar icin zaman yonetimi ¢ok dnemli hale
gelmistir. Ozgurlikle ayni anlama geldigi dusiniilen devingenlik toplumda

yiikselen bir deger haline gelmektedir.

Virilio’ya gore, tretim ve iletisim teknolojilerindeki (internet vb.) gelisim hizin
su boyutunu da ortaya kaymaktadir: “NASA’nin “Daha Hizli, Daha Kiigiik,
Daha Ucuz” slogani yakin zamanda kiresellesmenin slogani haline gelebilir.
Bir farkla: Burada s6z edilen kiigiiklik ve hiz... zamansal sikisma'*® yasayan
cografyamizin kiigiklugi ve hizidir.”'*” Ozellikle enformasyon teknolojisi ile
gelen hiz, mimari Uriinlerde gériilen degisiminin ivmesini artirmakta ve kent

yasamina dair sabit kavramlarin yeniden dustntlmesini gerektirmektedir.

insan iligkilerine Gore Algilama:

Gunumizde, transit ve kitlesel olarak kullanilan mekanlarda hiz ve
kalabaliktan otur(, yerlesiklik hissi duyma, sosyal iligkiler gelistirme olasi
olmamaktadir. Ne kadar kalabalik olurlarsa olsunlar, toplu olarak paylasilan

bir etkinlik gerceklesmemektedir. Kullanici sayisi artsa da arada onlari

5 virilio, Paul (1998), Hiz ve Politika, Dromoloji Uzerine Bir Deneme, Cev. Meltem
Cansever, Metis Yayinlari, Istanbul, s: 127.

Ulasimda, ticarette, iletisimde hiz, yasamin her alanina girmistir ve giderek de
artmaktadir. Zaman-mekan sikismasi, iletisim ve bilisim teknolojilerindeki geligmelerin
sonucu olarak 24 saatin daha verimli kullaniimasi gerekliligi, yasam hizinin artmasi;
kapitalizmin gelisim sireci i¢inde zamanin mekani igine alarak tahrip etmesi anlamina
elmektedir.

“7 Virilio, Paul (2003), a.g.e., s: 66.
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birlestiren bir bag, sosyal butunlik olusmamaktadir. Birey kendi basina

hareket etmektedir. Sosyal baglar zayiflamisgtir.

Yersizlesen mekanlarda, karsilasmalar sonucu iletisim ve diyalog
olusmamakta, kisa, si§ ve nétr deneyimler yasanmaktadir. lligkiler sinirl ve
resmidir, bigimleri 6nceden tamimlidir. Bu éngorilebilirlik, her yerde standart
olan seyler araciligiyla giiven uyandirmak amaciyla hedeflenmektedir.
Buralarda, -bireylerin birbirleriyle ve gérevlilerle aralarindaki- iligkilerin nétr,
kisa -hatta kliselesmis- olmasi bir tesadiif sonucu degildir. Her ne kadar islevi
geregi olas! oldugu kadar isaret, tabela, dijital ekran vs. ile yénlendirme
yapilsa da birey calisanlarla (reyon sorumlusu gibi baska gorevlilerle)
karsilagsmaktadir. Benzer bir bigimde giyinen (tiniforma vb.), benzer kaliplarla
ve hep mesafe ile konusan bu gérevlilerin mekanin ve diizenin bir pargasi
olarak anonimlik tasidigini soylenebilir. Bugiin bir banka subesini telefonla
aradigimizda karsimiza gikan bant kaydi kadar anonim ve renksiz olduklar

bile sdylenebilir. Bu iligkilerin temel 6zellikleri islevsellikleridir.

Andreu’ye gore, “akis her zaman karsilasma anlamina gelmiyor.” Mimar
“garlar ve havalimanlari kalabalik yerler, ama bu kargilasma yerleri de
olduklari anlamina geliyor mu?” sorusuna olumsuz yanit veriyor. Giinki “bir
tren ya da ugaga binerken ya da inerken insanlarin yalnizca sirtlarini

gorityoruz.”"*®

Augé, yok-yerleri, “ne kimlik/ 6zdesligin, ne iliskinin, ne de tarihin gergek

anlamiyla anlam tasidiklarn; yalnizligin, asma eylemi ya da hi¢ suphesiz

n149

bireysellik olarak duyumsandigi”'*® mekanlar olarak tanimlamaktadir.

163 Bellanger, Francois (1998), “Transit, ou un Nouveau Regard sur les Lieux de la Mobilité”,
Mégalopole, Art, Architecture et Urbanisme, Cahier:17, Editions Institut Art et Ville, Givors et
Rhone-Alpes, s: 163.

9 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 95.
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Resim 2-6

Terminal
Steven Spielberg (2004)

(Bagroliini Tom Hanks'in oynadigi
filmdeki bu sahne tim kalabaligina
ragmen bireyin havalimanindaki
yalmzh@im gostermektedir.

Filmin konusu oldukga ilgi gekicidir:
Bir Dodu Avrupa vatandasi olan
Viktor New York'a gelir. Bu biyiik
kente dogru havalimanindan yola
gikmak uzereyken, yaganan siyasal
karmasalar sonucu Ulkesi haritadan
silinir ve pasaportuna el konulur. O
da garesiz kalarak havalimanindaki,
ne gelinen ne de gidilen Ulkeye ait
olan ‘ara alanda' yersiz yurtsuz
olarak yagamaya baglar... Hikaye
Charles De Gaulle Havalimani'nda
baslangigta zorla ikamet ettirilen,
daha sonra da orada yasamay!

segmis birinin gergek
macerasindan esinlenilerek
yazilmistir.

Viktor orada bulundugu aylar
boyunca havalimanini ‘kendine ait
bir yer haline getirmek’ igin insaat
iscileriyle birlikte ¢aligmakta; hig
ahgik olmadikian halde, havalimani
caliganlari isgileri ve hosteslerle
iligkiler kurmaya ugragmaktadir.)

Augé, insanlarin birbirleriyle iligkiler gelistiremedigini su sekilde
anlatmaktadir: “Yer-olmayan terimiyle, birbirini tamamlayan ama ayrisik, iki
gercekligi ifade ettigimiz goruluyor: birtakim amaglarla (tagima, transit,
tecim'®  dinlence) iligkili olarak olusturuimus uzamlar, ve bireylerin bu
uzamlarla surdirdukleri iligki. iki iliski oldukga genis bir sekilde ve her turlu
sikta resmen (bireyler seyahat ederler, satin alirlar, dinlenirler) értustrlerse
de, bu ylizden birbirlerine karismis degillerdir; zira yer-olmayanlar, kendi'yle
ve Otekilerle olan bir iligkiler butininun tumine birden ivedilik kazandirirlar.
Bu iligkilerse kendi'nin ve otekilerin amaglarina ancak dolayh yoldan
bagldirlar: antropolojik yer'lerin organik toplumsal yarattiklan gibi, yer-

olmayanlar da minzevi sézlesme durumu yaratirlar.”*®'

' Ticaret

! Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 102.
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Sevenant'a gére, “organik bir toplumun bulundugu antropolojik yere karsin,
yok-yerlerde insanlar kendileri ve baskalariyla olan iligkilerinin tamami
yalnizliga ya da bir takim gereklere dayalidir. Ekranlarimizin (televizyon ve
bilgisayar) basinda, arabalarimizda, istasyonlarin bekleme salonlarinda,
sinemada, siipermarket sirasinda hep yalniziz.”**> Bu nedenle, etnologlar
artik egzotik halklari degil, modern diinyadaki yabancilasmayi inceler hale

gelmistir.

Gunumuzde, 6zellikle transit olarak kullanilan tiketim yapilari kisa émarlt
olarak diizenlenmekte, sik sik yenilenmektedir. Bu gegicilik durumu bireyin
bu mekanlarda “aidiyet hissi” gelistirmesini zorlastirmaktadir. Baudrillard’a
gore “gegmis uygarliklann timiinde dayanikli nesneler, araclar veya binalar
kusaklarca insandan daha uzun yasamisken, bugin onlarin dogmasini,

gelismesini ve 6lmesini isteyen bizleriz.”'>*

‘isaret Sistemleri’ bashiginda ayrintili olarak bahsedilen metne bagl
kullanimin bireyin yabancilasmasina etkisi buyiiktir.'"™* Yirtic'ya gore,
“mekana ait iligkilerin orada bulunma durumundan uzaklagmasi, uzaktaki
etkilerden kurulur olmasi, mutlak mekanin c¢ozilmesi ve mekanin
nicellesmesi, mekana ait her turlii deneyim ve hafizayi yok eder. Modern
kapitalist toplumlarda, mekanin kullanimina yénelik toplumsal bir uzlagsma ve
hafiza yoktur. Sermaye tarafindan sirekli yeniden kurulan, gerektiginde kendi
karliigini arttirmak amaciyla degistirilen bir mekanin kullanimina yénelik bir
hafizasi olamaz. Bu durumda, mekan ile tanisiklik hissi ve bu iligki tizerinden
yasanan deneyim ve hafizanin yerini ‘metin’ alir. Metin mekanin kullanim
kilavuzu islevini gorir. Nereden girilecegi, nerelerde dolasilacag), nasil

kullanilacagi kesin kurallara baglanmistir.”'>®

52 Sevenant, Ann van; “Commemorating the City”; Koerse, Willem (Editor) (1998), a.g.e.

'%% Baudrillard, Jean (1997), Ttketim Toplumu, Cev. H. Delicegayli, F. Keskin, Ayrinti Yay.,
Istanbul, s: 16.

542 1. Yersizlesen Mekanlarin Ortak Ozellikleri/ 2.1.5. isaret Sistemleri, s: 59.

'S5 Yirtict, Hakki (2005), a.g.e., s: 136.
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Gunumiuizde, biyiik kentler giderek daha uluslararasi olarak kullaniimaktadir.
Yerlesik olmayan kullanicilar genellikle tretime katilmamakta ancak servis
sektérinden yararlanmaktadirlar. Ekonomik olarak gelismis tilkelerin orta ve
st gelir grubu yeleri, ayni anda, bir degil bircok kentte yasamakta ve
buralardaki islevleri degistirmektedir. Kullanicilar, ¢ogunlukla cok subeli
isletmelerin Ust dizey yoneticileri, isadamlarn, 6zel ve kamusal buyik
uluslararasi organizasyonlarin ¢alisanlari (BM, UNESCO, OECD, FAO, WHO
vb.), danigmanlar, akademisyenler, sanatgilar, sporcular vs.'dir. Bu topluluk
dinyanin her yerinde benzer servisler talep etmektedir: Oteller, restoranlar,
ahisveris merkezleri, burolar, toplanti yerleri... Bu talebin sonucu, pek cok
diinya kentinde, gecis sirasinda (transit) kullanilan sektérlerde gelisim
gorilmektedir. Pek gok kentte otel zincirleri, cok katli biiro binalari, ticaret
merkezleri ayni uluslararasi sirketler tarafindan inga edilmektedir. Bu da belli
bir standartlasma getirmektedir. Yerel halka hizmet vermek igin kurulmus
dukkan, restoran vb. mekanlar nitelik degistirmeye, birbirine benzemeye
baglamaktadir. Bu sireg, kent sakinleri icin yersizlesme hissini

dogurmaktadir.

Koerse'ye gore devingenlik ve kentlerin sinirsiz hale gelmesi yakindan
iliskilidir. “Buytk kentlerin yeni durumu hemen hemen kimliksizdir ve yalnizca
havaalanlarinin adi farklilagsmaktadir. Havalimanlarinin, genis istasyonlarin,
aligveris merkezlerinin  (Uzeri o6rtuli  olmayan aligveris caddelerinin
yogunlagmasi ya da Uzeri ortili sipermarketler ya da ‘mall’lar), otoyollarin,
otel zincirlerinin, tatil merkezlerinin ayr diinyasi giderek modern diinyanin bir

parcasi haline gelmistir.”'*®

158 Koerse Willem, “City and Memory”; Koerse, Willem (Editér) (1998), a.g.e.
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2.2 isleve Gére Degerlendirme

Yersizlesme olgusu, titkketim ve hiz kavramlarinin yonlendirici giictiine bagl
olarak, modern yasamda metropollerde kullanilan, farkl islevdeki pek gok
mekanda gozlenmektedir. Bu bélimde, bu mekanlarin, iglevlerine gore
gruplanip degerlendiriimesi mimari bir bakis agisi olusturmayi kolaylastirmak

ve calismanin kolay anlasilabilirligini saglayabilmek icgin tercih edilmistir.

Gunumiizde, mekanlar giderek artan bir oranda yersizlesmektedir. Mekanin
yer ve baglamla iligkisinin kopmas! durumuna, konuttan biiroya, miizeden
tniversiteye kadar pek gok yapi tipinde rastlanmaktadir. Ancak bu calisma,
‘Yersizlesen Mekanlarin Ortak Ozellikleri” basliginda belirlenen kriterler
dogrultusunda, bu déntsimin gerceklesme hiz ve miktarinin yogun olarak
gozlendigi alanlara odaklanmaktadir. Secilen 6rneklerin ortak noktalar
tuketim amacl ya da transit kullaniliyor olmalaridir. Aligveris, turizm, eglence,

ulasim mekanlar ana bagliklardir.

Kullanici kitlesi degisken, kullanim siresi kisa tasarim anlayisi, ulasim
alaniyla sinirl degildir; servis, tiketim, eglence, iletisim vs. gibi kullanimlarda
da hiz ve gecis s6z konusudur. Bu eylemler, hipermarketlerde, aligveris
merkezlerinde,' uluslararasi restoran zincirlerinde, otellerde, tatil kéylerinde,
tema parklarinda, garlarda, terminallerde, havalimanlarinda, otoyollarda,

otoparklarda, benzin istasyonlarinda gergeklesmektedir.

Ozetle, genel olarak, mekan bu yapi tiplerinde ‘igsellestirilememekte’, 6znel
olarak  degerlendiriidiginde  ‘aidiyet hissi’ uyandirmamakta, hizla
niteliksizliesmekte, yalnizca belirli isleviere ve sirelerine bagiml olarak

kullaniimaktadir.

Sier ve Sayar, farkl islevlerdeki mekanlarin, tikketime bagl olarak, benzer

dénustumler gecirdigini su sekilde ifade etmektedirler: “Tuketim sureclerinde
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ortaya c¢ikan doéniusumlerin mekan agisindan sonuglarina bakilacak olursa,
mekanin da yeni yasam tarzinin ortaya konulmasina aracilik ettigi 6lctide
metalastigi ve bir tilkketim nesnesi haline geldigi gézlemlenir. Bu mekanlarin
kullanicilari, tilketim kiltara olarak adlandirilan olusumun hem dreticileri, hem
tasiyicilan, hem de tiiketicileri olan, kiiresel sermayenin érgitledigi yeni ‘st
orta siniftir. Dénemin mekansal boyutta ayirt edici 6zelligi ise; Ust orta sinifin
yasam tarzlarina aracilik eden ve asal fonksiyonlar aligveris merkezleri gibi
tuketim olmayan, barinma, saghk, egitim, kultur, calisma vb. mekanlarinin
birbiri igine islevsel gecislerle ya da st Uste gelmelerle, tiketime endeksli
mekanlar olarak kurgulanmalaridir. Lilks konut siteleri, saglik ve spor
tesisleri, eglence ve oyun merkezleri, tatil koyleri ve biyuk otel zincirleri,
muzeler, kiltir merkezleri, Universite kampusleri, moda ile tetiklenen, sadece

mal degil hizmet tiiketimini de kapsayan yeni mekan kurgulanidir.”'®”

7 siier, Darrin; Sayar, Yasemin Yilmaz (2002), “Kiresel Sermayenin Yeni Tiketim
Mekanlari”, Gagdas Mimarlik Sorunlan Dizisi 3, Mimarlik ve Tuketim, Boyut Yayin Grubu,
[stanbul, s: 42.
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2.21 AI|§veri§ Amacgh  Kullanilan Mekanlar (Tiketim

Mekanlan)

Aligveris amach kullanilan c¢agdas mekanlarda belirleyici olan kavram
kiresellesmenin 6zellikle ekonomik boyutudur. Cagdas kapitalist toplumlarda
tiketim en 6nemli etkinliklerden biridir. Tiketim mekanlari, 20. yizyl icinde
pasajlardan, siipermarket koridorlarina, oradan da aligveris merkezlerine hizli
bir gelisim goéstermistir. Gunimuzde, bu mekanlarin ortak 6zelligi

yersizlesmeleridir.

Bu boélumde, hipermarketlere, alisveris merkezlerine, fast-food restoran
zincirlerine odaklaniimaktadir. Bu mekanlarin kurulus mantiginin temeli
tuketimdir; hatta -ulagim mekanlari kadar olmasa bile- servis mekanlari gibi
transit olarak kullanildiklari sdylenebilir. Giinkii -istisnalara ragmen- insanlar
genellikle bu mekanlarda iglevin gerektirdigi kadar kalmaktadirlar. Reklam
panolarinin, ilanlarin, markalarin hakim oldugu, disaridaki cevreyle hicbir
iliski kurmayan, ice doniik bu yapilarda da kullanicilarda, nitelikli, kimlikli bir

mekanda olma duygusu uyanmamaktadir.

Benjamin’in ‘Pasajlar’®® adli kitabi, 20. yiizyilin basinda, teknolojik, kiilttrel,
mimari, ekonomik gelismelerin toplumsal iligkileri ve yapisal gevreyi nasil
donusturdugiini pasajlar 6rnegi  Uzerinden ortaya koymaktadir. Biyiik
sehirlerdeki, kitlesel olarak kullanilan bu tiiketim mekanlari ¢alisma alanidir.
Deviren'in yorumuna goére, “bu tip yerler, bagka bir deyisle -her anlamda-

icinden gelinip gegilen yerler, her zaman hizl bir degisim icinde olduklarindan

%8 pasajlar adli kitabinda, Benjamin, 19. yuzyildaki teknolojik gelismelere bagli olarak
demirin ve camin kullanimi; sanayi yapilarinin, garlarin ve pasajlarin yayginlagmasi, mimari
ve sanattaki tarzlarin degisimi, eglenceden modaya tiketime dayal sireglerin yasanmasi,
reklamciligin gelismesi tizerinde durmaktadir.

Benjamin, Walter (2001), Pasajlar, Cev. Ahmet Cemal, Kazim Taskent Klasik Yapitlar
Dizisi-8, 1. baski: 1982, 3. baski, Yapr Kredi Yayinlar, Istanbul.
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ayni anda hem ‘yer’ olma hem de ‘yersizlik’ hissi uyandirma 6zelliklerini bir

arada tasimaktadir.”'*®

Tuketim kavramina yonelik kuramsal galigsmalarin énemli isimlerinden olan
Jean Baudrillard, Tuketim Toplumu (1997) adl kitabinda gunumuzdeki
alisveris isleyisini su sekilde anlatmaktadir: “Artik gergek ihtiyaglarla sahte
intiyaclar arasindaki fark kalkmistir. Bireyler tiketim mallarini satin almanin
ayricalik yarattigina, belli toplumsal siniflara ait olmayr sagladigina
inanmaktadirlar.”'® Mimarlik alaninda, bu amagla iretilen binalarin ve sosyal

bilimler alaninda, bu konuda yazilanlarin sayisi giderek artmaktadir.

Guattari, 1992'de yayinladigi ‘Chaosmose’ adli kitabinda kaderci ve biraz da
sinik bir tavirla “Biz orada varolmak igin degil, tiketici 6devimizi tamamlamak
icin bulunmaktayiz’'®" demektedir. Ciinkii aligveris mekanlarinda bireyin
yaratici tekilligi ve konusma olanagl ortadan kalkmistir. Ancak dusitince
adamlarindan gelen noktasal elestiriler disinda bu duruma dikkat
cekilmemekte, ekonomistler, ticaretle ugrasanlar tarafindan herhangi bir

tehlike goérilmemektedir.

21. yuzyiin basinda, aligveris amagl kullanilan mekanlarnn dinyadaki
yayginhgr ve bigim, isleyis ve anlayis bakimindan birbirlerine benzerligi,
oncelikli olarak bireyde ve buna bagl olarak toplumda ‘yerle baglantisizlik/
yersizlik'’ duygusunu artirmaktadir. Deviren’e  gére, diger yonden
bakildiginda, ‘yok-yer olarak da tamimlanabilecek bu yapisal olusumlar

‘bugiiniin yerini’'®? olusturmaktadirlar.

'*9 peviren, A. Senem (2001), a.g.e, s: 31.

'%% Baudrillard, Jean (1997), Tuketim Toplumu, Gev. H. Delicegayli, F. Keskin, Ayrinti Yay.,
Istanbul.

151 (Aktaran: Charre, Alain (1996), “Le centre commercial, entre hangar et cathédrale”,
Mégalopole, Art, Architecture et Urbanisme, Cahier:13, Editions Institut Art et Ville, Givors et
Rhone-Alpes, s: 14.)

%2 peviren, A. Senem (2001), a.g.e., s: 31.
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2.2.1.1 Hipermarketler

Hipermarketlerde Planlama ve isleyis:

Marketler, perakende satis yapilan, kullanimi son 50-60 yil icinde
yayginlasan yerlerdir. Ozellikle gida ve temizlik tirtinlerinin satildigi marketler,
zamanla nifusun ve ihtiyacin artmasi ve tilketimin cogalmasindan sonra,
ticari nedenlerden 6tir, sipermarketlere doniismustur. Daha sonra boyut ve
kapsamlarn daha biiyiik olan hipermarketler olusmustur. Marketlere yaya
olarak ulasilabilmesine ve saticiyla bire bir iligki kurulmasina karsin
stupermarketler self-servis marketlerdir. Gilbour ve Stéphane’in tanimlarina
gore “stipermarketlerin 400-2499 m? alanlan vardir ve 3000-5000 cesit triin
satiimaktadir. Yalnizca satisa aynimis alan yaklasik 1000 m?*dir.
Hipermarketler ise 2500 m*den buyiik bir alan kaplarlar ve buralarda
yaklagik 25000-40000 gesit Griin satilmaktadir.”'®®

Aligveris yapilarinin niceligindeki artis, her zaman mekan niteliklerinin, estetik
duzeylerinin ilerlemesi anlamina gelmemektedir. Alisveris icin bigimlendirilmis
mekanlar giderek milyonlarca metrekarelik ‘tiketim taplnaklan’na"54
donustyor olmalarina ragmen mimarlik giindeminin merkezinden uzakta yer
almaktadirlar. Holding ya da hipermarket zinciri sahipleri yeni yapilari igin
anlii mimarlara basvurmamakta, yeni insa edilen hipermarketlerin fotograflar
ya da projeleri sireli yayinlarda yer bulmamaktadir. Cinki bu yapilarin
tasariminin uzmanlik gerektiren, teknik bir meseleden ibaret oldugu kanisi
yaygindir. Ozen gésterilen binanin i¢c ve dis mekani degil, yalnizca igindeki
eylemdir. Bu binalar heyecan verici bulunmamakta; tasarimlari, yalnizca bu
amagcla kurulmus ve c¢ogunlukla hipermarket firmalarinin bunyelerindeki

mimarlik bolimlerine birakilmaktadir.

163 Gilbour ve Stéphane (1998), “Les Stratégies de la Distribution”, Urbanisme, Hors Série:
9, s:24.

16 Yirtici, Hakki (2002), “Tuketimin Mekansal Orgtlenmesinin ideolojisi”, Cagdas Mimarlik
Sorunlar Dizisi 3, Mimarlik ve Tuketim, Boyut Yayin Grubu, Istanbul.
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Transit kullanilan bu yapi tiplerinin isleyisleri kullaniciya fazla hareket
alternatifi yaratmadigl gibi tasarimciyr da kisitlamaktadir. Ozellikle
hipermarket gibi yapilarin iglevselliginin getirdigi makinelesme mimarin
artnund tektiplestirmektedir. Mimar, tasarim sirecinde kullanicininkinden gok
daha karmasik tasarim talimatnamelerine uymak zorunda kalmakta, tiketim
mekaninin planlamasi salt teknik bir ise dontsmektedir. Onun disinda
yapilan midahaleler yalnizca dekorasyona ve de cephelerin etkileyiciligine
odaklandigi icin sahne tasarmi yapaylidinda kalmaktadir. Aslinda,
yiksekteki striuktire asilmig olan aydinlatma elemanlari, gizlenmemis
havalandirma ve i1sitma sistemleri, yerdeki tekdize karolaj tim o6rneklerde
hemen hemen aynidir. Hatta ¢ogu zaman, hizlica insa edilip Ustinkoru
boyanan bu sagir cepheli kutular ‘her tirli mimarliktan tasarruf eden”'®®
antrepolara benzemektedirler. Buyiik dlgekte satis bu devasa mekanlarin i¢
isleyisini de tamamen degistirmistir. Dolasim ‘caddeleri’ iki yanda dikagili
duzende yerlestirilmis benzer trunler tarafindan belirlenmis, ve birbirinin ayni
olan kasalar tarafindan sinirlandiriimigtir.

Resim 2-7
Hipermarket

plan semasinin
geligimi

OTOPARK e

Bl HIPERMARKET SERVIS ALANI
ALISVERIS MERKEZ]
HIPERMARKET

Hipermarketler, cevrelerinden kopuk, biylk, kapali kutulardir. Digariya agilan
buytk seffaf yizeyleri yoktur. igerisi, dis mekandan tamamen soyutlanmistir
ve kendi kurallariyla iglemektedir. i¢ mekanda mevsimsel déngiler ve gece
gunduz farki algilanmadigi igin zaman istenildigi gibi yonlendirilmektedir.
Yirtic’'nin da belirttigi gibi, “asil hedeflenen, zamansizlik ve mekansizlik daha

'%5 Charre, Alain (1996), “Le centre commercial, entre hangar et cathédrale”, Mégalopole,
Art, Architecture et Urbanisme, Cahier:13, Editions Institut Art et Ville, Givors et Rhone-
Alpes, s: 13.
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dogrusu. ‘yer duygusunun yok edilmesidir.”'® Bu mekanlarda, zamanin

gegisini animsatacak saat konmamasi da bunun bir gostergesidir.

‘Yersizlesen Mekanlarin Ortak Ozeliikleri'®” basliginda belirtilen kriterler
tiketim mekanlan icin de gegerlidir. Baudrillard, hipermarketlerde bireylerin
aidiyet gelistirememesine neden olan nitelikleri su sekilde anlatmaktadir:
“Hipermarket; diizenleme bicimi nedeniyle art arda gelen ve esdegerli
gostergelere benzeyen reklam panolan ve triinlerden olusan total bir ekrana
benzemektedir. Bu hipermarketlerde yalnizca 6n sahne duzenlemesiyle
ugrasan yani bosalan raflan diizenleme isinden sorumlu insanlar vardir.
Bunlar tiketicilerin actigi delikleri titkamakla gérevlidirler. Bu derinlikten
yoksunluga bir de “self-service” olayini ekleyin yani her yeri birbirine
benzeyen, aliclyla saticinin karsi kargiya gelmeyip, insanlarla seylerin bir

araya getirildigi dolaysiz bir giidimlenme mekanini...”"®®

Yersizlesen tilketim mekanlarinda ‘asosyallesme’ yaygindir. Ciinkdl buralarda
insanlar birbirleriyle degil, daha c¢ok nesnelerle iliski kurmaktadir.
Havaalanlarinda oldugu gibi hipermarketlerde de tiim dinyada benzer
isaretlerle y6nlendirme yapilmaktadir. Bireyler bu yoénlendirmelerden
yararlanarak, bagka insanlarla iletisim kurmak, danigmak ve hizmet almak
geregi olmaksizin sadece satin alarak bu mekanlardan yararlanabilmektedir.
Hipermarketle;in birbirlerinin ayni koridorlari, logolann evrensel dili mekanlar
homojen hale getirmektedir. Bu tekdiizelik fiziksel oldugu kadar algisaldir. Bu
mekanlardaki igaret sistemleri ve igleyis oralardaki kullanim bigimini
anlamamiz acisindan onemli bir géstergedir.’® Augé, bu durumun
incelenebilecedi belirgin bir gdzlem alani olarak hipermarketleri vermektedir:

“Uzamin metin tarafindan istilasina iligkin bir bagka érnek: misterinin sessiz

'%8 Yirtic1, Hakki (2005), a.g.e., s: 117.

'S7 Bakiniz: Bslum 2. Modern Mimaride Yersizlesen Mekanlarin Degerlendiriimesi /

2.1. Yersizlegen Mekantarin Ortak Ozellikleri, s: 50.

188 Baudrillard, Jean (2003), “Hipermarketier ve Hipermal’, Simalakrlar ve Simulasyon, Cev.
Q. Adanir, Dogu Bati Yay., Ankara, s: 120.

'8 Bakiniz: Bslum 2./ 2.1.5. Isaret Sistemleri, s: 59.
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bir sekilde dolastid, fiyat etiketlerine baktigi, tarti sonucuyla birlikte fiyati da
bildiren bir makinede sebzelerini ya da meyvelerini tarttigi, sonra, ayni
sekilde sessiz ya da fazla geveze olmayan bir gen¢ kadina kredi kartini
uzattigi, onun, kredi kartinin gecerliligini kontrol etmezden énce alinan her

mall kod belirleyici bir makinenin kaydindan gegirdigi hipermarketler.”'"

Hipermarketler, zaman iginde, yalnizca transit kullaniimamalari igin yeni
islevler de Ustlenmeye, alisveris merkezlerine déniismeye baglamiglardir. Bu
yeni iglevler, sinema ve tiyatro salonlari, daha kapsamh restoranlar, gocuk
oyun alanlar vb. olabilir. Aslinda biitiin bu kurgunun olusturulmasinin amaci
kullanicilarin  yalnizca kendi baslarina degil, farkh yas gruplan ve
cinsiyetlerden aile uyeleri ile birlikte gelmeleri, glinin daha buyuk bir

boélimunt bu mekanlarda gegirmeleri, bdylece daha gok tiiketmeleridir.

Baudrillard, bu farkh iglevierin gruplanmasi durumunu su sekilde
anlatmaktadir: “Hipermarketler kendini besleyen ve bir bulusma merkezi
haline getiren otoyollardan, otomobillerle 6rtili bir alana benzeyen
parkinglerden, bilgisayar terminalinden, -daha geride birbirlerine benzeyen
halkalardan olusan- etkinliklerin bittiniinii yansitan islevsel bir ekrana
benzeyen kentten kopuk bir sekilde ele alinamaz...

Kapitalin genel kurumlarn ve fabrikanin 6tesinde bir yerlerde bulunan
hipermarket, délecékte karsimiza ¢ikacak her tirli toplumsal denetim bigimi
yani toplumsal yasama ve birlikteligin daginik islevlerini (is, bos zamanlari
degerlendirme, beslenme, saglhk, ulagim, medya, kiltir) tek bir homojen cati

(zaman/ mekan) altinda bulusturma modelidir.”""*

1 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 108.
" Baudrillard, Jean (2003), a.g.e., s: 121-122.
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Hipermarket ve Kent lligkisi:

Hipermarketlerin  kentlere gére konumlari incelendiginde, 6&zellikle
Amerika’da, biyilk cogunlukla kentin disinda yer aldiklan, etraflarindaki
yerlesimlerle butlinlegmedikleri gérilmektedir. Yirtici'ya gére, “hipermarketler
bir baglam icinde bulunmazlar. Bulunduklari yeri bir ‘alan’ olarak tanimlariar.
Bunlar her yerde, benzer kriterlere gére olusturuimus alanlardir. Bu alanlar
sermayenin  kendine &zglih mantigt iginde uygun bulunan yerlere

yapistirilirlar.”"

Ginimizde, tiketim aligkanliklarinda standart kaliplarin olugsmasi, mekansal
karsiliklarinda benzerlikler yaratmistir. Ancak hipermarketlerin ingast ve
kullammi kiiresel de olsa, boyutlarnt farkh dlkelerde degiskenlik
gostermektedir. Amerika kokenli bu yapi tipi, Avrupa’da daha az geligsmistir
ve sehrin disindan ¢ok merkezine yakin konumlandinimaktadir. Kullanim
tlkeden Ulkeye, gelir dizeyine, ahlgveris aligkanliklarina, ev kadinlarinin
yagam bicimine, araba kullanimina gére degismektedir. Hipermarketlerin inga
edilecekleri alanin secgilmesi siirecinde ekonomik ve teknik faktorier kadar

kultarel ve politik olanlar da gecerlidir.

Baudrillard, hipermarketler ile kent iligkisini s6yle anlatmaktadir: “Otuz
kilometrelik alan icinde karsginiza gikan ok isaretleri sizi, su blyik secip alma
merkezleri ola;1 hi[;ermarketler yani bir cok bakimdan yeni bir toplumsallik
bicimin gelismekte olduu su hiperalanlara dogru yénlendirmektedir. Bir
hipermarketin nasil butiin bir yerlesim bdlgesi nifusunun merkezi haline
geldigine, calisma ve aligveris saatleriyle, glzergahlari ve cesitli glinlik
aligkanliklari nasil yonlendirdigine bir bakallm -bu hipermarketler is
merkezleri tarafindan belli saatlerde piskrtiilen banliyd yolcularinin tren,
metro, otoblis aktarma istasyonlarinda neden olduklar devasa gelgit olayina

benzer bir olay yaratmaktadirlar.”'"

2 ¥irticy, Hakk (2005), a.g.e., s: 117.
'™ Baudrillard, Jean (2003), a.g.e., s: 118.
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Hipermarketlere ulagim, otomobile goére planlanmigtir ve yaya ulagimi
oldukg¢a kisithdir. Yaya olarak ulasiimak istendiginde, otoparklarin icinden
bliylik anlamsiz bosluklari gegmek gerekmektedir. Hipermarket modelinin
dogdugu Amerika'da, yerlesim kriteri, otomobile gére belirlenen belli
uzaklikta, otoyol kenarinda belli siklikta bu servis alaninin bulunabilmesidir.
Rant yaratmak amaciyla, sirketler tarafindan 6nce otoyol kenarinda, diger
hipermarketlere ve kente optimum bir uzaklikta arsa alinmakta, tGzerine yapi
ingsa edilmektedir. Kullanim yogunlugu artinca, yerlesim baglamakta,
boélgedeki rant yikselmekte, hipermarketin sahibi olan girket marketgilikten

cok bu yéntemle kar elde etmektedir.

Hipermarketlerdeki, kentlesme konusunda da belirleyici olan bu yaklasim
konusunda, Baudrillard sunlari séylemektedir: “Gelecedi énceden haber
veren bir model olarak hipermarket (6zellikle de ABD’de) yerlesim
boigelerinin dagilimint belirlemektedir. Oysa geleneksel ¢arsilar kentin tam
merkezine yerlestirilerek  kentliyle kéylinin bulugsmas: saglanirdi.
Hipermarket kirsal kesimie kentin ortadan kalkarak yerini kdyle-kent arasi bir
yere birakan yeni bir yagam biciminin digavurumudur -tiketim esdegerlisi,

mikromodeli, tamamiyla isaretlerden olusan islevsel bir kent digi- banliyd tipi
174

aligveris yeri.

Zeytinoglu, Béudriflard’m kitabindan yola c¢ikarak, hipermarketler ve kent
iliskisi Gzerine su yorumlari yapmaktadir: “Seksenli yillarda Baudrillard'in
aniatti§l kent de sanki bir masal kentiydi ve endistri toplumlarinin modern
kentlerini, onlann cesitliligini, ardindan da; modern sonrasi déniisimlerini
yasamayanlarin bu masalin igyizinl anlayabilmeleri hayli zaman alacakt::
Hipermarket kenti... Bir kentin merkezi haline gelmis ve tim yollart kendi
tizerinde toplayan hipermarketler (Baudrillard, hipermarketin “kentin
cekirdegi” oldugunu soyler), ticari nesnelerin “yagsamin anlami” hakkinda

sorular trettigi, ayni zamanda da rettigi sorulan yanitladidi dénemin yasam

7% Baudrillard, Jean (2003), a.g.e., s: 122.
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alanlaridir. Burada raflardan segilecek kod-nesneler ile “yeni yasam’lara
(kategorilere) ulagabilmek olasidir (tiketimin belirledigi yagam bigimi ya da

“hazir yagam konserveleri”; “Life Style”).'”

Baudrillard’'in “hipermarket kenti” dedigi yer pratikte kolayca betimlenebilecek
bir alan degildir; bir ara-mekandir. Yalmzca kent ve hipermarketler arasindaki
yolculuk sirasinda kullanilan yerdir. Baudrillard’a gére; yeni kentler (6zellikle
banliyd yerlesimleri), hipermarketlerin ya da aligveris merkezlerinin
uydularina déniigmislerdir. Ara-mekan bu iki alanin sinirinda yer almaktadir;

aslinda hipermarket ve kent arasinda bir “olus” gergeklesmemektedir.

Zeytinoglu'na gére, “eger hipermarket kenti diye bir sey ortaya ¢ikmigsa, bu

A nyy

hipermarket binasinin bir “kent ¢ekirdegi” olarak belirleyici kilinmasindandir.
Bir kez daha yinelemeliyiz: Hipermarket binasi ile kent, birbirleriyle higbir
zaman butinlesmezler ve kendi kurgularim  (birbirlerine  gore)
degistirmeksizin varlik nedenlerini ayn ayn siirdirirler. ki etken arasindaki
bu bogluk bir gidis-gelis ile kapanabilir ve hipermarket kenti de anlamin bu

gidis gelisin ara-mekaninda bulur.”'"®

178 Zeytinoglu, Emre (2003), Sanatin Sug Ortakliklari, Baglam Yayincilik, Istanbul, s: 25.
178 Zeytinoglu, Emre (2003), a.g.e., s: 105.
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Hipermarket Orneklerinin Degerlendirilmesi:

Haramidere Carrefour projesi hipermarket tip planinin uygulandig
érneklerden biridir. Hava fotografindan da anlasilacag Gzere, Istanbul'un
konut yogunlugunun yiksek oldugu Anadolu yakasinda, otoyol kenarina, ana
kavsaklardan yararlanacak sekilde konumlanmistir. (Sekil 2-17, yuvarlak
icine alinmisg alan) Ayni yol Uzerinde, transit olarak kullanilan mekanlara

ornek olarak gosterilecek bir eglence merkezi (Tatilya) vardir.

N
! Resim 2-8

% Alisveris Merkezi
~ (Istanbul)
Hava Fotografi

é Haramidere Carrefour

Hipermarket yapisinin
%, boyutsal olarak ve ulagim
agisindan gevre dokudan
! kopuk oldugu
gorilmektedir.
Konumlanigtaki tek kriter
otomobil baglantisidir.)

Resim 2-9

Vaziyet Plani

(Ahgverig merkezi,
Hipermarket, Agik otopark,
Servis Alani)
ALSVIRE MFRK)

INAGNZM AL Y1414
SEINCE DOV

ACFAMAT
S0IMI

101 LT
Seivid BOLIMO

DI ARK.
ALaN

Resim 2-10

# Yapinin fotografi

(Hipermarket yapisinin tip
bir kutu olarak getirilip
konumlandiriidigr,
topografik  verilerin  bile
dikkate alinmadidi agikga
gorilmektedir.)
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icerenkdy Carrefour projesi yine hipermarket tip planinin uygulandigi ancak
daha kapsaml tiketim olanagi sunan 6rneklerden biridir. Burada,
hipermarketin Bauhaus isimli, yapi malzemeleri satan bir marketle ortaklik
icinde oldugu gorulmektedir. Yapi, 1993 yilinda, Carrefour market zincirinin
Turkiye'de agilan ilk ornegidir.'”” Hipermarket dért ana bolumden
olusmaktadir (Resim 2-21): 1. genis otopark alanidir (Gri). 2. bélum farkl
markalarin magazalarinin bulundugu aligveris merkezidir (Sar). Her ne kadar
magazalar otoparka bakan tarafta yer alsalar da ylzleri ice doénuktiar. 3.
bélum, higbir cephesi olmayan hipermarket alanidir (Agik mavi). 4. bélimse
farkl bir girisi olan depolama alanidir (Koyu mavi).
A - ; 7

¥ Resim 2-11
5 icerenkéy Carrefour

Iz Alisveris Merkezi
R (Istanbul)

B Hava Fotografi

Fotografta goriilen,
B bolgedeki diger yapilarla
B karsilagtinldigi zaman,

hipermarket lekesi “kolaj
® yapiimis gibi® durmaktadir.

Resim 2-12

Vaziyet Plani
(Hipermarket,

benzerlerinde oldugu gibi,
otoyolun kenarinda ve
kavsaklardan kolayca
dénulip ulagilabilecek

sekilde yerlestiriimistir.)

SUSURRISHRRRI
WBUALALAR VESEX
e,

Wi
B

HlpeRya pxETIN
SrRyIN W1

ruraRK
Aran

BALHALSYAN
e

" Carrefour, Fransa'da aligveris merkezleri arasinda -pazar payl bakimindan- ilk siralarda

bulunmaktadir.
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2.2.1.2 Aligveris Merkezleri

Aligveris Merkezlerinin Tarihsel Geligimi:

Eski Yunan'da, temel olarak aligverig icin kullanilan stoalar kentlerin
(polislerin) en onemli yapilarindandir. Roth'a gére agoralar “I0 tginci
ylizyllda mallarini satan zanaatkarlara barinaklik yapan bir kenari sttun

dizileriyle agilmis uzun yapilarla”'”®

, stoalarla tanimlanmaktadir.

islamiyet'in etkisi altindaki cografyalarda ticaret kentlerin en 6nemli
islevlerinden biridir.  Carsi'”®, arasta'®, bedesten'®', kapali carsi'® gibi
ticaret mekanlari geleneksel kentlerin merkezlerinin niteligini belirleyen
6énemli, hatta vazgecilmez 6gelerdir. Kapali ¢arsilarin labirent etkisi yaratan
dolasim sistemleri, ¢ok sayida diikkani bir araya getiren oruntuleri, kapali
sokaklan ile bati ilkelerinde 6nce pasajlarin, daha sonra da aligveris
merkezlerinin gelismesine ilham kaynagi oldugu diisiinilse de kent ve yaya
ile iliskileri bakimindan nitelik olarak birbirinden cok farkli iki yap: tipidirler.
Mesela, Istanbul'daki ya da isfahan'daki kapali garsilar pek ok dikkan
barindiran bilyiik yapilar olmalarina ragmen érgusel kuruluslari ve kapilari ile

kentin farkli noktalarina baglanmaktadirlar.

Geleneksel diinyadaki carsilarda iiretim ve tiketim mekanlarinin dengeli bir
dagihm ve isleyisi varken aligveris merkezleri yalnizca tiiketim odaklidir.

Yirtici'ya gore, ‘kapali garsl, insan ihtiyaglar ile belirli bir toplumsal

18 “Agora Yunan kentinin komiinal yasaminin kalbiydi; bu agik alanda ticaret ve 6grenim
yapiliyor, polisin igleri (politika) tartisiliyordu. Atina'da bagslangigta agora, 6zel evlerle ve
dikkanlarla tanimliydi. " Roth, Leland M. (2000), a.g.e., s: 267.

"9 Farsca cihar-suk (dort sokak) sézcugunden gelmektedir. Diikkanlarin bulundugu aliveris
eri demektir. (Hasol, Dogan (1979), a.g.e., s: 121.)

® (Bu sozcik de Farsga kokenlidir.) 1.Eskiden carsilarda ayni gesit mal satan esnafin
bulundugu kisim. 2.Ustd ortalu vaya dukkanlannin 6nii sagakh carsi. Eskiden arasta
klliyelerin bir b6lumini meydana getirirdi. (Hasol, Dogan (1979), a.g.e., s: 43.)

181 Bezesten (Farsga bezzazistan'dan) iginde degerli esya satilan kapall garsl. (Hasol,
Dogan (1979), a.g.e., s: 88.)

'82 Ustis ortala eski garst yapilarina verilen ad: Bursa Kapaligarsisi; biyik harfle yazildiginda
Istanbul’daki kapaligarsi. (Hasol, Dogan (1979), a.g.e., s: 258.)
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orgiitlenme sonucunda Uretilen ve tiketilen nesnelerin  bulustugu bir
mekansal organizasyondur. Hipermarketin kendisi ise modern kapitalist
toplumun hipergercekligi icinde tretilen, bu hipergergekligin cisimlestigi bir
mekansal organizasyondur. Bir koékeni yoktur. Sermayenin kendine 6zgi
mantigl icinde sentetik olarak uretilmistir. Bir soyutlama olarak sonsuz

sayida, her yer ve zamanda tekrar ve tekrar uretilir.”'®

Endustri Devrimi sonrasinda, dretim mekanlan ile tiketim mekanlan
birbirlerinden tamamen ayrilmiglardir. Pazar, carsi, diikkan gibi geleneksel,
tretimle satisin ayni cati altinda birlestigi mekanlarin yerlerini kapitalist
anlayigin Grini olan magazalar almislardir. Batur'un tespit ettigi tzere,
kapitalist tliketim mekani olarak ilk modern magaza, Paris'te, “Aristide
Bougicaut'nun 1838'de kigik bir dilkkan olarak hizmete actigi, 1850'lerde
“Bon Marché”'® adiyla galisan bilyilk perakende satis yeridir. Yirtici, -
Sennett'in yorumlar tzerinden- bu magazanin tiketim alanindaki yenilige ve
bunun kentin mekansal o6rgitlenmesi ile olan iligkisine su sekilde
deginmektedir: “Magaza t¢ temel yeni ilke tizerine kurulmustur. Bu ilkeler,
modern magazayi, geleneksel aligveris bicimlerinden ayirmaktadir: Parca
basina kar orani disiik olurken, satis hacmi genis tutulacaktir; mallarin fiyati
sabit olacak ve acgik¢a belirtilecektir; isteyen herkes, satin alma zorunlulugu

olmadan, magazaya girebilecektir.”'®®

Gunumuzde kapitalist diizenin tretimi, kitlelerin -o zamana dek goériilmemis
diuzeydeki- tiketim taleplerine, miktarina ve hizina gére belirlenmektedir.
Artik aligveris eylemi de, talepler dogrultusunda kent disindaki yeni alanlara
itimektedir. Bunun temel nedeni, eski kent gekirdeklerinin olusan trafik
yogunlugunu kargilayamamasidir.  Yirtic’'nin  tespitine gére, “otomobil

sektortiniin gelismesi ve otomobilin giindelik yasamin bir pargasi olarak

'8 Baudrillard, Jean (2003), a.g.e., s: 119.

“ Batur, Enis (1995), “Duinya Bir Bilyik Magaza”, Cogito, Ug aylik dusiince dergisi, sayi: 5-
Yaz 1995, Yapi Kredi Yayinlari, Istanbul, s: 5.

% Yirtici, Hakki (2002), a.g.e., s: 151.



95

bireysel.tuketimin bir pargasi haline gelmesi, altkentlesme bélgelerine 6zgi
bir mekansal organizasyon olan yeni alisveris merkezlerini olanakl kilan
gelismelerin baginda gelmektedir. Blyik kapali aligveris merkezlerinin biitiin
diinyada hizla yayilmasi ve neredeyse tek tiiketim bigimi haline gelmesi,
kapitalizmin mekan-zaman diizenlemesi araciligiyla tiketimi yénlendirmesi

ve denetim altina almasinin bir aracidir.”'®®

1950’li yillarin basindan itibaren “mall’'® kavrami ortaya gikmistir. Bu
alisveris yapisi modeli Amerika’da dogmus, daha sonra Avrupa ve Tirkiye
tarafindan ithal edilmistir. Aligveris merkezleri tek yapi ya da yapilar
grubundan olugsmus; kapsaminda, programinin gerektirdigi boyuta gére
¢agdas aligveris yapisi turlerinin birkagi ya da hepsini barindiran kapal
bagimsiz carsilardir. ige déniik planlama ve otomobille ulagim iki temel
tasanim kriteridir. Cevreyle fiziksel veya kavramsal bir iliski kurmak cagdas
aligsveris merkezlerinde aranmayan bir kriterdir. Kentin disinda, her tirlu
triintin bulunabildigi bir aligveris merkezi, -tiketim miktari agisindan- kente
yayillmis bir dizi magaza ve dikkanda aligveris yapmaktan saticilar

tarafindan daha verimli bulunmaktadir.

'8« Bu diizenleme sayesinde tiiketimin ritmi, miktari, cesidi denetlenebilir olmustur.”

Yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 78-79.

7 ingilizce'deki “mall’un karsiligi ABD'de arabalara kapali, agik ya da kapali garsi yeri;
yayalar igin gezecek, oturacak yerleri olan, etrafinda arabalar igin park sahasi bulunan ve
cesitli magazalari igine alan aligverig yeridir.

Martinotti'nin tespitine gére “mall’ “shopping mall’un kisaltimisidir. Bu sézctk, Italyan
Ronesansi donemindeki “pallamaglio’dan gelmektedir. Pallamaglio dikkanlarin ve cesitli
eglence mekanlarin bulundugu bir oyundur.

Martinotti Guido (2003), “Space, Technologies and Populations in the New Metropolis”,
Position paper for the International Workshop of the Project MoVe, Universita delgi studi di
Milano-Bicocca, 26-06.2002, s: 10.
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ilk insa edilen aligveris merkezi, 1954 yilinda, Viyanal Yahudi bir mimar olan
Victor Gruen tarafindan tasarlanan Southdale’dir (Amerika, Minnesota’'nin
disi, Edina banliyést). 1938 yilinda, Nazilerden kacarak Amerika'ya go¢
eden Gruen'in ideali hem isadamlari hem de tiketiciler igin karli olan ve bir
toplumsal paylasim hissi gelistiren birgok magazanin toplandigi merkezler
insa etmektir. ik projelerde aligveris merkezinin konut, okul, hastane, park
gibi olanaklar barindiran bir sistemin iginde yer almasi 6ngérilmustir.
Boylece sivil yasam niteliginin, yapili gevrenin niteliginin iyilesmesiyle artmasi
hedeflenmistir. Ancak sonunda proje kismi olarak insa edilmistir. Olusan bu
arketip, yillar sonra felsefesinin disina ¢ikarak yalnizca tiketime hizmet

etmeye baslamistir. Giderek Amerika, Avrupa ve Turkiye'deki kentlerin

vazgecilmez bir unsuru haline gelmistir.

Resim 2-13

Southdale Aligveris
Merkezi (1954)
Victor Gruen

ic mekan Fotografi

Mekan tamamen ice
donuktir. Katlar
birbirlerine yuriiyen
merdivenle
baglanmaktadir.
Ortada yapay bir
peyzaj
dizenlemesinin ve
mekani insan
dlcegine yaklastiracak
semsiye, bitki vb.
elemanlarin
bulundugu avluda bir
de kafeterya
bulunmaktadir.

(Gruen Victor, Smith Larry
(1960), Shopping Towns
USA, The Planning by
Shopping Centers,
Reinhold Publishing
Corporation, New York, s:
147))
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“Iginde iki bilyiik perakende satis magazasi ve 72 adet dikkan barindiran ve
20 milyon dolara mal olan bu kompleksin en énemli 6zelligi ik defa icedéniik
olarak insa edilmesiydi.”"®® O giine kadar hep disadéniik olan, dikkanlarinin
kapilan ve vitrinleri kaldirnmlara ve otoparka bakan, birbirlerine pasajlarla ya
da dis gegitlerle baglanan aligveris merkezi ik defa isleyisini iceriden
gergeklestimeye baslamistir. Bu o6rnekte, tek bir gati altinda toplanan
kompleks iki kathdir ve buyik bir otoparkin iginde bulunmaktadir. Digaridan
kapali bir beton kutu gibi algilanmaktadir. Butin aktivite iceride

yogunlasmaktadir.

Resim 2-14

Southdale
Aligveris Merkezi
Victor Gruen

1970 aralik
ayinda, alisveris
merkezi ve

" cevresinin

® havadan
gorinima.

5 (On tarafta, ek
bina ingaati

# gorulmektedir.)

(Gruen Victor,
(1973), Center for the
Urban Environment,
Survival of Cities,
Litton  Educational
Publishing, Inc., New
York, s: 35.)

Fransa'da ilk aligveris merkezleri, bugiinkii durumlarina benzer bir bigimde,
orta ya da biiyiik 6lgekli kentlerin kenarinda, “1963 yilinda"'*® belirmeye
baslamistir. Dunya Gzerindeki diger prototipleri gibi buyik ulagim akslarinin
yaninda yer almaktadirlar ve genis otoparklar vardir. Bu yeni olusan yapi
tipleri, o zamana kadar iki farkli sekildeki mekanlarda goérilen geleneksel

1% Aksoy, Zeynep (derleyen) (2004.03.28), “Neye Niyet, Neye Kismet?: Kapitalizmin Kalesi

Devasa Aligveris Merkezi”, Radikal iki, Sayi: 390: 1, istanbul.
'8 Charre, Alain (1996), a.g.e., s: 12.
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tuketim bicimlerinde bir devrim yaratmiglardir. Basit mahalle diikkanlan ve
kent merkezlerindeki bilylk magazalar yerlerini her seyin bir cati altinda
toplandigi biyiik komplekslere birakmislardir. Bu yeni arz ve talep durumuna
gore, devasa bir hangarda bilyik miktarda wriinin depolanmasi, béylece
satis fiyatinin dusirilmesi, hem igletmecilerin hem de tiketicilerin isine

gelmektedir.

1960’ yillarda, 6nem kazanan ve nitelik degistiren alisveris merkezleri,
guniimizde, temel elemanlarindan biri oldugu kent cevresinin ayriimaz
parcasi haline gelmislerdir. Artik, kentin sinirlarinda degil, dénisen kent
cevresinin kalbinde bulunmaktadirlar. Charre’in verdigi bilgiye gére “bugiin

diinya Uzerindeki insanlarin 4/5'i merkezde barinmadigi”'®

ve alisveris
merkezlerinin de merkezde yer almadigi dusunuldiginde, neden kent
disindaki  aligveris  merkezlerinin  basit satis  alanlan  olarak
degerlendirilemeyecekleri anlasiimaktadir. Gegmiste, aligveris merkezleri
kentlerin gevrelerinde insa edilirken artik onlarin cevrelerinde yerlesim

alanlarinin olustugu 6rnekler gériilmektedir.

Aligveris merkezi tamlamasi —artik- buyik gayrimenkul kompleksleri igin
kullaniimaktadir. iclerinde magazalar, restoranlar, marketler ve cesitli
servisler barindirmaktadir. Bu yapilarin yerlerinin secilmesinde, tasariminda
ve insasinda yalmzca mimarlar degil yerel yoneticiler, planlama uzmanlarn,
ulasim mihendisleri, isadamlan, emlakgciler, avukatlar da galismaktadiriar.

Genellikle bu konuda uzmanlasmis sirketler tarafindan ele alinmaktadirlar.

' Charre, Alain (1996), a.g.e., s: 16.
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Alisveris Merkezlerinde Planlama ve isleyis:

Bir insanin aligveris merkezinde gegcirdigi zamanla, orada harcadigi para
dogru orantihdir. Aligveris merkezlerinin i¢ isleyislerine bakildiginda, mimari
kurulusunda, labirentvari dolagim alanlari bulundugu goérilmektedir. Béylece,
musteriler  maksimum  derecede Urinle ve aligveris firsatiyla
karsilasmaktadirlar. Ozellikle disey baglanti igin kullanilan yirilyen
merdivenler ucuca eklenmemekte, diger kota ulasan baglanti noktasini
bulabilmek i¢in insanlarin dolasmasi, bdylece daha ¢ok magaza goérmesi
saglanmaktadir. Ancak bitiin bu isleyis sistemi yapinin dis gérinisiine

yansimamaktadir.

Buralarda, modern rasyonel diistinceye 6zgii bir bigcimde nesnelerin
islevlerine gore gruplanip satiga sunuldugu, benzer amagli rinleri satan
dikkanlarin bir araya gruplandigi disunulebilir. Ancak pazarlama teknikleri,
bugiin, bundan ¢ok daha &tesini yaratmistir. (Moda soylenis sekliyle),
buralarda yeni yasam bigimleri 6nerilmektedir. Mesela, yaratilan bir temaya
bagl olarak bir ziicaciye reyonu diizenlenirken pekala cam servis tabaklarin
yaninda saglikli yemek kitabi, masa oértusii, samdanlar ve mumlar, en iyi yiz
lokanta rehberi vs. bir arada sergilenebilmektedir. Aslinda aranan seyin
bulunmasini zorlastinyor gibi gézitken bu sistem sonucta arz ve talebi ayni
anda yaratmaktadir. Byiik aligsveris merkezlerinde, kiyafet magazasi ile evcil
hayvan duikkanlari, kitapg! ile hediyelik esya dikkani satis miktarindan bagka
bir kriter gozetilmeksizin bir araya gelebilmektedirler. Baudrillard'a gére,
“drugstore tam bir kent olabilir: “Sanatin ve eglencenin giindelik hayata

»191

karistigi.

Sehir merkezlerindeki carsilara oranla, aligveris merkezleri, kullanicilara
daha kolay ulasilabilir, temiz ve givenli gelmektedir. Ciinkii toplu tagima
yerine otomobillerin yayiimasi kentte islev ayrismasina neden olmus ve kent

merkezlerini ulasilamaz hale getirmistir. Transit kullanilan mekanlarda

'*! Baudrillard, Jean (1997), a.g.e., s: 19.
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karsimiza cikan, hizli gecis ve aidiyet gelistirememe durumlanina aykir
olacak bigimde, gunimizde insanlar bu mekanlara bos zamanlarini
degderlendirmek ve giderek olanaklari artirilan sosyal aktivitelere katiimak igin
de gelmektedirler. Baudrillard, bu durumu, su sekilde anlatmaktadir:
“Drugstore (ya da yeni aligveris merkezleri) tiiketim etkinliklerinin sentezini
gerceklestirir; aligveris, nesnelerle flort, aylak gezinti ve bunlan birlestirme
olanaklar bu etkinliklerde 6nemli bir yer tutar. Bu anlamda drugstore,
arunlerin niceliksel merkeziyetciliginin oyuncul kesfe pek az yer biraktig,
reyonlarin, Uriinlerin yan yana gelmesinin daha faydaci bir yol izlemeyi
dayattigi ve dogduklari cagdan bir seyler muhafaza eden biyik

magazalardan cok daha fazla modern titketime 6zgudur.”'®

Augé, bu ve benzeri mekanlarda, bireylerin anonimlesmesinin yarattigi

rahatlama hissini su sekilde anlatmaktadir: “...Gegici kimlige bagh gérece
anonimlik, bir siure icin arttk makamlarina, mevkilerine yapismak,
gorantalerini kollamak durumunda olmayanlar icin bir 6zgirlesme gibi
hissedilmis olabilir”'*®* Bu da, bazi kullanicilarin bu yok-yerleri yer gibi

algilamalarini saglamaktadr.'®*

Alisveris merkezlerinin en cok elestirildikleri nokta, eski meydanlar gibi

kamuya agik nitelige sahip olmamalandir. ‘Piezza’larda'®

oldugu gibi ulagim
evrensel degildir, agora islevi, (gecmisteki kamusal alanlarda tipik olan)

politk tartisma alani olma o6zelligi, artik ortadan kalkmistir. Ancak,

182 Baudrillard, Jean (1997), a.g.e., s: 18.

'3 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 109.

" Hipermarketler ve alisveris merkezleri, yalnizca mimarlik ve sosyal bilimcilerin ilgi
alaninda degildir. Edebiyatgilar tarafindan da konu edilmektedir. Calvino “Marcovaldo
Supermarkette” isimli 6yktstnde, hi¢ parasi olmadigi halde, kalabalik ailesiyle hipermarkete
giden bir hamalin 6ykisna anlatmaktadir. Aile fertleri, alamayacaklarini bile bile -acikli bir
sekilde- tekerlekli arabalarini lilkks dranlerle doldurmanin cagrisina karsi koyamazlar.
Oykinin bir bslumunde hipermarket mekani ayrintili olarak tasvir edilmektedir. Strekli sesin
kontrol edildigi, kapall devre muzik yayini verilen 6rneklerden biridir: “Hoparlérlerden neseli
bir muzik yayiliyordu, tiketiciler mizigin temposuna ayak uydurarak yirayor, duruyorlar,
sirasi geldiginde de kollarini uzatip bir nesneyi alarak arabaya koyuyorlardi, hepsini mizik
sesiyle yapiyorlardl.” (Calvino, Italo (2004), Marcovaldo ya da Kentte Mevsimler, Cev. R.
Teksoy, YKY, Istanbul, s: 83-84.)
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gunumizde, kamusal alanlarin, bakim ve onariminin ihmal edildigi ve siddet
olaylarina sahne olmaya basladigi durumlar gorilmektedir. Alisveris
merkezleri, otel lobileri, spor ve eglence merkezleri, kamusal alanlardan daha
kamusal hale gelmektedirler. Sokaklari ve meydanlari bosaltan kalabalik bu
o6zel mekanlarda toplanmaktadir. Ancak, burada s6zi edilen her defasinda
dikkatle segilen yeni bir topluluk tipidir. Degisken degil, belli bir gruba, sinifa,

kullanici ya da tiiketici tipine bagh olarak olusmaktadir.

Friedman, Amerika’da alisveris merkezlerindeki yasami su sekilde
anlatmaktadir: “Los Angeles'ta artik sokak yoktur. Megalopolisin yeni
yayasinin yurudigi yer, alisveris merkezindeki koridorlardir. Sokak, dogasi
geredi, kentin tim kesimlerinden insanlan (evsizlerden zenginlere kadar)
barindirma potansiyeline sahipken, aligveris merkezleri dislayicidir. Sadece
icerdekileri satin alabilecek durumda olanlar icerisini deneyimlemeye hak
kazanirlar. Sokaktaki cesitliligin olabildigincesi stipermarkete/ aligveris
merkezine taginmaya calisilir; 19. yuzyilin flaneur'®® tniin dolastig yer artik
sokak degil, marketti. Mekani, teknolojiyle donatilmis ve korunma
sistemleriyle yalitilmis otomobili ile evidir. Sokakta olmak, bir yere ait/ sahip

olmamayt ifade eder. Yiriimek, eksikliktir.”'®”

"% Yaya meydani.

1% Fransizca'da bos gezen, aylak.

97 Friedman, John (1997), Bilten/ Mimarlik Haberler- Temmuz/Agustos, sayi: 57, TMMOB-
Mimariar Odasi Yayini.
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Aligveris Merkezi Orneklerinin Degerlendirilmesi:

Alisveris merkezlerinin butin karakteristiklerini tagiyan en biyik oérnekler
Amerika'da bulunmaktadir. “1992 yilinda, Minnesota’da agilan ‘Mall _of
America’, 500'den fazla magaza, 14 sinema salonu, yaklasik 12.000 galisani,

her yil 40 milyon ziyaretgisi ile”'® tipik bir ornektir.

Resim
2-15

Mall of
America

Aligveris
merkezi ve
cevresinin
havadan
gorinimu.

Yapinin asirilagsmis boyutlar géz oénine alindiginda, ingsa ve kullanim
kolayligi amaciyla, temelde dikdértgen bigimin tercih edildigi gérulmektedir.
Dikdoértgenin her késesinde uger katl, her biri bagka bir markaya ait olan dort
buylk magaza bulunmaktadir.

Aligveristen 6te, burada insanlara gesitli temalarda etkinlikler ve eglenceler
sunulmaktadir. Hava fotografinda, yapinin ortasinda gérillen, gatidan g1k

alan bslum ‘Knott's Camp Snoopy’'®

isimli, temal bir parktir. Hatta, bu
aligveris merkezine turistik gezi turlariyla bile gelinmektedir. Vurgulanmak

istenen aligverigin eglenceli bir eylem -hatta eglencenin kendisi- oldugudur.

"% Yirtici, Hakki (2005), a.g.e., s: 108.
1% Mekan ve icindeki tim oyuncaklar, Charles M. Schulz'un yarattigi ¢izgi roman kahramani
Snoopy'den esinlenilerek tretilmistir.
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Resim 2-16
Mall of America

Algveris
merkezinin plan
semasi

(Yapinin dogu ve
batisinda
otopark yapilari,
ayrica kuzey ve
glney
bélimlerinde
aclk otopark
alanlari vardir.
Tema parki
yapinin
merkezinde yer
almaktadir.)

% Resim 2-17
Mall of America
Aligveris

& merkezinin ic
§ mekani

(Yemek ve
egdlence bolumii)

Yirticr'ya gore, “tipki lunaparklarin eglenmek igin gidilen 6zel, sinirh yerler
olmasi gibi, ‘Mall of America’ da bir eglence ve tiiketim diinyasi olma
iddiasindadir. Modern diunyada mutluluk ancak tuketim yolu ile
saglanabilecek bir psikolojik ihtiyag olmustur. Mutluluk diger insanlarla olan
iligkiler ya da insanin kendi i¢ huzuru ile ulastigi bir duygu olmaktan

cikmistir. 2%

0 Yirtict, Hakki (2005), a.g.e., s: 108.
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Algveris Merkezlerinde, prizmatik formlar yaygin olarak kullaniimaktadir.

Piano’nun yaptigi Bercy 2 Alsveris Merkezi®®' egrisel formuyla dikkat

cekicidir. Burada cephe ve cati ayr ayrn elemanlar olarak degil, battn bir
kabuk olarak ele alinmistir. Ancak temel ice kapalilik ilkesi gegerlidir.

Resim 2-18

Bercy 2 Aligveris
Merkezi

Renzo Piano
1987-1990

(Disariya tamamen
kapali olan bu

binanin egrisel dig
kabugu yolun virajini
takip etmektedir.
Binanin dig yiizeyinin
Uzerinde ve
cevresinde ¢cok
sayida  yonlendirici
isaret goriilmektedir.)

Piano, i¢ mekani bir vadi gibi tasarlamistir. Vadi tabanindaki bahcgedeki
agaclar 12 m.'ye kadar yikselmektedir. Katlar, bu i¢ bahceye bakan ytrtyen
merdivenlerle birbirlerine baglanmaktadir. Bu érnek, bize, i¢ mekanda tema

parklar gibi ‘dogal cevrenin tasarlandigini’ géstermektedir.

Resim 2-19

Bercy 2 Aligveris Merkezi
(Charenton-le-Pont, Paris,
Fransa)

(Fotografta, egrisel catinin ic
bosluktan algilanisi
gorulmektedir. Toplam 25m.
olan i¢ mekan yiiksekligi 6
kat arasinda
paylastinimistir.

21 Yapinin toplam kat alani 100.000 m?dir. ilk iki kat yeraltindadir. 2118 araglik, yaklagik
50.000 m?lik otopark bu ilk iki kattadir. 3 ana kat, 10m. genislikte ve 100m. uzunluktadir.
Satis birimlerinin bulundugu bu katlar 34.000 m?lik bir alan kaplamaktadir.

Asensio, Paco (Editér) (2000), The World of Contemporary Architecture, K6nemann
Verlagsgesellschaft mbH, Italy, s: 520.
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Turkiye'de inga edilen ik aligveris merkezi, 1988 yilinda, Istanbul'daki
Galleria’dir. Ginumizde, bu piyasada onlarca isim yer almaktadir.
(Akmerkez, Olivium, Profilo, Capitol, Metrocity, Karum, Carrefour, Migros vb.)

Kadikdy Tepe Nautilus Alisveris Merkezi, yersizlesen mekanlarin yerle

‘kuramadiklar’ iligkinin ve ice dénuk yapilagsmanin gézlemlenebilecegi ilging
orneklerden biridir. Yurt digindaki prototiplerinin aksine, bu aligveris merkezi
yogun ve tarihi bir yerlesim bdlgesinin oldukga yakininda yer almaktadir.
Hava fotografinda da gorilebilecedi gibi, mevcut dokuyla ciddi bir tezat
icindedir. Her ne kadar yerlesim alanlarina yakin gibi gézikkse de ulagimi
oldukga zordur. Yaya olarak ulasim hi¢ dusinilmedigi gibi, otomobille
ulagimda da aksakliklar vardir. Zaten trafik sorunu olan bir bolgeye fazladan

yiik getirmektedir. Yonlendirmeler eksiktir.

Resim 2-20

Tepe Nautilus
Alisveris Merkezi
Vaziyet Plani
(solda)

Resim 2-21

(Kadikoy,
istanbul)
Hava fotografi
(altta)
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Hava fotografinda da acikga goriuldugu gibi, Tepe Alisveris Merkezi denize
ve kente yakindir. Ancak, burada, yapinin iginde bulundugu cevre ve kiltir
ile bir bag kurmak yerine, yapay bir tema cergevesinde dizenlemeler
yapiimasi tercih edilmistir. Turkiye'deki ilk temali Aligveris Merkezi'nin ismi,

"2 mimarisi, dekorasyonu, deniz ve yelkencilik ile ilgilidir.

“Nautilus

Resim 2-22

Tepe Nautilus Aligveris Merkezi
(2002) Hava Fotografi

(Ahisveris Merkezi 170.000 m?lik
bir alana yayilmaktadir. icinde
130 adet magaza, bos yerlere
yonlendiren ‘akilli’ bir otopark, 8
salonlu bir sinema kompleksi,
yeme-icme alanlari, spor salonu
vs. vardir. Hafta sonlan ziyaretci
sayisi 50.000 kisiyi bulmaktadir.)

Resim 2-23

Tepe Nautilus Alisveris Merkezi
“ |¢ Mekan Fotografi

(Soldaki fotografta, galeri boslugu
icinde, deniz fenerini andiran bir
dizenleme gorilmektedir.

(www.tepeinsaat.com.tr/alsvrs01.html
06.05.2005)

%2 Aligveris Merkezi'nin tanitim metni, yerle yapay (hatta, adeta zorla denilebilecek) bir iligki
yaratiimaya calisildiginin gostergesidir: “Tepe Nautilus, adini 500 milyon yildir neslini
surduren,...muhtesem deniz canlisi Nautilus'tan aliyor. Kadikéy'in tarih boyunca denizle
icice olmasi, denizin de yagamin dinamigini, degisimi, coskuyu, tutkuyu ifade etmesi deniz
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“Hipermarketler ve Aligsveris Merkezleri” ile ilgili Baslik Sonucu:

Hipermarketler ve aligveris merkezlerinin olumsuz &rnekleri -mimarlarin ve
sosyal bilimcilerinin tum elestirilerine ragmen- giderek yayginlagsmakta;
kentleri birbirlerine baglayan otoyollar tizerindeki kavsak noktalarinda oldugu

kadar kent iclerinde de gérmezden gelinemeyecek kadar gogalmaktadirlar.

Guniimiizde, tiketiciler intiyaglarini satin alabilmek i¢in harcadiklar zamani
en aza indirmeyi amaglamaktadirlar: “1980’li yillarda bu siire haftada iki kere
90 dakika iken 1996'da haftada bir kere ve 50 dakikadir. Alisverislerin
%88'inde araba kullaniimaktadir.”?®® Bu istatistik sunun géstergesidir: ‘Kent
merkezi+ yaya yolu+ geleneksel ticaret’ denklemi, uygun tasit ulagimi ve park
sorunu ¢éziilmeksizin ticari islem hacminin kigiik bir ylizdesini olusturmakta,
yalnizca turizme yénelik olarak kalmaktadir. Insanlar alisverise arabayla
gitmeyi tercih etmektedirler. Ancak ‘alisveris merkezi+ otopark’ (bosluk icinde
kutu gibi duran bir bina) denkleminin ortaya ¢ikardigi siradan bigim bu soruna

alternatif olusturmaktan oldukca uzaktir.

Modern kapitalist diinyada tiiketim bir takim gergek ihtiyaglarnin ve isteklerin
kargilanmasindan ibaret degildir; bos zaman degerlendirme araci olan
eglence ile birlikte dusuniimektedir. Bu nedenle tiiketimin kendisi bog zaman

gegirme araci haline gelmistir.

Alisveris merkezleri, giderek bos zamanlarin geciriimesine yonelik yeni
islevlerin eklenmesiyle (sinema, tiyatro, bowling salonu vb.); Urin
yelpazesinin gesitlenmesiyle ya da ‘indirimli Griinler’ ve onlann sunumu
iizerine daha fazla yogunlasmayla farklilagsmaya, yeni kent merkezleri halini
almaya calismaktadirlar. Ancak, asil sorun, cevreyle ve kilturle
“kurulamayan” baglantidir. Onerilecek ¢6ziim, yerin yeniden yaratiimasi

degil, mevcut yerle baglant kurulmasi olmalidir.

205 Bellanger F., Marzloff B. (1996), Transit, Les Lieux et les Temps de la Mobilisation, Ed.
I'Aube, Paris.
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2.2.1.3 Fast-food Restoran®” Zincirleri

Transit kullanilan tiketim mekanlarina bir diger yaygin oérnek fast-food
restoran  zincirleridir.  Kuresellesmenin  bir sonucu olarak, dinyanin
dogusundan batisina, pek cok ilkede yayginlasan uluslararasi markalar
vardir. (McDonald's®, Burger King, KFC, Pizza Hut vs. bunlardan
bazilandir.) Bu restoranlar, miinferit yapi olarak insa edildiklerinde, diinyanin
neresinde, hangi kiltir ve cevre icinde olduklarina bakilmaksizin, ayni tip
projelere baglh olarak yapiimaktadirlar. Kent dokusu iginde yer aldiklar

zaman da onunla herhangi bir iliski kurmaya calismamaktadirlar.

Gunumizde, Roma, Paris gibi pek cok Avrupa baskentinde, geleneksel,
ulusal kimlikle, modern c¢okuluslu sirketlerin miidahalelerinin catistigi
gorulmektedir. Bu gerilimin en agik gézlemlendigi alan yemek kiiltiirii ve onun
mimari karsiligi olan restoranlardir. Kenti kullananlarin miktan arttikga, biiyiik
kentlerin merkezlerinde, fast-food ve servis sektéri bilyllyen ekonomik ve
stratejik bir kentsel islev halini almaktadir. Kentte, 6zellikle merkezde
oturanlarin kentin ekonomisine katkisi, gecis halinde olanlarinkinden daha
azdir. Yerel yoneticileri segme hakkina sahip olan bu topluluk ayni segim

hakkini kentin ¢cehresini belirlemede kullanamamaktadir.

Uluslararasi fast-food restoran zincirleri, diinyanin neresinde olurlarsa
olsunlar ayni anlayista yapilasmakta ve benzer urlnleri satmaktadirlar.

Cevredeki dokuyla ve yerel kilturle baglanti kurmadiklari icin elestirilen bu

% ingilizce’den dilimize gegmistir. Hizli yemek yenilen, self-servis (kendi kendine hizmet
verilen) lokantalar i¢in kullaniimaktadir.

25 “Ad) ‘Amerikan yasam tarz!’ ile 6zdeslesen McDonald's zincirinin ilk halkasi 50 yil 6nce
lllinois’de agilimistir. Restoranin orijinali, 1948'de Richard ve Maurice McDonald kardesler
tarafindan ‘Hizli Servis Sistemi’ adiyla agiimistir. Roy Kroc adl bir girisimci bu fikri satin
alarak 1955 yilinda lllinois des Plains'de McDonalds zincirlerinin ilkini agmistir. Bu zincir,
bugiin 119 tlkede, 31000'i agkin restoranda her gun yaklasik 50 milyon musteriye hizmet
vermektedir.” (Radikal, afp, 17.05.2005)

Kureselesmenin Turkiye'deki kalturel etkisinin en yodun tartismalan McDonalds Gzerinden
yasanmistir.
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restoranlar, gegici kullanicilar icin, uluslararasi bir kurumsal kimlik
sunmaktadirlar. Kullanici neredekine giderse gitsin, hicbir algilama zorlugu
cekmeden, uriunlerin isimlerini telaffuz etmeden, yalnizca numaralarini
soyleyerek (meni 1 vb.) istedigi Urline ulasabilmektedir. Saticiyla iligki en aza
indirgenmigtir.  Isletme mantigi  Urin ve isgluci standartlasmasina
dayanmaktadir. Boylece hizl tiketimi, en az zaman kaybini hedefleyen ve

zaten gegici olan kullaniciya ortalama bir hizmet verilmektedir.

Resim 2-24

Bir McDonald's Fast-
food restorani

(Fotografta dinyanin her
yerindeki  restoranlarinda
ayni plan semasi, cephe
diizeni, cati, renkler ve
logoyu kullanan zincirin bir
tipi gérilmektedir.)

Bu restoran zincirlerinin “drive-in” denilen ve otomobille kullananlari da
bulunmaktadir. Aruoba, otomobil merkezli bir yagam biciminin sonuglarini su
sekilde anlatmaktadir: “Ulasim dizenleri bir yana, sehir dizenleri, en kiguk
yerlesim yerlerine varasiya, otomobille gidilecek yerler olarak yeniden
duzenlendi. Eski geleneklerin agirhgini duymayan Amerika, daha da ileri
giderek, ‘drive-in’ kavramiyla, sinemadan bankaya dek her seyi otomobile
uyarladi, onu bir yasam bigimi haline soktu. Avrupa ve Japonya da geri

kalamazdi tabii ki; sonra da diinyanin geri kalan bélumleri..."?%

Restoran zincirlerinin yerel olanlarinin nitelikleri farklilagsmaktadir. Kent
kimligiyle, yorenin klturiyle ve yemek yeme aligkanliklariyla gelismeden bir
kurumsal kimlik yaratmaya galisan yerel zincirlere ‘Saray Muhallebicisi’ 6rnek

olarak gdsterilebilir.

2 Aruoba, Orug (2000), “Nesi Auto, Nesi Mobile”, Cogito, Ug Aylik Diisiince Dergisi, say!:
24- giiz 2000, Oto-mobil: Bir Réntgen Denemesi, Yapr Kredi Yayinlari, Istanbul, s: 10.
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2.2.2 Turizm ve Eglence Amacl Kullanilan Mekaniar

Turizm amagh kullanilan mekanlarda belirleyici olan eglence ve kultlriin
endustrilesmesi, kiltiirin metalasmasidir. Bu mekanlardan, yersizlesme
olgusunun yaygin olarak goérildagid uluslararasi otel zincirleri, tatil kéyleri,
devre milkler ve tema parklan bu baglk altinda incelenecektir. Kapali site
yerlesimleri de -uzun streli konaklama amaciyla kullaniliyor olsalar da- bir
tema gergevesinde tiiketim merkezli olarak diizenlenmeleri nedeniyle, ayni

baslik altinda degerlendirilecektir.

Cagimizda ‘turizm’ milyonlarca insani, Gretici ve tiketici olarak yakindan
ilgilendirmektedir. Turizm, bir seyahat deneyimi saglayan endistriler,
hizmetler ve ugraglar butintdir. Kapsaminda, evlerinden uzakta seyahat
eden kisi ya da gruplara saglanan, ulasim, konaklama, yeme-icme, eglence

vb. aktivite olanaklariyla, diger tim agirlama hizmetleri bulunur.

Urry, ‘Mekanlan tiketmek’ isimli kitabinda turistlerin gittikleri yerlerin
tiketicileri haline geldiklerini séylemektedir:

“1. Turizm, kargitini, yani diizenli ve o6rgutli g¢alismayi gerektiren bir bog
zaman etkinligidir. Turizm, ‘modern’ toplumlardaki toplumsal pratigin ayrn ve
duzenli alanla{:; olarak calisma ve bosg zamanin nasil 6rgitlendigine iligkin bir
tezahurdir. Daha dogrusu, bir turist olmak, ‘modern’ olmay: tanimlayan
niteliklerden biridir ve lcretli calismanin biylik déndstmleriyle baglantiidir...
2. Turist bakisl, insanlarin, bagka varig noktalarina dogru devinimierinden ve
oralarda konaklamalarindan ortaya cikar. Bu, zorunlu olarak mekan iginde bir
devinimi yani seyahati ve yeni bir yer veya yerlerde konaklama siresini

gerektirir.
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3. Seyahat ve konaklama, normal ikamet ve calisma yerlerinin digindaki
yerlere yoneliktir. Baska yerlerdeki ikamet sireleri kisa dénemli ve gegici

niteliktedir...”?%’

Sonugta, turizm ve seyahat modern insani dénustirmektedir. Bu durum,
Urry'ye gore, “yeni ulagim teknolojileri, toplumsal olarak érgitlenen seyahatin
yeni bicimleri, estetik bir dusinimin artisi, seyahat endistriside
‘yorumlama’'nin geligimi, tiketimin dogasindaki degisimler ve ‘turizmin
sonu'yla iligkili"dir. Cagdas insan giderek daha c¢ok seyahat etmekie ve
zamaninin artan bir bélimini turist pratikleriyle gegirmektedir. Urry, turizmin
yeri dénistirmesine dair su tespiti yapmaktadir: “Turizm higbir yerdedir, yine

de her yerdedir.”?%®

27 Yrry, John (1999), Mekanlan Tuketmek, Gev. Rahmi G. Ogdul, Ayrinti Yayiniar, Istanbul,

s: 181-182.
%8 Urry, John (1999), a.g.e., s: 206.
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2.2.2.10tel Zincirleri

Modern-6ncesi dénemde, han, kervansaray gibi cesitli geleneksel konaklama
yapisi tipleri mevcuttu. Modern Cag’da ise, yolcu sayisindaki artis ve yolculuk
bicimlerindeki g¢esitlenme, yolcularin konaklama gereksinimlerini buyuk
olgide artirmigtir. Konaklama bigimlerinin farklilagmasi ve talebin artmasi,
mimariye modern kentici ya da kentdist otel planlamasi seklinde
yansimaktadir. Bu plan semalarninin, ayni anlayis ile, tek elden tasarlanarak

farkli kentlerde uygulanmasi sonucu otel zincirleri ortaya ¢ikmistir.

Uluslararasi otel zincirleri, konaklama mekanlan olsalar da, pek ¢ok
Ozelliklerinden dolayr transit kullanilan mekanlar baslhg altinda
incelenebilirler. Oteller higbir zaman basit gecis yerleri olmamiglardir.
Kullanicilan sosyal agidan gesitlilik gosteren bu yapi tiplerinde temel hedef,
yapinin dis goriiniigiyle, isleyisiyle, ic mekan diizenlemesiyle tanidiklik hissi
yaratmak, standartlagma saglamak, kullanim hizi ve kolayligim artirmaktir.
Yaratiimaya calisilan uluslararasi kimlik bunu saglamaktadir. Ancak bunu
yaparken bulundugu kentle, cevreyle ve kiltirle -kisaca yerle- baglant

kurmamaktadirlar.

Biyik otel zincirlerinin  kurulmasi mimarlikta uluslararasiligin ilkk acik
orneklerindendir. Ulkemizde &rneklerinin gériilme streciyle ilgili Bozdogan su
yorumlari yapmaktadir: “Mimarlik cevrelerinde ‘uluslararasi uslup’,
modernizmin sterillijinden ve kimliksizliginden ‘kurtulug’, tam da ulkenin iyice
uluslararasilagmis ve kuresellesmis bir kapitalizme sonuna kadar agildidi bir
doneme rastlamigtir. Bu ortamin mimarlik ve sehircilik agisindan en gézle
gorulur aranleri, suratle sayilan artan bes yildizh oteller (Istanbul'da Conrad,
Swiss, Mowenpick ve Ramada; Ankara’da Hilton ve Shereton),

stipermarketler ve dev aligveris merkezleri, is merkezleri ve 'atrium’lu ofis



113

binalar .ile uluslararasi zincirlere bagli tatil kéyleridir. (Club Med, Robinson

Otel zincirleri, uluslararasi yolculara, disandaki farkh c¢evrelerden
uzaklasabilecekleri tanidik bir siginak ve belli bir bigimdeslik (Uniformite)
saglamaktadirlar. Kullanimin her agamasinda standartlagma vardir. Odasinin
tasarimindan havlulann rengine kadar her seyinin, dinyanin her yerinde
benzer oldugu uluslararasi otel tasarimlar, i¢ dinyada tanidiklik hissi
yaratmay! hedeflemektedirler. Yabanci bir {lkede bulunan yolcular ve
isadamlari, otellerin lobi, bar ve odalarinda; havalimanlarinin gimriiksiiz
magazalarinda oldugu gibi, ¢ok uluslu tiiketim mallarina ulasabilmektedirler.
Otellerin lobileri ve sosyal alanlari, havalimanlarinin VIP?'° salonlan gibi,
kullanicilan icin 6zel olanaklar saglamaktadirlar. Ayrica, bu yapilar igcinde
bulunduklan mimari doku ile butiinlesmemekte ve genellikle cevrede yagayan

insanlar tarafindan kullaniimamaktadir.

Uluslararast ticaret otelleri de havalimanlarina benzer bir bicimde
islemektedirler. Bu bigcim UIf Hannerz tarafindan “kiresel dagitma tablosu”
olarak tanimlanmaktadir. Bu mekanlar yalnizca ayn toplumlardan gelen
bireyleri bir araya getirmekle kalmamakta, klttirin daha farkh bir bigimini
ortaya koymaktadir. Ozetle, 6zellikle batili yolcular arasindaki kilitir farklarini
en aza indirmiekte: isadamlarina ¢evreden bagimsiz hareket etme olanag
sunmaktadirlar. Diinyanin neresinde olurlarsa olsunlar, her zaman ellerinin
altinda iletisim olanaklar (telefon, faks, internet vb.), uluslararasi yayin yapan
kanallar! izleyebilecekleri televizyon ve uluslararasi bir mutfak bulabilecekleri

gilivencesi tagimaktadirlar.

2% Bozdogan, Sibel, “Tark Mimari Kulturinde Modernizm: Genel Bir Bakis”; Bozdogan,
Sibel; Kasaba, Resat (edit6rier) (1998), Turkiye'de Modernlesme ve Ulusal Kimlik, Tarih
Vakfi Yurt Yayinlari, Istanbul, s: 131.

20 Ingilizce’de “very important person’un kisaltmasi. “Cok 6zel sahis” anlaminda
kullaniimaktadir.
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Glzer'e gore, ¢cagdas otel yapilar su sekilde algilanmaktadir: “Otelin éncelikli
islevi, bize ait olmayan bir diinya ile aidiyet iligkisi kurmamiza yardimci
olmaktir... Klasik bir turizm slogani haline gelen ‘kendini evinde hissetmek’
deyisi, her seyden ¢ok, yapi tipinin bu islevini ve gliciini vurgular. Yerlesilen
bir otel, strgtndeki bir ortamla iligki kurmak i¢in atimis bir adim, gegiciligi
onceden kabul edilmis bir aidiyet iligkisidir.” Celigki transit kullanilan bir
mekanda aidiyet hissi uyandirmanin hedeflenmesindedir. Buralarda, “hicbir
yere ait hissetmemek kavrami ile her yere ait hissetmek kavrami, esanlamli

hale gelmektedir.”?"!

Otel zincirleri, 0zellikle otel odalarina goére degerlendirildiginde,
standartlagmanin tek hedef oldugu goéraimektedir. Odanin kapisindan
girildikten sonra, aslinda nerede bulunulduguna dair referans verecek ipucu
kalmamaktadir. Giizer, otel odalarnnin i¢ mekanlarini su sekilde tasvir
etmektedir: “Ayni dijital telefon, ayni televizyon, ayni klima, hatta ayni tuvalet
sifonu, minibarda benzer icecekler, duvarlarda ayni yazilar, masanin
lizerinde Ug asagl bes yukar ayni servis ménusi. Telefonu kaldirdiginizda
diinyanin her yeriyle konusabiliyor, televizyonu agtiginizda sevdiginiz diziyi
kaldiginiz yerden izleyebiliyorsunuz. Bilgisayar, internet, faks, hatta sekreter
servisi ile isiniz ofisinizdeki gibi ylrirken, toplantilarinizi yapabiliyor,
davetlerinizi vgrebiliyorsunuz. Malzemelerin ve servislerin nitelikleri yalnizca

yildiz sayisina gore degisiyor.”*'?

Otel odalarinda standartlagma kaciniimaz goézikkmesine ragmen, otellerin
ortak alanlarinda farkli kimlik arayiglari vardir. Lobiler, kahvalti salonlari ve
restoranlar, spor salonlan, havuzlar, i¢c bahgeler, giris sagaklar 6zellikle yerel
mimariyle baglanti kurulmaya ¢aligilan alanlardir. Glzer'in bu konudaki tespiti
séyledir: “Ote yandan garip bir geligki olarak yerellik kavraminin, mimarisinde

en fazla temsil edilmeye caligildigi yapi ttrlerinden biri de otel yapilandir.

2" Giizer, C. Abdi (2000), “Yer Kavramina Karst Bir Yapi: Otel”, XXI, 07-08, s: 60.
212 Gijzer, C. Abdi (2000), a.g.e., s: 60.
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Giderek turizmin 6ncelikli tiketim malzemesi haline gelen ‘yerellik kavram?’,

mimarinin yeniden kimlik iiretme igleminin de baslica malzemesi.”?"

Ulkemizde de érnekleri bulunan, “Hilton”lar uluslararasi otel zincirlerinin tipik
orneklerindendir. Bu oteller, siklikla uluslararasi yolculuga gikan, hatta yilin
buylk bir bélumini evleri yerine sehir diginda gegirmek zorunda olan
isadamlari tarafindan kullaniimaktadir. O nedenle, yaratiimasi hedeflenen
temel his ‘asinaliktir. Onemli olan kullanicilara -ki birey olarak degil yalnizca
musteri olarak ele alinmaktadirlar- standart nitelik ve miktarda hizmet
sunmaktir. Sonug¢ olarak, bu oteller gogunlukla bulunduklari yere 6zgi

nitelikler tagimamakta, uluslararasi bir kimlik yaratmayi hedeflemektedirler.
Resim 2-25

Hilton Oteli
(Paris, Fransa)

Resim 2-26

Hilton Oteli (solda)
(Rotterdam, Hollanda)

Hilton otel zincirinin logosu (altta)
(Logo da i¢ mekanda kullanilan driinler ve
yapinin kendisi ile kurumsal kimlik olugturmay:
hedefleyen ayni tasanim ilkesine gore
olusturuimustur.

'* Giizer, C. Abdi (2000), a.g.e., s: 60-61.
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istanbul, Harbiye'deki Hilton Oteli, Tirkiye'nin ilk &nemli uluslararasi
otellerindendir. Tasarim, SOM?" ve Sedad Hakki Eldem’e aittir. Tanyeli'nin
de belirttigi gibi “otel ana kitle ve islev ¢6zimu baglaminda dénemin
Amerikan buylk kentsel konaklama yapisi formatina uygundur. SOM

grubunun ve yatinrmci firmanin Eldem’den beklentisi muhtemelen yapiyi
»215

‘yerellestirecek’ kimi ayrintilari eklemek olmustur.

Resim 2-27

Hilton Oteli
(Harbiye, istanbul)
(1952-1955)

SOM

Tirk mimarisine yeni ve
yabanci olan bu kitle
modemist  anlayiginin

tim ozelliklerini
tagimakta, ancak yerel
kimlikle baglanti

kurmamaktadir.

T \ll!l'!I‘IHIIIIHHIIIHI

.!! A o e e P B 9
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(Zamanla binanin
sembolii haline gelen
giis  sacagi, Eldem
tarafindan eklenen, tek
defaya ozgi bir
elemandir. Eldem'in
sagagin yani  sira
yaptigi ic mekan
diuzenlemeleri de
6zglindiir.)

Resim 2-28

www.arkitera.com/AMW

Skldmore Owings, Merrill.
' Tanyeli, Ugur (2001), Sedad Hakki Eldem, Boyut Yayincilik, istanbul, s: 94.
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2.2.2.2 Tatil Kdyleri, Devre Miilkler

Modern toplumda, tatil kavrami ve bu siireyi yasanilan kentin/ tilkenin diginda
gegirme fikri neredeyse bir zorunluluk olarak algilanmaktadir. Guizer'e gére,
“...tatil kavraminin bir tiketim bigimi olarak kazandigi sureklilik, strgiin; yani
evi terk etme kavramini 6zendirmekte, zorunlu bir sosyal olguya
donustirmektedir.”?'® Bu anlayis yapisal gevredeki yansimasi ikinci evlerin
(yazliklarin), tatil kdylerinin, devre miulklerin vb. yayginlagsmasidir. Suer ve
Sayara gore, turizm mekanlarinda, “modern bireye ait bir kavram olarak

iiretilen ‘bos zaman'’, sunulan hizmetler araciligiyla tiiketilir.”?"”

Tatil kdyleri, 2. Diinya Savasi'ndan sonra tamamen yikilan sayfiye kentleri
yeniden insa edilene kadar kullanilimak tizere, uygun alanlarda, hafif ve pratik
insaat malzemesinden kurulmaya baslanmistir. Zamanla, hizla gelisen
uluslararasi turizm tesisleri icinde 6nemli yer isgal etmistir. Tatil kdylerinin
isletme basarisi mimari 6zelliklerinin kent insaninin 6zlemlerine cevap

verebilecek nitelikte olmasindan gecmektedir.

Diger transit kullanilan ve birbirlerine benzer 6zellikler sergileyen mekanlarin
aksine, tatil mekanlarinda yerelle kurulan baglanti 6zellikle aranmaktadir.
Stier ve Sayara gore, “ulasim teknolojilerinin gelisimi ile birlikte mekansal
mesafelerin ve sinirlarin  kaybolmasindan en fazla yararlanan turizm
sektorudur. Burada asil amag turistin ‘yerel imaj’ beklentisinin tatmin
edilmesidir. Mimar, bu tatminin “dekor’unu olusturmakla gorevlidir. Bu
nedenle tatil kdyleri ve biylk otel zincirleri, yer'e ve konuma ait mekansal
gostergelerin, yerel ve yerli bigemlerin kullanildigi/ simule edildigi, eklektik ya
da kolaj mekanlar kurgular, sunarlar.”?'® Bu siireg ‘yerin yeniden yaratimasr’

olarak degerlendirilebilir.

218 Giizer, C. Abdi (2000), a.g.e., s: 60.
27 siier, Durrin; Sayar, Yasemin Yilmaz (2002), a.g.e., s: 46.
28 siier, Durrin; Sayar, Yasemin Yilmaz (2002), a.g.e., s: 43-46.
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Turizm mekanlarinin  kimligi, mimarlarin gindemini uzun suredir iggal
etmektedir. Bu konuyla ilgili yapilan calismalar, bigcimsel ¢ézimler tretme,
yani geleneksel yapilari ayni sekilde taklit etme seklinde oldugu gibi,
meselenin 6ziine yoénelik dustnilip verilen drinler de vardir. Ozellikle,
standart degil ama geleneksel yapi malzemelerini kullananlar, bolgenin iklim
ve dokusunu, kiiltirii, cevresel verileri dikkate alan érnekler olumlu olarak

degerlendiriimektedir.
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2.2.2.3Temal Liiks Konut Siteleri

Diinyada, 1980'li yillarin ikinci yarisindan baslayarak yayginlasan litks konut
siteleri -ozellikle temalli olanlar- yerle hemen hi¢ baglanti kurmayan
yerlesimlerdir. Turistik olmasalar da hizmet tuketimi en énemli kriterdir. Bu
mekanlar adeta birer tatil kdyu gibi (mimari ve isletme agisindan) ele

alinmaktadirlar.

Bozdogan, ulkemizde, metropollerin gevrelerinde sitelerin yayginlasma siireci
ile ilgili su yorumlarda bulunmaktadir: “Ust siniflarin ve yeni ‘yuppie’
kusaginin yasama modellerine gelince, kent merkezinden uzaklasarak
Istanbul'da Alarko-Alsit, Ankara’da Mesa Koru Sitesi gibi villa tipi
yerlesmelere veya istanbul disindaki Bahgesehir veya Kemer Country®'® gibi,
doga ve saglik, yizme havuzu, tenis kortu, golf sahasi hatta binicilik alanlari
gibi imajlan pazarlayan dért basi mamur ve pahali banliyo kentlerine
tasinmak, belki de son yillarin en garpici gelismesi olarak tanimlanabilir.”?°
Butin bu mekan dizenlemelerinde temel amag, bir yasam biciminin

pazarlanmasdir.

Liks konut sitelerinde tema kullanimi yaygindir. Stier ve Sayara gore,

“kentten yalltllm1§l|gm| vurgulamak ve yeni yer kimligine bir 6zellik katmak

2% “istanbul metropoliten alaninin disinda, 1200 dénumlik bir arazide kurulan ve 10
kilometre genisliginde bir ormanla gevrili Kemer Country banliyési 6zellikle ele aimaya deger
bir 6rnektir. Projenin basladigi 1991'den bu yana yayimlanan brosur ve tanitim yazilarinda,
Kemer Country'nin... ‘geleneksel mahalle tasarmi’ yaklasimini agikga benimsedigini
gorariz.”

Kemer Country, Ugtincii Etap Tanitim Brosiriinde séyle denmektedir: “Kemer Country eski
bir yagama bigimini hayata gegirmek igin tasarlandi. Bu yasama bigiminde anahtar kelime
mahalleydi. Hepimizin bir mahallesi vardi... Ama aidiyet duygumuzu kaybettik ki onsuz
yasayabilmemiz ¢ok zor.”

“Projenin Gglinct etabinda, bu ‘yitiriimis aidiyet duygusunu geri getirme' isinin, tinla Floridal
mimarlik firmasi Andres Duany ve Elizabeth Playter-Zyberk'e verildigini agiklayan
brostrlerdeki eskizlerde, geleneksel Turk evlerinden esinlenmis villalar yer almaktadir.”
Bozdogan, Sibel, “Turk Mimari Kultirinde Modernizm: Genel Bir Bakis”, Bozdogan, Sibel;
Kasaba, Resat (editorler) (1998), a.g.e, s: 131.

20 Bozdogan, Sibel; Kasaba, Resat (editorler) (1998), a.g.e, s: 131.
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icin tema kullanimi yaygindir. Bu kurgusal dinyalarin althg, cogunlukla
dogadlr."221 Tema, gogunlukla orman, deniz, gél vb. gibi doda bashdina ya da
-tarihe referans vererek- Osmanli evi, Turk evi ve mahalle yasami, Amerikan
kasaba evleri gibi geleneksel yerlesimlere yonelik segilmektedir. Hepsinin
ortak 6zelligi, fiziksel olarak dis diinyadan yalitimis, ice yonelik dizenlenmis

olmalaridir.??

Turkiye'de, luks konut sitelerinin en bilinenlerinden biri olan ‘Kemer Country’,
istanbul'da, Avrupa yakasinin kuzeyinde, Belgrad ormani yakininda
bulunmaktadir. Suer ve Sayara gore, ‘kente yakin ama Kkentin
kotuluklerinden uzak, sterilize bir ortamda yasanacadl temasi, yani

yalitilmighk, bu sitelerde tiiketime sunulan yasam tarzinin temel
n223

yapitaslarindan biridir.

Resim 2-29
Kemer Country
~ |stanbul

(Garsi ve yerlesimin
fotografi)

2! “Kentsel yasamdan kagcis ve tekrar toprakla biraradalik istegi liks konut sitelerini doga
temasinda bulusturur. Sitelerin, isim ve yer secimi, tasarim konsepti dogaya ve kirsala
referanshidir... Ancak, buradaki doga, yapay goletleri, ithal agaclari, ¢alilari ile simile edilmis
bir ortamdir. Yapay selale tasarimlan gibi farkli cografyalardan alinan doga pargalarinin
kiclestirilerek kuruldugu érnekler de mevcuttur.”
Siier, Durrin; Sayar, Yasemin Yilmaz (2002), a.g.e., s: 63.
22 gy fiziksel yaltim, sitelerin etrafina tel érgller ya da disariyla iliskiyi timuyle koparan
duvarlarin érilmesi gibi engeller yaratma yoluyla saglanmaktadir. Cogu zaman sitenin
yalitimi icin kalin duvarlar yetmemekte, site girislerinin &zel giivenlik sistemleri ve kameralari
yoluyla siki sikiya denetlenmesi yoluna gidiimektedir.”
Siier, Durrin; Sayar, Yasemin Yilmaz (2002), a.g.e,, s: 53.
szBakL 2.1Yersizlesen Mekanlarin Ortak Ozellikleri/ 2.1.6. Guvenlik)

Siier, Durrin; Sayar, Yasemin Yiimaz (2002), a.g.e,, s: 53.
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3 Resim 2-30

\Vi Kemer Country

(Tark evi temal
yerlesimi  gOsteren
perspektif)
(www.cemalmutiu.c
om/english/projects
/kemer04.htm)

g% 1] pastel
eskizlerde, dar
sokaklan ve kiigik
meydanlari
gevreleyen kiremit
catil, avlulu,
cumbali, modiler
- pencereli eviere
tarihi Osmanl
sukemeri de uygun
bir  arka plan
olugturmaktadir.”
(Bozdogan, Sibel;
Kasaba, Regat
(ed.) 1998, ag.e, s:
132.

Sonugta, Bozdogan'a gore, bu tip yerlesimlerde, “yaratilan gevrenin, tanimi
geregi, ancak yapay bir ‘kamusal alan’ olusturacagi, ‘aidiyet duygusunu
restore etme’ ihtiyacina karsin, bdyle bir yere ‘ait olmayan’ pek coklarini
disanida birakacagi dustnulebilir. Aslinda, pahal aligveris merkezlerinden, iyi
korunmus duvarlarin gerisindeki villalara ve sitelere kadar, yakinlarda
Turkiye'de geligtirilen pek ¢ok mimari ve kentsel gelismede, gergek ve

olan herkese agik kamu mekanlarinin erozyona ugradigini g(:iruruz."zz4

Ozetle, mekanin yersizlesme siirecinde kamunun kamusal alanla iliskisi de
kopmaktadir.

2% Bozdogan, Sibel; Kasaba, Resat (editérler) (1998), a.g.e, s: 133.
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2.2.2.4Tema Parklan

Tema parklart (Konulu Parklar) ya da eglence parklari yersizlesen
mekanlarin tipik érneklerindendir. Kent diginda ve ice doénik, kontrolli bir
alan olarak insa edilirler. insanlar buraya eglence ve tiiketim amach gelip
icerde bulunduklari kisa stre boyunca belli kurallara tabi olurlar. Disneyland
dunyadaki tema parklarinin en Unlustdir. Baudrillard, bu mekani su sekilde
tanimlamaktadir: “Disneyland butiin similakr dizenlerinin i¢ ice gegmis
oldugu kusursuz bir modeldir..."”??® Baudrillard, simiilasyon (hipergercek)
kavramini, bir kéken ya da gergeklikten yoksun gergedin modeller araciligiyla

yeniden uretilmesi olarak tarif etmektedir.

Disney Resim 231

Disneyland
Paris, Fransa

(Resim
Amerika'daki
Disneyland ile ayni
anlayista yapilmis
tema parkinin plan
illustrasyonunu
gostermektedir.
Gevredeki higbir
verinin
gosterilmedigi plan
aslinda  ‘herhangi
: bir yerde' olabilir.
=~ Tamamen kontrolli
olan bu alan

5 Bl neredeyse ‘surla’
i y cevrilidir ve igine
= /) donktir.

Baudrillard, tema parklarinda bulunan kalabaligin mekanda herhangi bir
sosyallesme yaratmadigini, kullanicinin her durumda yalniz oldugunu
vurgulamaktadir: “Aracinizi otoparka biraktiktan sonra igerde kuyruga giriyor
ve sonunda disarlya yapayalniz ve kendi halinize terk edilmis bir vaziyette

5 Baudrillard, Jean (2003), Simiilakrlar ve Similasyon, Cev. O. Adanir, Dogu Bati Yay.,
Ankara.
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cikiyorsunuz... Bir konsantrasyon kampina benzeyen otoparkla icerdeki
kalabalik arasinda tam bir tezatlik vardir. Bir bagka deyisgle icerdeki bin bir
cesit oyuncak insanlari bir nehir misali oradan oraya siiriiklerken, digari glkan
insan yalnizida (oyuncagina), arabasina dogru ilerlemek zorunda

kalmaktadir.”%

Aschere goére, eglence ve tatii merkezlerinin basarist yeni iletisim
teknolojilerini yaygin olarak kullanmalan degil; “ath karincalarin varhg,
dogrudan goériilen, dokunup hissedilebilen seyler, somut kalabaliktir...
Telekomiinikasyon sistemlerinin gelisimindeki paradoks iletilebilir olmayani

degerli hale getirmeleridir.”**’

Tema parklarda, zaman ve mekan acisindan birbirine gecmis dinyalar
yaratiimaktadir. Amag, tiketicileri cekmek ve daha fazla tiketmeye sevk
etmektir. Ozellikle Amerika’da, aligveris ve eglence merkezleri bir arada
kurgulanmakta; tarihi kent merkezlerinin iglevi ‘tematik merkezlere’ taginmaya
calisiimaktadir. Etraflan adeta surlarla gevrili olan, ice dénik bu yapilar 6zel

alan gibi yonetilen kamusal alanlardir.

Suer ve Sayar, Euro Disney dinyasini bir gosteri diinyasi olarak tasvir
etmektedirler: ;“Euro Disney Diinyasi bes tema parktan -Main Street USA,
Adventureland; Fa;ntasyland, Frontierland, Discoveryland- olugmaktadir. -
Disney Dinyasr’nda gecmis ve gelecek, serliven ve fantezi, masal ve
bilimkurgu arasinda zamanin ve mekanin sinirlarint zorlayan yolculuklar,
sistemin omurgasini olusturan ve isminde de anavatanina génderme yapilan,
Ana Cadde ABD’de baglar ve biter. Simule edilmig insanlar (minie, mickey,
pamuk prenses ve yedi ciiceler vb.) ve simille edilmis mekanlar (ge¢cmis
ylzyila ait tipik bir Amerikan kasabasinin ana caddesi, gelecege ait uzay

gemileri, satolar vb.) araciligiyla eglencenin yani sira her geyi tiiketmemizi

228 Baudrillard, Jean (2003), a.g.e., s: 31-32.
221 Francois Ascher, sehirci; Bellanger, Frangois (1998), a.g.e., s: 170.
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saglayan bir ortam sunulur. Eglence ve aligverisin sinirlart da birbirine

gecmistir.”??® Butin bu kurgu, daha fazla mal ve hizmet satmaya yéneliktir.

Tema Park anlayisi, yani bir senaryoya bagh kurgu fikri, bazi durumlarda -
mesela Baudrillard'in bahsettigi gibi Los Angeles kentinde- artik miinferit
yapilarda, ya da sinirli alanlarda kalmamakta, kentin genel kimligini/
kimliksizligini olusturmaktadir: “Zaten Los Angeles’'te Disneyland’a benzeyen
Enchanted Village, Magic Mountain, Marine World vb. bagka yerler vardir. Bu
tirden oyun ve edlence merkezleri Los Angeles’i ¢epegevre sarmig
durumdadirlar. Bu tlirden merkezler aslinda Los Angeles’in, gergegin
enerjisinden yararlanan gergek disi, dur durak tanimayan bir hareketlilik
(arag, insan devinimi, vb.) sisteminden bagka bir sey oimadigini gdsteren ve
bunun kentin sahip olabilecegi tek sir oldujunu belgeleyen kanitlardir -
muazzam bir alana yayilmis durumda bulunan bu kent aslinda bir uzam ve

boyuttan yoksundur.”??®

Amerika'daki Las Vegas kenti de, tiketimi tegvik igin diizenlenmis konulu bir
park gibi calismaktadir. Kentte, hemen her sey reklam ve dolayisiyla tiketim
merkezli kurulmustur. Kuban bu durumu su sekilde tasvir etmektedir: “Las
Vegas bilyik bir reklamdir. Post-Modern ise kuramsal kaygis! ¢ok olan bir
tavirdir. Fakat reklam niteligi onu Las Vegas'a yaklastinr. Béylece slogan
politikanin ve% ekonominin oldugu kadar mimarlik soylesisinin de araci
olmustur."?*® Burada, binalar cogunlukla kumarhane ve onlann kullanicilarin
konaklayacagi otel ve kilise islevindedirler. Kumarhanelerde, aligveris ve
eglence merkezlerinde zamanin sinirlarinin, gece-giindliz ayiriminin, yok
edilmesi hedeflenmektedir. Binalarin cephe anlayigiarina bakildiginda yerel
imajlanin  turistlere  yonelik tiketim nesneleri olarak kullanildiklar
gorilmektedir. Ster ve Sayara gore, Las Vegas “dinyanin cesitli

cografyalarindan alinmis kentsel-mimari simge yapilar araciligi ile kendi

228 siier, Durrin; Sayar, Yasemin Yiimaz (2002), a.g.e., s: 48.
229 Baudrillard, Jean (2003), a.g.e., s: 33.
230 Kuban, Dogan (1992), a.g.e., s: 94.
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yerelligini kurarken, insanda ‘hicbir yerde ama her yerde olma’ hissini

uyandirmaktadir.”?’

Bozdogan, post-modern temali yerlesimleri elestirdigi yazisinda su ¢6zimu
onermektedir: “Modernizm adina yapilanlarin modernist bir elestirinin,
mimarlik kaltdrindeki mevcut tikanikiiktan ¢ikmak icin hala gecerli -ve belki
de en anlamli- yol oldugu kanisindayim. Ancak bu sekilde mimari
postmodernizmin bize sundugu iki popiiler segcenekten, yani ya ‘gelecege
dénils’ ya da Disneyland/ ’‘global tema parki' (global theme park)
seceneklerinden baska seceneklerin de oldugunu didsinmemiz mumkin

olabilir.”?%?

231 Siier, Darrin; Sayar, Yasemin Yilmaz (2002), a.g.e., s: 46.
232 Bozdogan, Sibel; Kasaba, Resat (editorler) (1998), a.g.e, s: 121.
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2.2.3 Ula§lm Mekanlari

"233 anlatmaktadir.

Ulagim, en basit bigimiyle “iki yer arasindaki gidis gelisi
Endiistri Devrimi'nin doénustiriicti etkisinin en c¢ok hissedildigi; cesitli
teknolojik buluslarin birbiri ardina insanh@in hizmetine sunuldugu alanlardan
biridir. Buhar enerjisinin demiryolu ulagim alanindaki uygulamalari, sivi yakitli
ve icten yanmali motorlar, elekirikli tagima sistemleri, tarihteki kilometre
taglaridir. Bu yeniliklerin etkileri yalnizca yolculuk eyleminin iyilestiriimesine
yonelik olmamis; icinde yer alinan mekanlar ve c¢evre de ddnusmeye
baglamistir. Ulagim artik kigisel olarak ¢6zim bulunmas! gereken bir yer
degistirme talebi olmaktan cikmistir. Ozetle, Endistri Devrimi'nin ulagim
alaninda yarattii teknolojik degisiklikler, transit kullanimi yayginlastirmis;
ulasim eyleminin algilanma bicimini degistirmistir. Artik ulasim, kendi bilgi,
arastirma, disiplin ve ekonomisi olan bagdimsiz bir sektér haline gelmistir.
Yolcu kapasitelerindeki artigla mimari Uriin arasindaki iligkiyi saglamak

zortagmigtir.

Urry'ye goére, “modern 6zne devinim halindeki &znedir. Modernlik
dastincesinin merkezinde devinim; devinimin ve seyahatin dogasinda ve
deneyiminde,_rhodern toplumlarin carpici degisimlere yol acmis oldugu
disincesi yat;naktédlr... Modern diinya birgcok bakimiardan, bu yeni uzun
mesafeli ulasim ve seyahat bicimleri olmaksizin distnilemez. Modernligi
simgeleyen yaya flaneur degil; daha ¢ok tren yolcusu, otomobil suriicisi ve

jet ugaklarinin yolcusudur...”?*

23 Ulagim: Ulasmak eylemi, bir seyi bir yerden bir yere aktarma vb. ilgilerin tm@. (Meydan
Larousse, (1972), 12. Cilt, Meydan Yayinevi, Istanbul, s: 413.)

Kéyler, kentler, tlkeler, arasinda bir yerden bir yere gidisgelis. (Tarkce Sézlik (1983), Tark
Tarih Kurumu Basimevi, Ankara, cilt [l, s: 1221.)

%4 sparis'in Haussmannlagmasi Uzerinde duran Baudelaire, Berlin gibi bir metropolde
yasamin kosturmacasi Uzerine yazan Benjamin ve otomobilin kentsel yagantiya etkisini
arastiran Le Corbusier gibi bircok ufuk agici yorumcu modern kentlerin yeni seyahat bigimleri
ve deneyimleri gerektirdiginin tartisarak, bu konuyu incelemistir.”

Urry, John (1999), a.g.e., s: 193-194.
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wa o

Transit kullanilan mekanlarda temel 6zellik ‘hiz'dir. Islevin getirdigi “agin hizii”
kullanim binanin kentle olan iligskisinde, mekansal kurulugunda, kullanicilann

iliskilerinde belirleyicidir.

Gegis mekanlarinin kullanim yogunlugunu anlamak igin Bellangerin “Transit”
isimli makalesinde yer alan istatistiklere bakildiginda su sonuglarla
karsilagsiimaktadir:

“Son bir yilda bir hava milinin bedeli altiya bir oraninda azalmistir. Bir telefon
baglantisinin bedeli ylizden bire diigmustr.

Son 30 yilda, yer degistirmeler %40 oraninda artmistir. Bireyin kat ettigi
ortalama uzaklik bes katina cikmigtir. Tatil yolculuklari %50 oraninda daha
fazla yapilmaktadir.

Her giin, Paris Disneyland'da 36.000 ziyaretgi, Parly I'de 50.000 ziyaretgi,
100 Total istasyonunda 50.000 araba, Roissy’de 110.000 yolcu, Kuzey
Gar’'nda 400.000 yolcu, RATP'de 9 milyon yolcu bulunmakta; Fransa'da

18.000 cep telefonu satiimaktadir."?*®

Verilen 6rneklerden anlasilabilecedi lzere, insanlarin hareket miktarn her
gecen gin artmaktadir®® Farkh bigimleri ve cagrnisimlaryla devingenlik
yaygin bir sosyal fenomendir. Telekomunikasyon yontemlerinin artigi -
sanilanin aksine- harekette azalméya yol agmamaktadir. Aslinda, ilk bakigta
yeni bilgi ve ‘4 iletiéim teknolojileri toplanti ve seyahatleri azaltacak gibi

goriinmis olsalar da devingenlik artmaktadir. Bulundugumuz mekanlarda bu

%5 Bellanger, Frangois (1998), “Transit, ou un Nouveau Regard sur les Lieux de la Mobilité”,
Mégalopole, Art, Architecture et Urbanisme, Cahier:17, Editions Institut Art et Ville, Givors et
Rhone-Alpes, s: 78.

Bellanger  bagimsiz danmigmandir ve gegis mekanlarinin gelisimi Uzerine pojeler
geligtirmektedir. “Transit, Hareketin Yer ve Zamanilan” (B. Marzloff ile) ve “Havayolcularinin
Yasam Bigimleri” (M.Devos ile) tizerine dnemli iki kitabi vardir.

Yazar David lodge, “Dlinya Kiglk® isimli romaninda, haberlesme ve ulasim
teknolojilerindeki gelismelerin yayginlasmasinin akademik giindelik yasama etkilerini gu
sekilde tasvir etmektedir: “...artik bilgi gecmise gére daha kolay tasimir oldu. Insanlar da
dyle. Bu gergegi cok az kisi algilamis olsa da son yirmi yil icinde (ic sey bilim dinyasinda
devrim yaratti: ugak yolculuu, uluslararasi otomatik telefon gorusmeleri ve fotokopi
makinesi.”

Lodge, David (1998), a.g.e., s: 58.
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teknolojilerle ilgili aletler yer almaya baslamis ve kentler biylimeye devam
etmistir. Martinotti'nin de belirttigi Gzere “yeni binyilin basindan beri kentsel
alanlar gezegen niifusunun biyiik béliimiine ev sahipligi yapmaktadir.”?¥
Cagdas kent, devingenligin maksimum dereceye kadar gelisecegi fiziksel ve
kiltirel gevreyi sunmaktadir. Havalimanlari, garlar, benzin istasyonlariyla

ilgili rakamlar “gégebe bir toplumun dogdugu teorisinin"?*®

ortaya atilmasina
neden olmustur. Gink, teknik bir iglevi yerine getiren basit araclar (ucaklar,
trenler, arabalar vb.) ve bunlarin baglantili oldugu mekanlar (havalimanlari,
terminaller, benzin istasyonlan vb.) servisten cok tiketim, hatta calisma
mekanlarina dénismektedir. Buralarda, yolcular ve kullanicilar (bu durumda

misteriler) ayni zamanda tiiketebilmekte ve calisabilmektedir.

Teknolojik gelismeler o derecede yayilmistir ki artik, ulusal sinirlar ve zaman
dilimleri, en azindan zihnen, karsilikli etkilesime engel olusturmamaktadir.
Bolge, tilke gibi kavramlar yerlerini “yerlerin ve mekanlarin gogullugu” hissine
birakmaktadir. Cografyanin belli bir pargasina baglanmak, oturulan yerle ya
da yasanilan cevreyle ilgili kaygilar artik modern yagsam bigimlerinin temelini
olusturmamaktadir. Cesitli tasitlarla sirekli hareket ediliyor olunmasi,
gelismis Ulkelerdeki buylk kentlerde, giindelik yasami belirlemeye
baslamaktadir.

27 Martinotti, Guido (2003), “Space, Technologies and Paopulations in the New Metropolis”,
Position paper for the International Workshop of the Project MoVe, Universita delgi studi di
Milano-Bicocca,  26-06.2002. http://shiva. uniurb.it¥EUREX/syilabus/lecture 1/Martinofti-

lecture-1.pdf, s: 2.

Bellanger, Frangois (1998), a.g.e., s: 78.
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2.2.3.1Terminal Binalan

Terminal s6zctgunin ansiklopedik karsihid@ “bir demiryolu, karayolu vb.
hattinin sonundaki durak”tir.2® Gunumuzde, ozellikle havalimanlarinda,
yolculara hizmet veren mekanlar anlatmak icin kullaniimaktadir. Ancak
terminal s6zcigil yalnizca bir baglangi¢c ve sonu ifade etmesi bakimindan
yanlis kullaniimaktadir; ¢linkii bu mekanlar ayni zamanda gecis ve aktarma

islevlerine de sahiptirler.

Garlar

Cagdas kentleri ve mimarligi anlamak igin -hizli tren, otomobil ve ucaklarin
kullanildig: bir cagda- dncelikli olarak hizin ve yogunlugun kesigtigi mekanlar
go6zlenebilir. Transit kullanimin gelisiminin izlenebilecedi énemli bir ulagim

yapisi garlardir.

James Watt'in, 1769 yilinda, buhar giiciini harekete geviren makineyi icat
etmesi ile trenle yolculuk olanakli olmustur?® Trenin sagladigi mekanik
hareket, zamanla demiryollarinin geliserek endistriyel tretim yapan Ulkeleri

bir a§ gibi sarmasini saglamistir.

Demiryolunun Vyayéln olarak kullaniimasinin etkileri cok y&nlidar. Oncelikli
olarak insan hareket hizi geometrik sekilde artmustir. Ulasim maliyetleri
azalmistir. Insaniar, bir seferde, kitlesel olarak, giivenli ve dakik bigimde

taginmaya baglanmigtir. Insan ve mal hareketinin kolaylagmastyla kentlerin

23 Ingilizce'de terminal (Meydan Larousse, (1972), 12. Cilt, Meydan Yaynevi, Istanbul, s:
79)

Latince’de terminus sinir tag!t anlamina gelmektedir. (AnaBritannica, (1989), Cilt 20, Ana
Yayincilik, Istanbul, s: 545.)

0"k demiryolu isatasyonu, 1830 yilinda, sanayi kenti Manchester ile Liverpool limant
arasinda inga edilmistir. Tek bir hatt! vardir ve gidis gelis dénisimli olarak yapilmaktadir.
Catisi geleneksel ahgap ile 6rtalmistir; duvar ve sundurmayla desteklenerek her iki tarafi
acik birakiimigtir.



130

erigebilirligi artmig; ulagim kamusal bir ugras haline gelmis; toplu tagima

kavrami da buginki sekliyle ortaya gikmigtir.

Bellangerin ifade etti§i tUzere, “1830'lu yillarda garlar Avrupa'da
yayginlagmaya bagladiklarinda, tarlalarin iginde, iginden demiryolu gegen bir
sundurmadan ibarettiler*'. Daha sonra, boyutsal olarak biiyimeye ve
kentlerin icine ¢ekilmeye baslamiglardir. Garlar, kentin gevresindeki basit bir
bina olmaktan daha dnemli bir konuma gelmislerdir. 19. yuzyil boyunca,
onemli milhendislik yenilikleri, demir-gcelik inga yontemleri ve cam 6rtl
sistemleri ilk olarak kentici biyiik demiryolu istasyonlarinda- denenmistir.2
Cepheleri 6zenle ele alinmaya, c¢elik ve camdan genis holler olusturuimaya
baslanmigtir. Garlar, modemn kentlerde, eski surlarla cevrili kentlerin girig
kapilarinin islevlerini iistlenmislerdir.?** Yeni bir kentsel imge haline gelmis ve
“‘makine esteti§i” olarak da adlandinlan yeni bir estetik anlaysi

yayginlastirmiglardir.

Garlarin gelisim siirecini gérmek igin, baslangi¢ olarak, rayli sistemin yaygin
bir bicimde kullanildig) Fransa 6rnegi incelenebilir. Paris'teki Kuzey Gar’'nin
insa edildigi bu dénemde tren en hizli ulasim aracidir. 1880°li yillarda, kentler
garlann etrafinin gevirmis, soylularin degil halkin saray: gibi ele alinmaya
ba§lanm|§lardlf; Garlar, bekleme salonlar, bife, lokanta, kitaplik, ©zel

dinlenme salonlan éibi cesitli yan islevlerle zenginlestiriimislerdir.

Paris’teki Saint-Lazare Gari ve Orsay Garr'nin ingasi bu yapilarin daha farkl
olarak ele alindigi bir dénemdedir. 1900’lu yillarda giderek bilyliyen garlarin

kentteki 6nemleri artmig, devlet binalanyla ve dini yapilarla esdeger 6nemde

241 Bellanger, Francois (1998), “Transit, ou un Nouveau Regard sur les Lieux de la Mobilité”,
Mégalopole, Art, Architecture et Urbanisme, Cahier:17, Editions Institut Art et Ville, Givors et
Rhone-Alpes, s: 81.

242 Garlarin en etkileyici kisimlan gatifanidir. Demir ve gelik, oldukga bk agikliklan érten,
tonoz catilar yapmaya olanak vermekte; aralara kolon koymayi gerektirmemekte; aralarda
camin kullaniimasi aydinlik mekanlann yaratiimasini saglamaktadir.
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konumlandiriimaya basglanmislardir. (Lyon Gar bu gelisimi yansitmaktadir.)
Bitin bu siiregte belirleyici olan etken, endiistri devrimi sonucu malzeme ve
stritktiirdeki gelisim, gecilen acikliklarin ve mekanlarin bilyimesidir. Ancak
1930’lu yillardan sonra bir kirlma noktasi yasanmig, garlar kimliklerini
kaybetmeye basglamig, daha az 6zen gdsterilen mekanlar haline gelmislerdir.
2. Dunya Savag'ndan sonra, tren toplum igindeki 6nemini kaybetmeye

baslamis, yerini otomobile ve ugaga birakmistir.

243 Demiryollarinin aynt zamanda kentin yeni giris kapilan haline gelmesinin en
yakinimizdaki 6rmegi Haydarpasa Garr'dir. Yapilacak dénlisim projesi ile gindemde olan,
bu yapinin, Istanbul'da, hatta tam tlkede, toplumsal bellekte dnemli yeri vardir.
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Resim 2-32

Kuzey Gari
(Gare du Nord)
(Paris)

Resim 2-33

Saint-Lazare Gari
(Claude Monet'nin
empresyonist tablosu)
(Paris)

Resim 2-34

Orsay Gari
(Paris)
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Gunumizde, ulasimda, hizin gerekliliginin artmasiyla rayh ulasim tekrar
6nem kazanmistir. Ozellikle Avrupa'da, bilyik sehirlerde, transit kullanilan
aktarma noktalarindaki garlar giderek daha kapsamli hale gelmektedir. Ancak
yolcu kapasitendeki ve kullanim hizindaki artis nedeniyle, garlarin
dizenlenmesinde tasimaciliga bagh temel gerekleri yerine getirecek; diger
yandan, garn kentle ve kent yasamiyla bir araya getirecek ¢éziimler tiretmek
zorlagsmaktadir. Mesela, Fransa’da yapilan pek ¢ok yeni TGV garinin mimari

degeri yiiksek olmasina ragmen kentle baglantilari oldukga zayiftir.

Ulasim kent yasaminin 6nemli bir pargasidir, basit bir yer degistirme ani ve
aracindan ibaret degildir. Gunimiizde, bu mekanlarin tasariminda hedef,
6zet olarak, yakin cevresine bagl, cok islevli yasanacak mekanlar
yaratmaktir. Trene binmek kadar, binerken neler yapilabildigi de 6nemli hale

gelmistir.

Garlar giderek tek islevli mekanlar olmaktan uzaklasmakta; servis alanlannin
iclerinde kapladiklari alan ve oynadiklarn rol giderek havalimanlarindakine
benzemektedir. Mevcut merkezi garlarin gelir tablolan bu tespiti
dogrulamaktadir. “Lyon Garr'ndaki 32 dikkanin ¢ yilik cirosu 400
milyondur.”z’“ Garlar, devingenligin bu kadar hakim oldugu bir diinyada,
yalnizca “trene binilen yer” olmaktan ¢ikmaktadir. Aligveris alanlari ve gelirleri
bu orandayken, tiketim mekani olarak da giindeme gelmektedirler. Barrau'ya
gore, “garlardaki alisveris merkezlerindeki magazalarla, ayni buyiklik ve
aran miktarina sahip kent merkezindekiler karsilastirildiklarinda aralarinda iki
kat gelir farki oldugu gértilmektedir.”?*® Bu durum, “akis arttikga satis artar”

seklinde, basit bir sloganla 6zetlenmektedir.

Japonya’'daki -mesela Tokyo'daki- cagdas kent ici garlara bakildiginda buyik

bir magazanin ortasindan trene binmenin oldukg¢a sik rastlanan bir durum

244 Bellanger, Francois (1998), a.g.e, s: 81.
248 Gérard Barrau; Bellanger, Francois (1998), a.g.e, s: 179.
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oldugu gorilebilmektedir. Bu, Japon tren yolu sisteminin, ulagim aksinin bir
ucunda yerlesim bdlgesi, diger ucunda bir gar ve bir aligveris merkezi
bulunacak sekilde gelismesiyle ilgilidi. Bu Japon ©rneg@i, bir model

olusturmaktan ¢ok gar kavramini sorgulamamiza neden olmaktadir.

Resim 2-35

Kyoto istasyon Binasi, Japonya,
Hiroshi Hara

Tasanm (Yarigma sonucu):1991-94
Uygulama: 1995-97

Kyoto Istasyon Binasi, sehrin dokusundaki
mevcut yapilara gore agin biyiik boyutlan ile
tartisma konusu olan bir binadir. iginde 5 ayn
iglev banndirmaktadir: Otel, aligveris merkezi,
kltir merkezi, otopark ve trenyolu istasyonu.

Resimde garin girig holli goriimektedir. Mekanin
ust oOrtisi  havalimanlanim, magazalar ve
yiriyen merdivenler ise aligveris merkezlerini
animsatmaktadir. Burada, garlara bakig agisinda
6nemli olan trene binmek kadar binerken neler
yapilabilecegidir.

Japonya'da aligveris aliskanh@: trenle yolculuga
bagh olarak gelismistir. Kent i¢i ulagimin énemli
bir bolimu trenle yapildigi igin insanlar
aligveriglerini gunlik olarak, kolayca
tasiyabilecekleri oranda garlardan
yapabilmektedir. Buna kargin -Paris gibi- Avrupa
kentlerinde insanlar araba ile ve haftalik olarak
aligveris yapmaktadiriar.)

SNCF bas mimarn Jean-Marie Duthilleul, garlardaki ek islevler igin soyle
sdylemektedir: “Eger insanlar garlarda ya da metroya giden koridorlarda
zamanlarini daha iyi degerlendirebilecekleri giinlik servisler bulabilselerdi,
kentin diginda yasayanlar icin kentin imaji duzelebilirdi. Gar, kullanilan, ve
insanin orada bulunurken kéti hissettigi bir gecis mekani degil bir yagam yeri
olmalidir. Buralarda, karsilagsmalarin ve gériigmelerin artinimasi ve 6zellikle
yeni hizmetler disuntlmelidir.” Duthilleul, bu tespitinde, dikkatimizi transit
kullanilan bu mekanlarin kimliksizligine cekmekte ve farkl islevlerin

eklenmesiyle buralarin niteliklerinin degistiriimesini 6nermektedir.
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istatistiklere bakildiginda, “Paris garlarinda, uzun mesafeye gidecek
yolcularin trene binmek icin en az bir saat 6nceden geldikleri, bu siirenin
ulusal dizeyde 20 dakika oldugu” gorilmektedir. Bu rakamlar, yeni ticaret
olanaklari ve hizmetlerinin distniilmesindeki aciliyeti agiklamaktadir. “Ayni
alana sahip kent merkezindeki bir magazanin cirosu gardakinin yarisi
kadardir. Mesela, Montparnasse Gari, artik tam bir aligverig merkezine
donmustir. Acelesi olan ve kentin disinda yasayan biri hemen diikkanlardan

gida aligverisini yapip trene atlayabilmektedir.”?*®

Bellanger'in tespitine goére, Fransa'daki bazi garlar calisma alanlanyla
donatiimaya baslamislardir: “Yaklasik 10 kadar ‘euroaffaires’ mekani, kiigiik
televizyonlar, telefon, internet, faks baglantisi ile huzur ve calisma ortami

sunmaktadir.” 2%’

Ulasim mekanlarindaki degisimi tasitlardaki biyik gelisim tetiklemektedir.
Yolcular artik bir yerden digerine giderken zaman kaybetmek istememektedir.
Bu talebe verilen yanit tren yolu igletmelerinden gelmektedir: “SNCF’
yetkilileri istikametine ve giiniin farkl saatlerindeki yogunluga gére rahat ve
hizli bir bicimde modiile edilebilir trenler diisiinmektedirler.”?*® Giinimizde,
vagonlarin (ya da ucaklarn) i¢c dizeninde, sinirli hacme ragmen, pek cok
degisiklik yapilmaktadir. Rahatligin artirlmasi, alisveris olanadi sunulmasi
vb. amaglaﬂa» video ekranlari, kisisel bilgisayar konsollari, 6zel telefon
baglantilar, 6zel servis vb. hizmetler yayginlastinlmaktadir. Ancak, bu
araglarin gergek bir talep tizerine mi yoksa pazarlama ve reklam amaciyla mi

kullanildigi belli degildir.

246

- Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 82.

Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 83.
2% Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 83.
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L3
| Resim 2-36

« Avignon TGV Gari
A\ (Fransa)

'\ 1998-2001
Jean-Marie Duthilleul

\Ust ortiyu gosteren ic
mekan fotografi

/
\ (Resimde, 360m. uzunlugunda,

,\ lokomotifleri harig 2 TGV treni igine
alabilen salon  gozikmektedir.
'* Mekandaki  aydinhiga  ragmen
‘.1.; ‘ yolcular dogrudan giines 1s1gina
maruz degildirler.
Kaynak: Jodidio, Philip (Editér)
(2002), Arhitecture Now!, Volume:1
ve 2, Taschen GMBH, Kéin, s:168-
173)

Gunumuzde, ozellikle orta mesafede, tren yolu havayoluna 6nemli bir
alternatiftir. Fransa'da, son dénemde, Duthilleul'in yaptigi TGV**® garlari,

tren kullaniminin yeniden énem kazandigini géstermektedir.

Augé’nin de belirttigi gibi, Ozellikle hizli trenlerde igleyis giderek
ucaklardakine benzemektedir: “Yolcu, bir parga “ugak-tren”i andiran TGV'de,
havayolu sirketlerinin musterilerine sunduklar dergilere oldukga benzeyen bir
dergiyi kanstirabilir: bu dergi, réportajlar, fotograflar ve ilanlar araciligyla,
ona, buguniin dinyasinin 6lgeginde (ya da onun imajina uygun olarak)

yasama zorunlulugunu hatirlatmaktadir.”?*°

% TGV, Fransizca'da “Train a Grande Vitesse” sozciiklerinin bas harfleri (Saatte 300
kulome’o'e yapabilen hizl tren igin kullaniimaktadir.)
*® Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 108.
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Resim 2-37

Aix-en-Provence
TGV Gari
(Fransa)
1998-2001
Jean-Marie
Duthilleul

Dis Gériiniis

Resim 2-38

Valence TGV
Gari

(Fransa)
1998-2001
Jean-Marie

. Duthilleul

. Dis Gérinus

(Kaynak: Jodidio,
Philip (Editor) (2002)
age, s: 174-175)
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Metro -istasyonlarn ve Otobiis Terminalleri’nde yasanan siireg

garlardakine benzerdir.

Metro, blyiik kentlerin icinde ya da banliytlerle kent merkezi arasinda, toplu
tagimacilikta kullanilan elektrikli yeralti trenidir.2%' 1900'1a yillarin sonundan
itibaren yasam temposu geri ddnillemeyecek kadar artmigtir ve metro ile

ulasim blyUk kentler icin vazgegilmez hale geimistir.

Bernfeld’in belirttigi Gzere, “eger bir metro yolculugu 20 dakika siriiyorsa
bunun ortalama 10 dakikasi istasyonda gegmektedir.”®? Bu da, transit
kullanilan bu mekanlarda, tliketime yonelik dizenlemelerin artmasiyla

sonuglanmaktadir.

Gunimizde, 6zellikle gelismis tlkelerdeki bilyiik sehirlerde, transit kullanilan
mekanlar arasinda sayilabilecek diger 6nemli ulagim binalarn 6zellikle
aktarma amacli kullanilan otobiis terminalleridir. Buralarda da boyutlarin ve
ozellikle tiketime yonelik alanlarin artisi, giderek birbirine benzer (homojen)
bir yap1 kazanma, gevreyle iligki kuramama gibi 6zellikler havalimanlarina ve

garlardakine benzemektedir.

251 «flk sehir igi yeralti metrosu Londra'da kuruldu. (1863'te 6,4 km.)" Maliyet yuksekligi ve

insanlarin dnyargiian metro ingasinin éniindeki 6nemli engeilerdi. 1860°larin Londra’sinda,
insanlar baslangicta karanlik tunellerde hizli gitmek yerine, giin 1siginda ve yavas yolculuk
yapmay! tercih etmekteydiler. Meydan-Larousse (1972), Cilt 8:684, Meydan Yayinevi,
Istanbul. ‘

%2 Guy Bernfeld, Denfert-Montsouris sirketi genel sekreteri, RATP; Bellanger, Frangois
(1998), a.g.e., s: 187.
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2.2.3.2' Servis Mekanlar

Otomobilin gelisimiyle birlikte yeni arazi kullanim tarleri ortaya cikmigtir:

Otoyol, otopark, garaj, benzin istasyonu ve tamirhane vb.

Koksal'a gére, "otomobil belli bir yere (topos’a) bagh degildir. Baska bir
deyisle hem her yere aittir hem de higbir yere. Bu yiizden de belirli bir yerin
tagidigr tim yiklerden (tarih, kiiltlr...vb.) bagimsiz bir anlam alani olusturur.
Araba hareket eder, icindeki insan hareketsizdir."?® Bu da, otomobile bagl

olan mekanlarin da yerle baglantisiziigini getirmektedir.

Otoyollar

Transit kullanilan mekanlarin niteliklerini incelemek igin devingenligin hakim
oldugu alanlara bakmak gerekmektedir. Otomobil trafiginin gerceklestigi
alanlar bunlardan biridir. Trafik, bir yer ya da mekandan ¢ok bir akis alanidir.
Bugiin yabanci dillerde ‘hizli ulasim’ kavrami, genisleyerek, her tirli ‘gitme’yi
icermektedir.”®* Bu terminoloji, otomotiv sanayinin kapitalist ekonomide
onemli bir yer almasi, araba tiiketiminin artmasi igin toplu tagimanin ikinci
plana atiimasinin sonucudur. Batin bunlar, kentlerin iginde ve birbirleriyle

baglantilarinda otoyollarin gelisimini dogurmustur.

Yirtici ginimiizde otoyol kullaniminin 6nemini su sekilde vurgulamaktadir:
“Tum gelismis iletisim olanaklarina ragmen fiziksel olarak ulagilabilirlik temel
kriterlerden biridir. Zaten 20. ylizyilin basindan itibaren kent dis! yerlesmelere
bakildiginda kentten uzaklasmanin araci her zaman otoyol ve otomabil
olmustur. 19. ylizyilin énemli imgelerinden biri olan demiryolu sadece lineer

bir hat tizerinden yerlesmeye olanak verirken ve her kent disi yerlesmeye bir

%3 Koksal, Aykut (2001), “Otomobil Buyiik Kenti Kurtarmali”, Arredamento Mimarlik, Sayt:
2001/07-08: 62.
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noktadan dokunabilirken, otoyol ve otomobil homojen yayilmanin araci olmusg

ve her yer ulasilabilir bir hale gelmistir.”?%®

Cagdas kentler yalnizca sakinleri tarafindan degil, yerlesik olmayan
topluluklar tarafindan da kullaniimaktadir. Bu, stirekli bir gidis gelis durumunu
Virilio su sekilde anlatmaktadir: “Sehir planlarinin kesin bir bigimde
gostermesine karsgi sehir, éncelikle icinden gegen hizli bir iletisim yolu (nehir,
karayolu, sahil seridi, demiryolu...) gegen bir insani yerlesim yeri olarak
algilanmadi; 6yle goérinlyor ki sokagin bir yerlesim alanindan gegen bir
yoldan baska bir sey olmadigi unutuldu; halbuki, kentteki araglarin “hiz
sinirtamasi” ile ilgili yasalar, bir yerden bir yere gitmenin, hareket etmenin
strekliligini ve yalnizca hiz yasasina tabi oldugunu bize her gin
hatirlatmaktadir. Kent, tasitlarin yer degistirme hizi ile bakisin birlestigi bir
menzil, bir yériinge belirten karayolu ¢izgisinin tzerinde bir nokta, eski askeri
tabya, doruga giden yol, sinir ya da kiyidan baska bir sey degildir; uzun

zaman 6nce sdyledigim gibi yalnizca igine yerlesilebilir dolagim vardir..."?%

Friedman, hizin g6zlemlenebilecedi Los Angeles kentini, otoyollarin varhginin
belirleyici oldugu bir érnek olarak géstermektedir: “Los Angeles, yasamin
artik sokaklardansa ‘freeway’lerde surdarildigi, sehrin adeta, binalan
yalitmak igin ;inga edilen ses bariyerlerinin ardinda gérinmez kilindigi,
pencereleri rhutlal'(a kapali ve i¢ konforu eksiksiz (isitma-sogutma-
havalandirma, vs.) gelikten ve camdan yapilmis kapsiillerde ¢ilgin bir hizla
yansilan, bazen sehrin altinda, bazen de catilann Gzerinde gidilen, ama

higbir yerin uzak olmadigt bir ‘yerdir.”2%’

2% |ngilizce'de “go” yerine “drive’, Almanca'da “gehen” yerine “fahren”, Fransizca'da
“gotirmek” yerine dogrudan cevrildiginde siirmek aniamina gelen “conduire” sdzcikleri
kullamimaktadir.

5 yirticr, Hakki (2005), a.g.e., s: 92.

2% virilio, Paul (1998), a.g.e., s: 11-12.

7 Friedman, John (1997), Bulten/ Mimarlik Haberler- Temmuz/Agustos, sayi: 57, TMMOB-
Mimarlar Odasi Yayini.
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Mutman, “Uretilen Mekan, Yokolan Mekan” isimli yazisinda, otoyollarin
kullanicilar tarafindan nasil algilandigina dikkat gekmektedir: “Suriici kendi
icin onceden hazirlanmig bir mekanda, sadece belli noktalar Gzerinde
odaklanarak, sadece belli seyler gérerek araba sirer. Otoyolun mekan,
bolimienmis, gostergelerle donatilip okunur hale getirilmis, bu mekansal

kurulus iginde &zne de bir tek organa, géze indirgenmistir.”2*

Augé otoyollarin kentten kopus siirecini, Fransa 6rnegi lizerinden, su sekilde
anlatmaktadir: “Otuz yil kadar once, Fransa'da, ulusal yollar, il yollari,
demiryollart giindelik hayatin mahremiyetine dalmaktaydilar... Codu kez
kendileri de yerlesim bélgelerinin digindan gegmeye mahkum edilen il yollart,
eskiden, her yerlesim merkezinde, diizenli bir sekilde, her iki yani da evlerin

cepheleriyle gizilmis kent ya da kasaba caddelerine déniistrlerdi. .. ">

Bugiin, Renault gibi otomobil firmalan ‘yasanacak otomobillerin®
reklamlarini yapmaktadirlar. Cunkii kent icinde trafik sikisikliklan giderek
artmaktadir. Insanlarin ¢alisma alanlariyla konutlari arasindaki uzaklik
bliyimekte; yolda gecirilen sire artmaktadir. Artik bir ulkeyi, otoyollar
kullanarak, neredeyse ulkenin kendisini hic gérmeden gecmek olasi hale
gelmistir. Otoyol ve gegilen yer arasinda kurulmaya calistian baglanti gorsel
(bir peyzaj ya .da kent silueti gibi) ya da fiziksel de (otoyoldan arada ¢ikiglar
vermek §eklin11e) olabilmektedir. Beauchard “otoyol yalnizca bir gehirden
digerine giden, makine ve hizin hakim oldugu en kisa yol mu, yoksa gegilen

i?” 261

yer de énemli mi’ sorusunu ydneltmektedir.

2%8 Muytman, Mahmut (1994), “Uretilen Mekan, Yokolan Mekan”, Toplum ve Bilim, Sayi: 64-
65 181, lletl§lm Yayinlar, Istanbul, s: 191.
Auge Marc (1997), a.g.e., s. 106-107.
Masteriler diger arabalarla, igyerleriyle, aileleriyle iletisime gecebilecekleri olanaklan
barindiran 6zel mekanlar beklemeye baglamiglardir. Béylece, arabada bulunduklan siire
boyunca bagka seyler de yapabilmek istemektedirler.

81 Jacques Beauchard, sosyolog; Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 183.

260
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Otoparklar

Otopark alanlari; gar, terminal, havalimanlarindaki, aktarma noktasi olarak
hizmet veren otoparklar; kent icinde yer alan miinferit otopark yapilari bu

baslik altinda incelenebilir.

Transit kullanilan mekanlar icinde, otopark alanlart insanin en az zaman
gecirdigi yerler arasindadir. Gunlik yagsamda yalnizca gegis noktalart olarak
kullanilmakta olan; cogu zaman kullamigh, temiz ve giivenilir olmayan,
terkedilmis alanlardir. Ancak gunumizde, giderek, konut, buro, aligveris
merkezi, terminal binasi gibi pek ¢ok farkli yap: tipine otoparklardan gegerek
giriimektedir. Mimari ve isletme agisindan sorun yaratan ikilem, binalarda
calisanlarin ve ziyaret edenlerin gérkemli ana giris hollerinden ¢ok otopark
giriglerini kullanmaya baslamis olmalaridir. Bu gelisme de, bu mekanlarin

basit gecis noktalarindan farkli ele alinmalarini gerektirmektedir.

insanlardan ¢ok araglar igin tasarlanmis olan, otomatik (arabalarin
asansorlerle, soférleri olmadan katlara ciktiklari)) otopark yapilar
yayginlagsmaktadir. Ancak insanin insanla karsilagmadigi bu binalarin mekan
olarak degerlendirilip degerlendiriliemeyecegi tartisma konusudur. Ayrica,
buralarin yapisal ¢evre icindeki biyikltkleri dig mekanin belirlenmesinde

onemili rol oynamaktadir.
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Resim 2-39

Cok Katl Otopark Binasi
(Levent, istanbul)
1999-2001

Levent Aksit

Yasar Marulyall

(Leventte, is  merkezlerinin
yogun oldugu bir bolgede
yasanan trafk ve otopark
sorununun, ¢ok kath, tam
otomatik bir otopark yapisi ile
gozlimeye caligildig
gorlimektedir.

Milli Reasiirans T.A.$.'nin agmis
oldugu sinirh yarigma
sonucunda, Mimari projesi UMO
mimarlik  tarafindan  yapilan
proje, diinyadaki en gelismis
teknolojik sistemleri icermekte ve
yapi tamamen robotlar
tarafindan kontrol edilmektedir.

612 arag kapasiteli bu yapida,
araglar, yapi igindeki yerlerine
otomatik olarak
yerlestiriimektedir. Bekleme
sliresi yaklagik bir dakikadir
Kullanicilann ya da goreviilerin
iceri girmedigi, ‘insansiz’ ve
transit kullanilan bir binadir.)
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Benzin istasyonlari

Benzin istasyonlari, yerle iliski kurmayan, yalnizca isleve yonelik bir makine
gibi calisan mekanlarin en yaygin kullanilanlarindandir. ilk kullaniimaya
baslandiklarinda, basit bir garaj ve benzin pompasinin bulundugu alanlarken,

yaklagik 30 yilda®®?

, pek cok hizmetin kisa zamanda alinabildigi yerlere
donusmuslerdir. Diger transit kullanilan mekanlarda oldugu gibi, 6zellikle
petrol tiketiminin yayginlasmasi, otomobillerin hizlanmasi, otoyollarin belli

standartlara kavusmasindan sonra déniisim gegirmislerdir.

1940’ yillarda, benzin istasyonlarini sekillendiren tek eylem arabalarin
depolarinin dolduruimasiydi. Benzin pompacisi ve garajdaki tamirci tek
calisanlardi. Yerlesim bdlgelerine yakin konumlanmislardi. Ancak zamanla,
bagimsiz olarak hizmet veren istasyonlar, petrol sirketlerinin miidahalesiyle,
buytk sirketlerin  bayraklari altinda toplanmiglardir.  Yeterli sartlan
saglamayan, verimli olmayan ya da ayni yerde bulunan fazla istasyonlar
kapatiimig; tek tiplesme yaratiimistir. Mimari agidan ‘fakir olarak
nitelendirilebilecek bu yapilarin bigimlenisinde islev kadar dikkat cekicilik de

gozetilmektedir.

1970'li yillardan itibaren, benzin istasyonlarinda, farkli servislerin de

bulunmasina dikkat edilmeye baslanmistir.?®®

‘Self-servis’ anlayiginin
yayginlasmasindan sonra igleyis kolalyla§m|§t|r.264 Artik benzincinin arabaya

gitmesi yerine, suriict kendi kendine arabasina benzin koymaktadir. 1980'li

%2 “By hizh gelisim 1945-1970 yillan arasinda yasanmistir.” Bellanger F., Marzloff B.
21996), Transit, Les Lieux et les Temps de la Mobilisation, Ed. I'Aube, Paris, s: 47.

3 “19707i yillarin baginda, otoyol Fransa'ya yerlesmistir. Bu dénemde, Jacques Borel ilk
otoyol izeri lokantasini agmistir. Bu gelismeler, petrolcileri yeni servisler sunma arayigina
yonlendirmigtir. Fiyat kirarak ucuz yada 6zellikli (kursunsuz vb.) benzin verme dénemi
baslamistir.” Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e, s: 47.

2547480'li yillarda tum istasyonlara yerlesen self-servis anlayisi hizli benzin almak isteyen,
bahsis 6demek istemeyen suriculer tarafindan c¢ok uygun bulundu. Kadin nifusun
bagimsizlik anlayisina cevap verdi. Erkekler gibi, otomobil konusunda, kendi islerini kendileri
halledebilir hale geldiler. Artik benzinci istasyondan g¢ikmamaya, striicii 6demeyi yapmak
icin istasyona gelmeye basladi.” Sonug olarak, batin bu geligmeler, benzin istasyonlarinda
aran satisini (yiyecek, icecek vb.) gelistirmistir. (Michel Blanc, Mobil satis gelistirme bolumu
sefi); Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e., s: 199.
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yillardan sonra ise, otomobile degil, suriicii ve yolculara hizmet veren anlayis

tamamen yayginlagmistir.

Gunumizde, havalimani terminal binalarinda oldugu gibi, istasyonlarda
araglarla (arabalarla) ilgili teknik kisimlarin (benzin ve yedek parga satis,
bakim, onarim vs.) kapladiklari alanlari giderek azalmakta; market, yemek
yeme, dinlenme, televizyon izleme, tuvalet ve dus, gocuk oyun, calisma®®,
telefon ve faksla iletisim vb. alanlari artmaktadir. Bu istasyonlar tiketim
alanlandir ve karlarinin bayuk bélimunu yakit ve otomobil harici alanlardan
kazanmaktadirlar. Bellanger'nin de vurguladigi gibi, “total benzincilerinin
kazancinin %401 otomobille iligkili olmayan satiglardan
kaynaklanmaktadir."%

= Resim 2-40

Benzin Istasyonu
érnegi

(Benzin istasyonlar
kentle iligkilerine gore
degerlendirildiginde,
Amerika gibi kent
orgisiinin gevgek
oldugu yerlerde
otoyollar tizerinde
konumlandiklan, bu
nedenle her tirli
aligveris olanaginin
digunuldigi
gorilmektedir. Buna
karsin, kiigiik ve orta
biyuklikte pek gok
kent barindiran dlkeler
igin genelde kent
icinde konumlandiklan
gorilmektedir.)

%5« Kentin disinda, otoyol kenarinda, ilk iletisim alani (Mobil Multicom), 1994 yilinda, bir
Essone istasyonuna yerlestirilmistir. Yaklagik 20 m#lik bir alanda, gazeteler, telefonlar, faks,
minitel, otomatik fotograf cekme kabini, fotokopi makinesi, yazici vs. bulunmaktadir .”
Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e., s: 60

"Bu alanlar posta ve telefon idaresiyle ortak diizenlenmistir... Amerika'da bu iletisim
alanlarinin yaninda calisma yerleri diizenlemesi érnekleri goriilmektedir.” Michel Blanc, s:
199.
%6« Bu %40'In %70'ini yeme-igme harcamalari, %30'unu hediye, oyuncak, gazete vb.
harcamalar olusturmaktadir.” Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e, s: 51.
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Bu istasyonlar ve otoyol alanlari, temel olarak, kentlesen alanlarin
digindadirlar. Temelde yola bagh olmalari nedeniyle etraflarindaki bolge ile
iligkileri yoktur. Bu nedenle isaret ve yonlendirme sistemlerine; olasi
oldugunca suriiciler tarafindan uzaktan algilanmalarina 6nem verilmistir.

Resim 2-41

British Petroleum (BP)
Sirket logosu

Sirket log dugu tabel ve isaretler,
hizla ilerlemekte olan siriciler tarafindan kolayca
algilanabilecek sekilde yol kenarlanna
yerlestiriimektedirler. Ayni girkete ait olan benzin
istasyonlarinin igleyisleri aynidir. Kullanicilarin
surekli olarak tekrarladiklan benzin alma isini olasi
oldugu kadar hizl yapabilmeleri, diigiinmeden,
aliskanlikla hareket edebilmeleri igin her sey ayni
olarak dizenlenmektedir.

Ozellikle 1990’ yillarin basindan itibaren, benzin istasyonlarinin mekan
anlayigl ve yeni servis olanaklarn sorgulanmaya baslamistir. Her ne kadar
zaman icinde servis bakimindan énemli gelismeler olduysa da, bu mekanlar
mimari ve i¢ diizenleme bakimindan siradan ve rahatsiz yerlerdir. Ayrica

cevreyle hemen hig iligki kurmazlar.?®’

Benzin istasyonlarinin kullaniminin sosyal boyutu da énemlidir. Bir yilda bu
noktalarda duraklayan insanlarin sayisi milyonlari bulmaktadir. Bu
mekanlarin insanlarin sosyallesmesine izin verip vermedigi tartisiimaktadir.
Augé'nin ‘yok-yer tanimini kullanarak olumsuz goéris bildirmesine karsin
Sompairac’a gére “benzin istasyonlari ve otoyol alanlari karsilikl iligki,
bulusma, sosyallesme; uzun yol soférlerinin arkadaslarnyla, bildikleri

calisanlarla karsilagma yerleridir."%*®

*7 Mimar Arnaud Sompairaca gére “benzin istasyonlari ucan daireler gibi tesadiifen
konmuslardir. Birka¢ yildan beri daha glzeldirler ancak yine de ucgan daireler olarak
kalmislardir.” Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e., s: 52.

*% Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e., s: 53.
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Ulasim Mekanlan (Terminal Binalar ve Servis Mekanlan) ile ilgili Baghk
Sonucu:

Transit kullanilan ulagim ve servis mekanlarn Uzerine yapilmis gézlemler,
tasitlarin geligsiminin ve transitin dogasinin birbirlerine bagh olduklarini ve
birlikte doénistiklerini géstermektedir. Ara¢ kapasitelerinin ve hizlarinin

artmasiyla birlikte, bu mekanlar yayginlagsmakta ve gogalmaktadirlar.

Ulasim mekanlarn, cesitlilik gosteren (ve uluslararasi) kullanicilanyla,
kiresellesmenin etkilerinin somut olarak gézlenebilecedi alanlardir. Ozellikle
blytk kentlerde yer alan ve yillik yolcu sayisinin milyonlan buldugu terminal
binalarinin  boyutlan  giderek asirilagmakta, i¢ mekanlan ise
homojenlegsmektedir. Kullanimdaki hiz, kalabalik, i¢cinde bulunulan alanin
sinirflarinin  algilanamayacak hale gelmesi, birbirlerine benzer nitelikte
oimalan vb. nedenlerden otiri insanlar bu mekanlarda “aidiyet hissi”
gelistirememektedirler. Kullanim miktarinin artmastyla birlikte yersizlesme

bas gostermektedir.

Diger yandan, petrol kullaniminin artmasiyla, benzin istasyonlari gibi servis
yapilarn, birbirlerinin ayni olan igleyis ve niteliksiz gérinisleriyle
yayginlagmaktadir. Butlin bu mekaniarin temel kullanim sekli transit olsa da -
celigkili .gibi goriinebilecek sgekilde- insanlann buralarda daha ¢ok zaman
gecirmesi ve "tiJket—imin.artmasma yonelik diizenlemeler de yapilmaktadir.
Artik aligveris yalnizca bu amagla tasarlanmig dikkanlar, magazalan terk
etmekte; bu ve benzeri eylemler tasitlarda, terminal binalarinda, servis
mekanlarinda da gergeklesmektedir. Transit olarak kullanilan mekanlarda,
insanlarin bulunduklar kisa siirelerde, g¢aligma, iletisim kurma, bog zaman
degerlendirme, aligveris yapmalar icin yaptlan diizenlemeler artmaktadir.
Mimarlar ve isletmeciler, kullanicilarin bu mekanlarda kendilerini ‘bir yerde’

hissetmeleri i¢in ¢alismaktadiriar.



148

2.3 ‘Yérsizlesme’ Olgusunun Mekansal Niteliksizlesmeye
Etkileri

Bu bélimde, transit kullanima ve tiiketime bagh yersizlesme olgusunun

mekanlarda olusan niteliksizlesmeye etkilerinden kisaca bahsedilecektir.

Yirtic'nin da belirttigi gibi, “Metropolle§en' kentler kendilerinden &nceki
kentsel yapilardan timuyle farkli niteliktedirler. Aralarinda organik bir bag ve
evrimsel sireklilik olmadigi i¢in bu yeni yasam alanlarini mevcut mekan
bilgisine dayanarak anlamlandirmak mimkiin degildir. Yeni gelisen yasam
alanlarina ait saglam bir mekan bilgisinin eksikligi, buralara ait kavramsal bir
model olusturulmasina engel olmakta, bu béigelere ekonomik determinizmin
kendine 6zgii kurallari igcimde olugsmus bir yigin gérinimiini vermektedir. Bu
acidan bakildiginda, yeni yasam alanlarinin hangi maddi giiclerin etkisi
altinda oldugu, bu gucler ile mekansal bigimlenisler arasindaki iligkinin
niteligi, yeni modern mekanlarin ne tir bir degisim gegirdigi énemli bir

sorudur.”?®®

Mekanin tek defaya 6zgilikk niteligi azalmaktadir. Yirici'ya goére, “kapitalist
érgutlenmenin nesneleri ‘kitlesel Uretim’ mantidi iginde drettigi ve tiiketime
sundugu, buné b:;gh olarak mekanin da benzer kosullarda uretildigi ve
tuketildigi bir diinyada mimarlik ve onun mekani tretme bilgisi halen tanidik,
bildik konvansiyonlar iginden gergeklesmektedir. Gunimizde bu durumu
sorunsallagtiran, kitle kiltlirinii kavrayan ve ‘nicelik’ kavramini konvansiyonel

anlami ile kullanmayan yeni bir zihin durumuna ihtiyag vardir.”%"

Yersizlesen mekanlarda nitelik farklilasmasina dikkatimizi ¢eken

calismalardan biri, adeta bir slogan gibi yaygin olarak kullaniilmaya baglayan

29 Yirtie,, Hakki (2005), Gagdas Kapitalizmin Mekansal Orgitlenmesi, Istanbul Bilgi
Universitesi Yayinlari, Istanbul, s: 10. ‘
29 Yyrticy, Hakki (2005), a.g.e, s: 10.
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‘yok-yer. Uzerinedir. Ancak Augé’nin bu mekan okumasi soyuttur,
kavramsaldir ve olduk¢a edebidir. Boyle bir bakis agist dikkat gekici ve
dustnduriict olabilir, ancak kiresel hareketliligin ve bunun somut olarak
gdzlemlendigi mekanlarin anlasilabilir bir toplamini olusturmak amaciyla

teoriktir.

Transit kullanilan mekanlar, ¢ogu zaman, niteliksizlikleri, kimliksizlikleri,
kisisel olmayan (anonim) ve tekdiize yapilarindan dolay: elestiriimektedirler.
Bu mekanlar, dizensiz gelismekte olan, piyasanin kapitalist ekonomik
kurallarinca yonlendirilen tiiketimin olumsuzluklarinin somut sonuglarinin
oncelikli olarak ortaya ¢iktigi alanlardir. Buralarda 6ne ¢ikarilmasi gereken

insani merkeze yerlestiren yaklagimdir.

Cevremizdeki yapilarin sinirli bir b6lami uluslararasi benzerleri gibi homojéen
niteliktedir. Ulagim ve servis mekanlarinin, konaklama yapilarinin, aligveris
merkezlerinin, restoranlarin hepsinin kimliksizlegtigi elbette ki sdylenemez.
Zeytinoglu’'na goére, “Baudrillard’in kent yorumlarinda; Batr'nin (6zellikle de
Amerika’nin) kayith modelleri ile fazla ilgilenmesi ve tanimlarim genellikle bu
izlenimlerle yapmasi, bizi (olasi kentimizin turistk amaclarin disinda
kurulmus semt pazarlari, kiigitk berber ve bakkal dikkanlari, patates-sogan
sergileri, dar; sokak kiraathaneleri, kuru yemis, kestane, simit, sebze
arabalan, el-igi gélerileri, acitk tatin tablalan, yogurtcu askilar, esnaf
lokantalari, seyyar ayakkabi boyacilarinin sandiklari, vs. ile kargilastigimizda
ve hipermarketlerle, gé¢cmen mahalleleriyle, kimlik kaymalarinin disa
vuruldugu yeni kamusal alanlarla, vs. hi¢ karsilagmadigimizda) saskinliga
dusrebilir.”?"! Zeytinoglu'nun da belirttigi gibi, kentler transit kullanilan,
niteliksizlesen mekanlardan ibaret degildirler. Calisma geregi metropollerden
secilen o6rnekler homojen bir portre ¢izse de bu yalnizca soruna

odaklaniimasindan kaynakilanmaktadir.

#1 Zeytinoglu, Emre (2003), a.g.e., s: 29.
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Niteliksizlesme siireci dilnyanin her yerinde ayni gekilde yasanmamaktadir.
Bunun tespit edilmesi, alternatifler geligtiriliebilmesi acisindan oldukca
onemlidir. Dogan Kuban'in “Kiresellesme ve Mimarlik® isimli yazisinda
bahsettigi Gzere mekanlarin kimliksizlesmesinin dncelikli nedenlerinden biri
olarak zaten belirleyici bir tarihin yoklugu gorilebilir. Bu noktada farkii
gecmislere sahip ilkelerin sartlaninin  glinimizdeki benzer ve farkl
durumlarini aynt ayn degerlendirmek gerekmektedir: “Tafuri’nin Amerikan
kentleri icin yaptigi gbézlemlerin bizim kentler icin de aynen gecerli oldugunu
(baslangig siiresi olarak) géritlyoruz: Gegmisin yoklugu, gé¢ ve bir tabula rasa
Uizerinde ingaét. Ne var ki Tirkiye’deki kentlerin gérkemli bir gegmisleri vardi.
Ve kentler bos topraklar Gzerinde yiikselmediler, Amerika’'daki gibi. Amerikali
gocer Avrupa’dan geliyordu, bizimkisi Anadolu’dan.”? Yapi modellerinin
disinmeden ithal edilmesinden &nce, Ulkenin sartlan g6z O©nlnde
bulundurulmali, gelenekte mevcut olan ¢éziimlerin 6zinin anlasiimasina
yonelik calismalar yapilmali ve gegerliligini koruyanlar degerlendirilmelidir.
Boylece, vyapisal cevrenin niteligi yukseltilebilecek ve 6zglnlugu

korunabilecektir.

Mimar, mekani olusturduktan sonra ancak baska uzmanlik alanlarindaki
gelismelerle iligkilendirerek bu kavramsal konularla baglanti kurabilmektedir.
“Asil kullanicilarinin aklina da bu tur digiinceler ender olarak geldigi
unutulmamalldﬁlr. sz o] mekanlérl, transit kavrami, aidiyet sorunu vb. Gizerinde
distndigimiiz, anlamini bildigimiz icin degdil, bugln icinde yasadigimiz
kentin tipik mekanlan olduklan igin tanidik bulmaktayiz. Biylk sehirlerde
yasayan insanlar transit kullanilan, yersizlesen mekanlarla baglanti hissi
gelistirmeye baglamaktadir. Pek cogumuzun havalimant kalkis salonu, otel,

hipermarket gibi mekanlarda deneyimleri vardir.

22 Kuban Dogan (2000), “Kuresellesme ve Mimarlik’, Arredamento Mimarlik,
Say1:2000/1:78-80.
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3 BOLOM
TRANSIT KULLANILAN MEKAN ORNEGIi OLARAK
ULUSLARARASI HAVALIMANLARI

Ulasim sistemleri tipleri icerisinde, kazandirdi§i zaman, sagladigi konfor
sartlari ve yuksek yatinm gibi konulan icermesi dolayisiyla en énemli yere
sahip olan ulagim sekli havayoludur. Bu nedenle, yolculugun baslama ve bitig
ve -artik- aktarma noktasi olan terminal binalan 6nemli tasarim, yatinm, ve
isletme konulandir. Terminal binalan, havacilik teknolojisindeki hizl

gelismelere ve evrensel hareketlilie uyum saglama niteligini istlenmislerdir.

Calismanin bu bélum, transit kullanilan ve yersizlesen mekan érnegi olarak
-bir kopri gibi de degerlendirilebilecek- uluslararasi havalimanlarina
odaklanmaktadir. Ginkdl bu mekanlarin kullanici kitlesi biyiik ve degisken,
kullanim sireleri kisadir. Tuketimi merkez alan, yerle baglanti kurmayan
anlayista tasarlanmiglardir. KurLjIU§Iar| insan ve ara¢ akisina baglidir.
Teknolojik gelismelerin gerektirdigi hizli degisimlere bagl olarak gelisen bu
karmasik yap! tipinin tarihi oldukc¢a kisadir.

Bu bélimde, -amag, birinci bélimde yapilan tanimlar ve ikinci bélimde
belirlenen kriterler dogrultusunda, bu mekanlarda hizli akisa ve tiiketimin

etkilerine bagl olarak ‘yersizlik’ olgusunu irdelemektir.

3.1 Havalimanlarinin Tarihsel Gelisimi

Hava ulasiminda ve havalimanlarindaki tarihsel gelisim, glinimiize degin, U¢
asamada gerceklesmistir. Havalimanlarinin -gérece kisa- tarihi, buralarda

gerceklesen eylemlerin gelisimiyle 6zetlenebilir.
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lk agama, havaalanlarinin ve havalimanlaninin dogdugu, 1920’lerden

213 Havalimanlant  kullaniimaya

1940’lara  kadar gegen  siredir.
baslandiklarinda hedef ugaklara -hayati 6nemi olan- teknik hizmeti vermek,
pilotlara gerekli bilgileri aktararak givenli bir sekilde ugurmak, riskleri en aza
indirmekti. Ugus yolcular icin seyrek yasanan bir olaydi. Havalimaninin temel

amaci ugaga (yani araca) hizmet gétiirmekdi.

Ikinci biiyilk asama, uluslararasi havaalanlarinin gelistigi ve yayginlagtigs,
1940’lann ortasindan 1980°li yillara kadar gecen siredir. Basglangicta,
Andreu'niin de belirttigi Gzere “1945 yilinda, havalimani gtinimuzdeki halinin
antiteziydi: Havaalaninda kiiciik bir yolcu bekleme ve egya depolama alani,
riizgarin yénii ne olursa olsun hizmet verebilmesi igin yildiz biciminde
yerlestiriimis yaklasik bir dizine pistten ibaretti.”>* Ancak, Ikinci Diinya
Savasi'ndan sonra uluslararasi hava rotalarn artirimis; biyik miktarda kargo
ve yolcu tagima orani yiikselmigtir. Havayolu sirketlerinin 6nemi artmistir.
Termminaller, tasimacilik sistemleri arasinda transfer saglayan, basit

barnaklar olmaktan ¢tkmistir ve halen evrim gecirmeye devam etmektedirler.

Havaalanlan ve havaliman terminal binalarinin gelisimi -bilimsel, teknolojik
ve endstriyel ilerlemelere bagli olarak- ugaklarin geligimiyle dogru orantilidir.
1960l yillardan itibaren kullanilan jet motorlu ugaklar ile insan ve yik tagima
hiz1 ve kapasi{esinaen artis olmustur. Son 50 yil iginde cok hizli bir degisim
yasanmistir. Pistler uzamig ve sayilan azalmistir. Buytuk havalimanlan artik
iki pistten fazlasimi kullanmiyor olmalarina ragmen terminal binalan
ylzbinlerce metrekareye ulasmislardir.” Ugaklarin duraklama alanlari ise
hektarlarla olglilmektedir. Hava yolculugu yapan insan miktar artmis;

terminallerin gehresi kullaniciya yénelik olarak degigmeye baglamistir.

273 Ulyslararasi tagimacilifin baglangict, 1919 yilinda kurulan Paris Pakt kabul edilmektedir.
Ilk havayollari ise 1930 yilindan sonra kuruimaya baslanmisgtir.
7 paul Andreu, Paris Havalimanlar bas mimarr; Bellanger, Frangois (1998) a.g.e., s: 163.
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Havaalanlarimin gelisim tarihinde tgiincii bilyik agsama, 1990’ yillarda
basglayan ve giinimiize kadar devam eden c¢agdas havaalanlarnnin yapim
asamasidir. Kargo tasimacihginin geri plana gidip insan tagimaciliginin
6neminin arttigt “Human Airport” kavrami bu dénemde ortaya c¢ikmigtir.
Gunimuzde yolcuya hizmet esastir. (Artik sirketlerin sorunu ucgaklari
havalandirmak degil yolcuyla doldurmak haline gelmistir.) Havalimanlarinin

planiamasi ve isletmesi bu ilkeye goére gelistiriimektedir.

Son elli yila bakildiginda, havalimaninin ¢ehresi teknolojiye bagl olarak en
hizli degisen yapi tiplerinden biri oldugu goériilmektedir. Bilgisayarlar ve
ucaklarin gelismesi ve yayginlasmasi 20. yazyildaki 6nemli teknolojik
gelismelerdir. Bu gelismeler kiresellesmenin yayilmasi i¢in kullamimaya
hazir bir kaynak olusturmuslar, hatta ontolojik durumumuzu yeniden
tanimlamiglardir. Bununla birlikte uzamsal getirileri birbirlerinden ¢ok farkiidir.
Bilgisayar teknolojileri giderek artan bir bigimde kigiilmenin estetigine
yonelirken ugaklar ve havaalanlari giderek buyimekte ve blyilk sehirlerin
sinirlarinda daha ¢ok yer kaplamaktadir. Kiresellesme diinya capinda
hareket olanag ayrilmaz derecede birbirlerine baghdir. Holding’in de belirttigi
gibi yolcu, diger kiiresel akig elemanlar gibi ele alinabilmektedir: “Onlar da

para, mal ve bilgi gibi ulusal sinirlari gegmektedirler.”*"®

Havaalanlari, t;u s[ireg sonunda birgok islevi barindiran, dlkelerin tanitiminda
rol Gstlenen, énemli gelir kaynagi olan sehircilik ve mimarlik konusu haline
gelmiglerdir. Bir yilda havayolunu kullanan yolcu miktarinin milyoniaria
dlciilmeye baglamasindan sonra, sosyologlar, psikologlar, antropaloglar bu
deneyimi yasayan insan yopluluklarnni incelemeye baglamiglardir. Artik,
havaliman terminal binalarinin nasil isledigi kadar buralardaki yasam

biciminin nasil oldugu, nasil algilandiklar da nemlidir.

75 Holding, Eric (1998), “Airport/ The Heatrow Experiment, AA Exhibition Gallery/ Front
Members’ Room, 29 September-1 November 1997, AA Files, No: 35, s: 58.
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3.2 Havalimanlarinin Degerlendirilmesi

Bu bolumde, ‘Yersizlesen Mekanlarin Ortak Ozellikleri’?’® bashgi altinda
belirlenen kriterler dogrultunda havalimaniarinda yersizlesme olgusu
irdelenecektir. Degerlendirme, havalimanlarinin kent, cevre ve sartlarla
iliskisi; boyutlan, planlamasi, igleyisi, akig olgusu ve tiketim boyutu

cergevesinde yapilacaktir.

3.2.1 Kent ile iligki

Havalimanlarinin kent ile iligkileri zaman iginde biylk bir dénisim
gecimistir. Baslangicta pistler, asfalt dokiilmus alanlar, terminal binast, bir
baglanti yolu ve kent vardi. Andreu’'niin de belirttigi Gzere “Bourget,
Tempelhoff ve Berlin'de havalimani kent tarafindan sanimisti.”’” Ancak daha
sonra, blylk uluslararasi havalimanlar arazi bulunmasi, givenlik ve girtlti
sorunlan nedeniyle kentten uzaklasmislardir. Ayrica, iki pistin ortasinda
konumlanmig terminal binalannin 6nceligi havalimanini kente degil ugak
trafigine dogrudan baglamaktir. Bu nedenlerle, havalimanlan kentin uydular
haline gelmi§t_if. Kentle baglantilan otoyol ve (bazi érneklerde de) rayli

sistemden ibarettir.”

Havalimanlari, kentlerdeki genel bolinme, dagilma, ayrilma siirecinin
parcasidirlar. Bu hareket, is ve aligveris merkezlerini, Universiteleri, ulagim
yapilarini etkilemektedir. Bu yerlerin ortak 6zellikleri baglangigta tek islevli
olmalan, tarini kent merkezinden uzakta bulunmalari, genis otopark
alanlanyla cevrili olmalaridir. Bu iglevlerdeki mekanlar, kismen kent iginde

¢Ozllebilir olsalar da havalimanlarinin kente dénmesi s6z konusu degildir.

2% 3 Modern Mimaride Yersizlesen Mekanlarin Dederlendirilmesi/

2.1. Yersizlesen Mekanlarin Ortak Ozellikleri
217 paul Andreu; Bellanger, Frangois (1998), a.g.e., s: 164.
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Tam tersine, mesela, Stansted Havalimani, Londra’ya 50 km. uzaklikta
bulunmaktadir. Andreu’niin de belirttigi gibi, “Paris’in Gg¢linct biyilk
havalimani baskente 70 km. Roissy'den 50 km. daha fazla) uzaklikia

planlanmaktadir.”?’®

Havaliman bir anlamda kentin pargalanmasi siirecine katkida bulunmaktadir.
Eskiden kente birlesik olan (Hong Kong ve Berlin'de oldugu gibi)
havalimanlart daha sonra kentin uydusu haline gelmistir. Ginimiizde bu
uydunun kentle baglantisi tartigiimaktadir. Havalimanindaki eylemlerin
degisimi, kiresel olarak kentlerin, caligma, hareket ve transit kullanimin
degisimi ile birlikte degerlendiriimelidir. Holding’e gére yolcu deneyiminin
niteligini artirmak igin yaratilan ‘kent olarak havaalani paradigmasi’ bir
sorunsal yaratmaktadir. Her ne kadar havaalani kentle belli bir miktarda
fiziksel benzerlik barindirsa da (diikkanlar, biiro kompleksleri, baglanti yollari
vs.) aynl zamanda sureksizlikler de barindirmaktadir: Boyutlar agin biytimus
ic-mekanlar, yari-kamusal alanlarda artig, dolagim sistemlerinin koreografisi
vb. Havalimanlar yalnizca belli islevlerin mekansal karstliklarini bulmalan
nedeniyle dogrudan bir kent modeli tizerine kurulamamaktadir.?’®
Havaalanlarinin hizmet verdikleri biyik sehirlerden giderek daha bagimsiz
hale gelmelerinden sonra “havaalani-kenti” haline gelip gelmedikleri sorusu
gindeme gelmeye baglamistir. Ascherin bu soruya yaniti olumsuzdur.
‘Aerokent’ ka\}ram;na kars! olan Ascher, sonug¢ olarak, “havaalanlarinin

n280

bulunduklarn etkinlik havuzuyla sinirli olduklarini s6ylemektedir.

Bu yorumlardan anlagilabilecegi Uzere, havalimanlarinin yersizlesme

nedenlerinin basinda kentten bagimsiz ve kopuk olmalan gelmektedir. Bu

278 paul Andreu; Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 164.

2% Bir ek Gzerinden degerlendirmeye caligildiginda, uluslararasi bir havaalanina hangi
kentin sehircilik anlayiginin model olusturacag: sorusuyla karsilagiimaktadir: “Bir Amerikall
tarafindan yol sorulan her Londrali bilir ki bloklara ve 1zgara sisteme aligik birine gehrin
planini ifade etmek zordur. ‘Bizim’ kendi okunaklilik versiyonumuzun ‘bagkalar’ tarafindan
paylasildigini farz edemeyiz.” Holding, Eric (1998), “Airport/ The Heatrow Experiment, AA
Exhibition Gallery/ Front Members' Room, 29 September-1 November 1997”7, AA Files, No:
35, s: 59. )
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nedenle, kentlerden havaalanlarina ulagimda kullanilacak alt sistemler (basta
otoyol ve rayli sistemler) mimari tasartmin en 6énemli girdileri arasindadir.
Havalimanlan kentten uzaklagmakia ve aralarinda higbir organik bag
kalmamaktadir. Ulasimin kolaylagsmasi, havaalanlarinin ‘bir yere baglanmasr’

icin (fiziksel ve algisal agidan) gereklidir.

Cevre ve Sartlar ile iligki:

Havaalanlarinin yer segiminde etkili olan gevre ve sartlara bagll pek c¢ok
faktér vardir:

1. Mevcut karaalaninin topografya ve zemin durumu, buyGklagu.

2. Cevredeki yuksek yapilar ve daglar. Hava boslugu ve havada seyir
acisindan operasyonel kapasitenin belirlenmesi.

3. iklim, sicaklik, riizgar durumu.

4. Cevresel etkenler: Ses, girilti, ekosistem Uzerinde olabilecek etki,
kulturel etki, gelisme olasiligi.

5. Sosyal ve ekonomik etkenler: Toplum Gzerindeki etki, is dagihimlari vs.
6. Planlama sonuglarini etkileyebilecek etkenler: Kara kullanimi

tizerindeki etkiler, tarim ve ormancilik, tagimacilik sistemileri.

Bu sartlar, havaalanini olusturmaya baslamak icin saglanmast gereken
minimumlardir. Ancak fiziksel agidan gereken sartlarin yerine getirilmesi
algisal agldaﬁ bir yere baglanmak icin yeterli olmamaktadir. Bugin,
havalimanlarinin havadan g¢ekilmis fotograflarina baktigimizda birer “tabula
rasa’ gorulmektedir: Bos bir yerde, mevcut peyzaj icinde inga edilmig, devasa
Olculerde bir makine-yapi. Bu yapi, kavramsal anlamda ¢evre ve kdiltirle iligki
kurmamaktadir. Elbette ki, islevsel ve boyutsal nedenlerden dolayi uygun bir
topografyada konumlanmak zorundadir. (Insa edildigi alandaki egim, jeolojik
durum, hakim rizgar y6ni vs. 6nemlidir.) Genellikle yerlesim olmayan
cevrelerde inga edilmesi tasarimciyi belirleyici olan baglamsal ve tarihi

kisitlardan bagimsiz kilmaktadir.

%0 Erangois Ascher, sehirci; Bellanger, Frangois (1998), a.g.e., s: 169.
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3.2.2 Boyutlar ve Striiktiirel Yap:

Boyutlar:

Havalimanlan, mimarlik, mihendislik, mekanik bilgisinin olanaklarini
kapsamli bicimde kullanan ¢ok blyik yapilardir. Kitlesel kullanim igin
tasarlanmig mekanlarda boyutlar asirilasmistir. Acimert'e gére, “onimtizdeki
yillarda, blyilk oél¢ekli havaalanlari yilda, otuz milyon yolcudan, elli milyon
yolcuya hizmet verebilecektir. Bazi gdzlemciler, yillik yliz milyon ve daha

fazla binisin olacag! havaalanlarinin olacagini tahmin etmektedirler.”?®'

Yapinin ihtiyaci olan programin getirdigi boyutlar pek g¢ok durumda
megastriktirliesmeyi gerektirmekte, bu da kendi iginde kentlesmeyi
dogurmaktadir. Megastritktiir sézcigl “bir yapiyi olusturan, belirli ilke
kurallarla, bir araya getirilmis 6geler bitiinlinin, ya da bir diger deyisle
yapitin sriktlrinin gerek insai, gerekse anlambilimsel agilardan abartih ya

"282 nlarak tanimlanabilir.

da asin boyutlara sahip olmasi durumu
Banham, megastriktirler ile ilgili 6nemli bir bagvuru kaynagi olan kitabinin
giris bélimiinde “tim megastrikttrler buyik yapilardir; ancak tim biylk
yapilar megastrikktur  degildirler®®  yorumunu yapmaktadir. Maki,
megastriktir kavramini “bir kentin ya da kent pargasinin tiim iglevlerinin igine

yerlestirildigi buylk bir gerceve’ olarak tanimlamaktadir. Maki'ye gore

21 Acimert, Mehmet Tansu (2003), Cajdas Havaalani, Terminal Planlamasinda Akig
Olgusu, Plan Tipleri, Tip Secimi ve Kriterleri, Yayinlanmamig Yiksek Lisans Tezi, Mimar
Sinan Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiist, Istanbul, s: 19.

2« ‘Megastraktar s6zcugu; biri Yunanca, digeri Latince olan iki s6zcigin yan yana
gelmesiyle olusmus bir bilesik sézciktur. ‘Mega’, Yunanca ‘biytk’ anlamina gelen ‘megas’
s6zchgunden tdremis bir nektir. Latince ‘inga etmek’ anlamina gelen struere sdzctiginden
tiiremis olan structura sdzctguniin Turkge'deki karsiigl ‘'yapr’ sézcugudir... ‘Megastraktar
kabaca buytk yapi olarak tanimlanabilir.”

Ceylan, Erdem (2003), Modern Mimaride Megastriiktarler; Megastrkttrierin Olugumu,
Gelisimi ve Dénasuma, Yayinlanmamis Yiksel Lisans Tezi, Mimar Sinan Universitesi, Fen
Bilimleri Enstitist, Istanbul, s: 10-11.

283 Banham, Reyner (1976), Megastructure, Urban Futures of the Recent Past, Thames and
Hudson Ltd., London, s:7.
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megastriiktirlerin ancak “ginimiiz teknolojisi araciligi ile gerceklestiriimeleri

olasi olmustur.”2%*

Tange'ye gore ise, megastriktirler “insan 6igegini asan, Mega-form (blyik-
bicim) olarak nitelendirilebilecek bir yapi ya da kisisel isteklere g&re hizla

degistirilebilen islevsel birimlerin igine yerlestikleri bilyik gerceve™*lerdir.

Bilyiik ve kapsamli yapilart anlatmak igin kullanilan, megastriktir kavramini
da kapsayabilecek bir diger mimari terim de “omnibuilding”**®dir. Rowan’a
gbre, bu kavramin tartigma alaninda “metropoliten alanlarda gittikge artmakta
olan tikanikhgin gerekli kildigi buyik 6lcekli, karmasik yapilar?®” vardir.
Metropoliten alan “banliy6leriyle, uydu yerlesmeleriyle bir biyik kentin

ii"%8 anlamina

ekonomik ve toplumsal etkisi altindaki ¢evre arazisinin tim
gelmektedir. ‘Omnibuildingler’, hem bu ‘metropoliten alan’lardaki sorunlari

ortaya ¢ikaran, hem de onlan ¢6zme yolunda basvurulan yapilardir.

Koolhaas, S,M,LXL? adli kitabinda, giniimizde, mimarlkta degisen
kosullarla beraber blytkliglin ve olgek kavraminin bir sorun alani

tammiadigini vurgulamaktadtr.

24 «pppendix: Maki on Megastructure™; from Investigations in Collective Form (1964,
Washingfon University, St Louis, pp:8-13.); Banham, Reyner (1976), Megastructure, Urban
Futures of the Recent Past, Thames and Hudson Ltd., London, s: 217.

%5 (Tange, bu tanimi megastritktir sézctiguni kullanmadan yapmaktadir.)

Banham, Reyner (1976), a.g.e., s: 8.

26 « «Omnibuilding s6zcugi; biri Latince, digeri Ingilizce olan iki s6zciigt yan yana gelmesiyle
olusmustur. ‘Omni’, Latince ‘bitln’ anlamina gelen ‘omnis’ sézctGdinden turemis bir
onektir... ‘Building’ s6zctgu ise Turkce’de ‘yapi, bina’ anlamina gelmektedir. Tark¢e'de tam
bir kargiigi bulunmayan ‘Omnibulding’ s6zctgi icin, s6zcugun altbilegenlerinin sézltk
anlamlarindan yola gikarak, kabaca ‘biittinsel yap!’ ya da * timel yapi’ tanimlar! yapilabilir.”
“Omnibuilding, Special Issue” (1968), Progressive Architecture, No: 7, Reinhold Publishing
Corp., New York. (Aktaran: Ceylan, Erdem (2003), a.g.e., s: 14-15.)

%7 Rowan, Jan C., (editor), “Omnibuilding, Special Issue”, (1968), Progressive Architecture,
No: 7: 91, Reinhold Publishing Corp., New York.

28 \Metropoliten Alan’, ‘Metropol’ ya da ‘Metropolis’ olarak da bilinir. Ana Britannica, (1989),
Cilt 16: 6, Ana Yayincilik, Istanbul.

29 Koolhaas, Rem; Mau, Bruce (1995), S,M,L XL, Smal, Medium, Large, Extra-large, Office
for Metropolitan Architecture, 010 Publishers, Rotterdam. .
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Koolhaas’a goére, biyiiklik kurami bes madde icermektedir:

“1. Kritik bir kiitlenin 6tesine gegen yapi, biyiik bir yapi halini alir. Kitlesi
artik tek bir mimari davranigla, hatta herhangi bir mimari davranis bileskesiyle
denetlenemez. Bu olanaksizlik pargalarin bagimsiziigina neden olur. Ancak
bu, pargcalanmadan farklidir; pargalar bitiine tabi kilinirlar.

2. Asansor ve ona bagli buluslar ailesi, mimari iligkiler yerine mekanik iligkiler
saglama potansiyelleriyle mimarligin klasik repertuarini  sifirladilar.
Kompozisyon, élcek, oran, detay sorunlarn artik varsayimsal hale geldi.
Buiyuklikte, “mimarlik sanaty” gefeksizdir.

3. BﬁyUklﬁkte, cekirdek ve kilif arasindaki uzaklik o kadar buyuktir ki, cephe
artik iceride olanlari yansitamaz. Hiimanist diriistlik beklentisi yok olur; i¢ ve
dis birbirinden bagimsiz iki proje haline gelir. Biri program ve ikonografinin
belirsizligi ile ilgilenirken, digeri kente bir nesnenin sézde birliginin yanlig bilgi
etkeni olarak sunar. Mimarlhigin actklik getirdigi yerde, biyiikluk bulandirr.
Buyiiklik kenti bir kesintiler toplamindan gizemler yiginina déndstarir. Artik
goriilen, varolan degildir.

4. Boylanyla bu yapilar iyinin ve kotiniin 6tesinde, ahlak disi bir alanin
kapsamina girerler. Etkileri niteliklerinden bagimsizdir.

5. Olgekle, gelenekle, saydamlikla, etikle olan bu kopuslarin hepsi birlikte;
son ve en ke§in kopusu olustururlar; biyuklik artik herhangi bir dokunun
pargasi olmaktan g]kar. Varolur, en fazla yan yana durur. Iginde bulundugu

baglama aldirmaz.”?*°

Koolhass'a gore, olgek artik o kadar buyumistar ki, nifus, yoguniuk, hiz,
boyut gibi gercekler kargisinda konvansiyonel mekan tanimt vyetersiz

kalmaktadir.

Boyutlan asirilagsan havalimanlarinda i¢-dis birligi yoktur. Dig, iceride ne

oldugunu yansitmaz, icin ise digariyla baglantisi ¢ok zayiftir. Digaridaki

290 K oolhaas, Rem (1996), “Blyukiak”, Cev. Zeynep Onen, Mimariik, Sayi: 272: 20-26.
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zaman ritminin yerini, binanin kendi i¢ ritmi almistir. Terminal binasinin
boyutlar ve bicimi, yolcu sayisina, bagaj miktarina ve ugaklann boyutlarina
bagdli olarak degismektedir. Hava tarafinda ucagin kanat genisligi, ugak boyu
belirleyicidir. Terminalin icinde yolcu miktari, bagajlani ve onlara eslik
edenlerin kapladiklan alan; kara tarafinda da tasima araglannin belirledigi
kaldinm®' cephesi dnemlidir. Etkili bir terminal konsepti, boyutsal gerekleri
yerine getirmeli ve 15-20 yil icin ¢6zim Uretmelidir. Glntmiz terminalleri
birer buzdag! gibidir. Cunki, arka planda yolcularin gérmedikleri alanlar
(bagaj ve tagimacilik bolgeleri) vardir. Acimert'e gore, “terminal alanlarinin
%85'ini, bagaj sistemi ve yolcularin direkt olarak baglantisi olmayan, diger
havaalani igletim fonksiyonlan tarafindan isgal edilmektedir.”®® Yolcular
tarafindan goérilmeuyen bu kisimlar boyutlarin asirilasmasininénemli

nedenidir.)

Striiktiirel Yap::

Gunumiizde, yapim teknolojilerindeki gelismeler sayesinde o6rti sistemleri tek
defada insan 6lgcegini agan genis acikliklar gegebilmekte, 6zgiin plastik etkiler
elde edilmektedir. Stritktiriin 6n planda olusu, yapinin icinde yer alan tim
mekanlarin da, konstriiktif sisteme gore bigimlenmelerine neden olur.
Struktir kendi saf iglevselligini yapinin mekan kuruluguna da yansitir. Tum
yerlesim akllh‘nsistemler tarafindan kontrol edilen tek ve bilylikk bir mekan

halini almaktadir.

Mimarlar, havalimanlarinda, 6zellikle st 6rtii ile, yapilarina 6zgtin bir kimlik
kazandirmaya cgalismakta ve tek defaya 6zgilugl aramaktadirlar. Binanin
estetigini, akilda kaliciligini bu yolla olusturmaya calismaktadiriar. Caty,
yolcular tarafindan i¢ mekanda dolasirken ve ucakla gelirken havadan

izlenebilen besinci bir cephe olarak ele alinmaktadir.

2 Ingilizce’de curb.
292 Acimert, Mehmet Tansu (2003), a.g.e., s: 22.
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3.2.3 Altyapl ve Planlama

Altyapi:

Mimarlik teorisinde havalimanlannin giderek daha 6nemli yer almasinin
nedeni bigimleri degil, degisik ve karmasik bir sorun ortaya koymalaridir.
Havalimani mekant operasyonel bir siire¢ gibi bigcimlendiriimektedir. Bu
durumda, tasarimci dikkatini matematiksel ve istatiksel olarak hesaplanabilen
ve uzamsal olarak tanimlanabilen genel yolcu hareketinin mekansal
karsih@inmi bulmaya yogunlagtirmaktadir. Yolcu akiginin ve ugaklarin manevra
icin ihtiyaclari olan devasa alanlann mantik diyagrami c¢ikanidiginda
havaalanlarinin temel kaygisinin yolcularin bireysel deneyimlerine cevap
verecek ‘modaya uygun’ mekanlar tretmek degii geometrik bir sorunu
¢ozmek olduju anlasilmaktadir. Cozilmesi gereken sorun maksimum
miktarda ugak yanagma alani ve minimum yolcu ylriyiis alanini optimize
etmektir. Yapinin aksamayan bir makine gibi calismast gerekliligi

havalimanlarinin planlamalarini belirlemekte ve birbirlerine benzetmektedir.

Havalimanlarinda zaten ¢ok belli kurallara bagli olan igleyis birbirine

293 uremesine neden olmaktadir. Bu nedenle,

benzeyen ‘makinelerin
tasarimcilar ArﬁegastruktiJrIere ybneimektedirler. Havalimanlari giderek
geligen, karmé§lklé§an, otoyoldan gelen yolcular igine g;e’ken ve ucaklara
enjekte eden pompalar gibi calismaktadirlar. Igerideki her sey, kilometrelerce
ylriyen vyollar vs. akigin daha hizli olabilmesi icindir. Bu anlayig tim
havalimanlarinda birbirlerine benzemektedir. Makine ve mekanizma

kavramlar havalimanlarinin igleyisini anlamak acisindan énemlidir.?%*

293 Yirticrya gore “20. yizyilin en énemli imgelerinden biri olan makine, sadece bir araci;
iretim strecini kolaylastiran ve hizlandiran bir nesneyi ifade etmez.Daha énemlisi makinenin
bir metafor olarak neler icerdigidir. Makine metaforu, ttm dnyanin yeniden dizenlenebilir,
yasama ait akisin ve igleyisin yeni bagtan tarif edilebilir oldugunu séyler.”
ertlc1 Hakki (2005), a.g.e., s: 128.

24 2.1. Yersizlesen Mekanlann Ortak Ozellikleri/ 2.1.4. Dolagim/ Akig, s:57.
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Planlama:

Terminal binalart, apronla olan yapisal iligkilerine ve akis kurgusuna gore 4
ana baslik altinda incelenebilir: “Dogrusal, kollu, uydu, ulasim aragli”™®.

1. Dogrusal (Lineer) Model: Basit ve eski bir ¢oziimdir. Tek dogrultuda
uzanan bir yap! ve ona dogrudan baglanan ugaklar seklinde agiklanabilir.

Yolcu iglemleri dogrusal semanin her biriminde tekrarlanir.?*®

(Bu tekrarlar
mekanda bir tekdiizelik hissi uyandirmaktadir.)

2. Kollu (Pier) Mode™: Ucaklar terminallerin  uzantilarina
yanastirimaktadir. Bu uygulamanin ik o&rnekleri 1950’1 yillarda ortaya
cikmigtir. En dnemli avantaji iki katlt uygulanabiimesi; gelen ve giden
yolcunun ayrilabilmesidir. (Heathrow Havalimani bu planlamaya 6rnek
gosterilebilir.) “Y”; “T” ya da “gekickafa”®; radyal konfigiirasyonlu terminaller
bu baslik altinda incelenebilir.

3. Uydu (Satelit) Model: Yolcu iglemlerinin yapildigi merkezi bir terminal
binasindan gidis ve gelis baglantilan kurulur. Yariime mesafelerini azaltmak
icin yolcu bekleme salonlarina ulagim mekanik veya otomatik olarak saglanir.
Ancak terminal hizmetlerinin yayginlagip pargalanmasi isletmede zorluklar
getirmekiedir.

4. Ulagim aragh (Hareketl) Model: Merkezi bir tesis olan terminal
binasindan ugaklara yolcu araglarla taginmaktadir. Bu modelde, yolcular yine
terminalde toglanmaktadlr. Ancak ucagin terminale yanagsma zorunlulugu

yoktur.2*®

5  pek g¢ok farkl kaynakta, teorisyenler ve uygulamacilar tarafindan yapilan
siniflandirmalarda bu dért basltk 6ne ¢gikmaktadir.

Torum, Oya (1989), Hava Ulasim Terminallerinde Fonksiyonel Alan Buykltkierinin
Saptanmasi ve Atatork Havalimanina Yénelik bir Uygulama, Yaymlanmamig Doktora Tezi,
Mimar Sinan Universitesi, Fen Bilimleri Enstitisu, Istanbul, s: 50.

Acimert, Mehmet Tansu (2003), a.g.e., s: 42.

%8 gon yillarda, baytk dlgekli terminaller igin dogrusal yapi gelismis haldedir; cinki ugaga
olan mesafe kisadir. Ancak dogrusallik arttikgca maliyet artmakta ve daha fazla iglev
gereksinimine ve zorlagan glvenlik kontroline sebep olmaktadir.

*7 pier'e parmak ya da iskele de denmektedir.

28 |ngilizce'de hammerhead.

%% Terminalin yakininda, etrafi ugak park yerleri ile gevrili, bir veya bir ok yapi vardir. Bu
tipin pierin ana terminalden kopmasiyla meydana geldigi soylenebilir. Genel olarak, ana
terminalle uydu arasindaki baglanti, yer altindan ya da araglarla saglanir.
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Bu temel konseptlerin bilesimi olarak nitelenebilecek drnekler de vardir. Bu
siniflandirma, temel olarak, terminal yapi tiplerini belirleyen yolcu akisini

saptamak i¢in yapiimaktadir.

Terminallerde, kara ve hava tarafindaki ‘akig’, apron geometrisine goére
dasintimeli ve degerlendirmesi yapilmalidir. Apron geometrisinin, biylk
ucaklarin da dahil olabilecedi esneklie sahip olmasi gerekir. Tasarimda
saglanan esneklik, terminal sistemi icerisindeki bilesenlerin istendigi gibi
gelismesini sagdlar. Gelecekteki ihtiyaclara bagli olarak, bagaj alanlari, kontrol
alanlari, ugak kapist bekleme saloniarn, ugak park pozisyonlari ve sayisi,
havayollan igletme alanlar gibi konular esnek olmalidir. Tasarim programinin
gecerliliginin degisebilirligi géz 6ninde bulundurulmalidir. Ancak, yapilan
degisikliklerin kullanicida bir hafiza olusmasina engel olusturacagr géz

onunde bulundurulmalidir.

Terminal yapilarinin evrimi, anlayista ve bigimde, tek ve blyiik yapidan, pek
¢ok yapidan olusan bir komplekse kadar degisiklikler icermekiedir. Merkez
terminal kuruluslarn ile uydulann birlesimi (hibritler), bilylk havaalanlarinda
giderek 6nemli hale gelmektedir. Ancak uydular, yapilardan yolcu cikig
kapilarina direkt baglanti yapiimasint ve hava yollarinin operasyonlarini
yogunla§t|rmalgnn| saglayan apron park alaninin artmasina ‘neden
olmaktadir. Bitun t;u planlama siireci sonuncunda olugan yapi, kullanicinin
kavrayamayacagi boyutlara ve karmasikliga ulagmaktadir. Bu da yolcunun

yaplyla bir bad kurmasini engellemektedir.

Zaten belli olan, havalimanlarinin isleyisinin getirdigi teknolojik
gereksinimlerden baska, her uluslararasi havalimani kendisini kamuya agik
olmayan karsilikli iki bdlgeye ayiran gocmenlik ve gumrik®® bankolan

barindirmaktadir.

30 Gomruk, kanunen yarg! yetkisi altinda bulunan alanlarda, yolcularin bagajaln ile ilgili
bildirimde bulunduklar yerlerdir.



164

Kente doniik kisim, pek ¢cok agidan otobiis terminalini ya da tren istasyonunu
andirmaktadir. Pek ¢ok ililkede, bu bdigeye, madazalarina, kafelerine ulagim
serbest ve kisitsizdir. Yalnizca basit bir glvenlik kontrolinden gegtikten
sonra buraya ulagiimaktadir. Piste bakan taraf -sinirin diger tarafi- kavramsal
acidan daha az tanimhdir; bir anlamda higbir yerdir. Pasaportunuzu
damgalattiktan, giivenlikten ve metal detektoériinden tekrar gectikten sonra
kisi, teknik olarak konusulursa, hicbir yerdedir: Ne hareket edilen iilkede, ne
gidilen ilkede. Ayrica, havalimanlari temel eylemi bekleme olan transit

salonlarini da barindinirlar.

Eriksen ve Doving havalimaninin parcalanmiglhigint su sekilde tasvir
etmektedirler: “Her ne kadar havalimanin ikiye bdlinmesi ilging bir ayrim
getiriyor olsa da kente bakan taraf kiltirel anlamda konumlanamayan énemli
noktalar icerir. Tren istasyonlarinin aksine, havalimanlar her zaman kent
merkezlerinden uzakta konumlanmislardir, zaten uzamsal konumlan temsil
ettikleri toplumdan kopmus olduklarini ifade eder: Toplumlarin kendilerine ait
olmayan ayn topluluklan birbirlerine baglar gibi gériinmelerinden dolay

aradaki digim noktalanidiriar.”!

Okunaklilik, mimar i¢in acikga tanimlanmis bir mekanin Grundddr. Bigimin
basitligi i§leviﬁ s(ﬁekli!i{;ini saglamaktadir. Bunun uygulamadaki karsihigi
olarak, genellikle seffaf malzemeler 6zel bélimler, korunakli yerler saglamak
ve ayni zamanda gorsel slrekliligi korumak amaciyla kullaniimaktadir.
Havalimani mekaninda bu bir sorunsal olabilmektedir. Pasaport kontrol,
check-in®®, gelis, kalkis, transfer alanlari gibi bolumler tanimsiz, esnek
alanlar olarak birakilamamaktadir, ancak aralanna mafsal noktalan

konulmasiyla legal olarak iglerlik kazanabilmektedirler.

31 Eriksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992), a.g.e.
392 Ingilizce'de check-in: Bilet ve bagaj igin gerekli kontroller yapildiktan sonra yolcunun ugak
manifestosuna kaydolmasi ve tasiyici havayolu tarafindan ugabilirliinin onaylanmasi iglemi.
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3.24 Ak|§

Bir havaalani kompleksinde akig, ¢ ©6nemli ve biyiuk alan iginde

gergeklesmektedir:

1. Apron: Pist, taksi yolu ile terminal arasida kalan alandir. Ucaklarin inis ve
kalkig hareketlerindeki baslangic ve varig bdlgesidir. Yolcu indiriimesi/
bindiriimesi, yik yiklemesi/ bosaltiimasi, ugak handling hizmetlerinin
veriimesi, ugaklarin park ve manevra yapmasi igcin terminallerin hava

tarafinda ayrilan alandir.

2. Terminal: Ugada gecis kapilan ile arag yolu ve yaya kaldirimi arasmda
kalan kisimdir. Yolculara ve bagajin akisina hizmet etmektedir. Havalimani

"304 ya da hava

yolcu terminali, yolcularin “kara tarafindan™® “hava tarafina
tarafindan kara tarafina gecisine yardimci olan, yolculukla ilgili islemlerin
yapildigi bina(lar)dir. Terminaller, ugaga binecek yolcularin bagajlarinin kisa
streli olarak depolanip simiflandinldigi, ugcaga yiikienip indirildigi; yolcularin
ugus saatlerini bekledikleri ve c¢esitli yan islevlerden yararlandiklar;
otoparklarin, hava trafigini yonlendiren kontrol merkezlerinin, hangarlann ve

atélyelerin bulundugu blyiik, karmasik yap! sistemleridir.

Torum’a goére “bir havayolu terimi olarak terminal, yolcularin yerdeki sistem
birimlerinden aprona gegis yaptigi ya da tersine ugus sisteminden yere
gectigi yapi olup tim sistemin transfer béliminu temsil eder. Yolcu
acisindan ele alindiginda ise yolcu bagaj ve kargo sistemlerinin gerekli her
turla hizmetini karsilayan bina ve binalan tanimlar.”®® Kisaca terminal, hava

ile yer ulagim sistemlerinin ara kesitidir.

303 (Ingilizce'de land side) Terminal ve havalimanlarinin kamuya agik kisimiart.

(Ingilizce’de air side) Havalimani kontrollerinin (polis ve gumrik) arkasinda, ugus igin
bekleyen yolcularin ve kargonun bulundugu kisim, apron. .
3% Torum, Oya (1989), a.g.e.
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3. Yer tagimacihgr: Terminal ile havaalani giris noktalar arasinda yer

almaktadir.

Esas olarak, terminal yapilarinin planlamasini akis belirlemektedir. Birincil
akis icerisinde yer alan yolcu, terminalin en 6énemli kullanicisidir. (Bu
calismada, havalimanlan yersizlesme baglaminda ele alindidi igin ikincil

3% incelenmemistir.)

akig
Hart'a gore, “Amerika’daki hava tasimaciiginin %98’inden - fazlasini insan
hareketi olusturmaktadir. Bu sebeple, havaalanlarindaki yolcu, bagaj, tasit ve
ekipman akisinin c¢oklugu, ucgak inis ve kalkis programiarni meydana
getirmektedir. Her bir inis ve kalkis yolcu, ziyaretci, tasit hareketlerinin
koordine edilmis islevler icerisinde, hizli olarak devam etmesi demektir. Bu
iglevler evrensel nitelikli, benzer karakterli ve {izerinde mutabakata variimig

eylemleri icermektedir.”%

Buyuk havalimanlarinda, temel tasarim prensibi akiglarin kesigmemesine
dayanmaktadir. Andreu'nin de, bir roportajda Dbelirttifi Uzere,
havalimanlarinin yoneticileri mimarlardan akiglar birbirlerinden bagimsiz
sekilde dizenlemelerini istemektedirler. “Bildigim hicbir havalimaninda
insanlarin yoliarlnlv kesigtirmem istenmedi... Yeni havalimanlari biraz da
otoyollar gibidir. Nasil arabalarin carpigsma riskini azaltmak igin bariyerler inga

ediliyorsa havalimanlarinda benzer amagla yénlendirmeler yapilmaktadir.”%®

308 «Havaalan kompleksinde ikincil akisi dort unsur olusturmaktadir. Bunlar:
1. Terminal ile ugak arasindaki hava yuki akigl.
2. Posta merkezleri ile terminal/ apron arasindaki posta akigt.
3. Yemek tretim merkezleri ile terminal/ apron arasindaki yemek akisi.
4. Yakit merkezleri ile apron arasindaki yakit akisi.”
Acimert, Mehmet Tansu (2003), a.g.e., s: 87-88.
37 Hart W. (1985), The Airport Passenger Terminals, A Wiley-Interscience Publication, USA
Aktaran: Acimert, Mehmet Tansu (2003), a.g.e., s: 85.)
Paul Andreu, Paris Havalimanlan bag mimari; Bellanger, Frangois (1998) a.g.e., s:163.
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Yolcu ve bagaj akigi, i¢ hatlar ve uluslararasi seyahat siresi iginde lg¢ baglik
altinda incelenebilir:

l. Giden yolcu igin:

1. Yer tagimaciligi: Otoyoliar, trafik isaretleri ve yénlendirme sistemleri,
otopark alani ya da binasini kapsar. Hemen hemen bitiin blyiik kentlerde
benzer bir strecten gecilerek havalimanina ulagihr. (Pierre Dupont 6rneginde

oldugu gibi.>%)
2. Kaldirim: Kaldirim platformu, bilet giseleri ve ‘check-in’ yapilan ofisler.
3. Terminal Bekleme Salonu: Bilet kontuarlarinin bulundugu, check-in

islemlerinin yapildigs, kon\}eyﬁrlerle toplanan bagajlarin bagaj odasina
gonderildigi salondur. Bir havalimaninda, terminal bilet lobisi, halkin ortak

kullaniminda olan ve géze ¢arpan béliimlerin bagindadir.

4, Uluslararast giimriik kontrolleri
5. Glvenlik kontrolleri
6. Biyik Hol (Konkors): Terminal binalarinda beklenme, dinlenme,

zaman gegirme, aligverig, yemek yeme, eglence vb. iglevierin bulundugu
alanlardir.

7. Giden Yolcu bekleme salonlarn: Terminal igerisinde giden yolcu
bekleme salonlari, konkorsun igcinde merkezi bigimde ya da ugak kapi
pozisyonuna gore yerlestirimektedirler.

8. Ugaga»Qini§ képrileri.

1. Gelen yolcu igin:

1. Yolcularin ugaktan inmeleri ve merdivenler aracilidiyla karaya
cikmalart.

2. ic hat yolcularinin dogrudan; uluslararasi yolcularin pasaport ve

gimriik kontroliinden sonra ¢ikis!.

3. Bagajlarin alinmasi.

4, Ziyaretcilerin bekledigi hole gegilmesi. (Ziyaretgi/ yolcu orani
havaalaninin bulundugu (lkeye goére degismektedir. Avrupa’daki ve

%9 Bakiniz balim 2: Modern Mimaride Yersizlesen Mekanlarin Degerlendirilmesi, s:48-49.
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Amerika’daki havalimanlarinda yolcu basina diigen ziyaretci katayisi,
Asya’'dakilere gore daha dusuktir. Bu durum, sosyal, ekonomik ve killtiirel

farkhliklarla agiklanabilir.)

lll. Aktarma (Transfer) yapan yolcu igin:

Gelen yolcunun bir ucgustan digerine aktarlarak, yolculugunun devam
etmesidir. Eger yolcu uluslararasi ucgustan gelip i¢ hatlara aktarilacaksa
bagaji havayolu sirketince tutulmaktadir. Yolcu, pasaport ve gimrik
kontrollerinden sonra transit bekleme salonlarina gegmektedir. Daha sonra

yolculuguna devam etmektedir.

Sonug olarak, terminal binalan dizenlenirken, akisin strekliligi ve mekanin
algilams niteliginin artiriimasi acgisindan dikkat edilmesi gereken unsurlar
sunlardir:

1. Gigli bir ‘yer hissi’ yaratilmasi: Hos bir gevre, goérsel ve akustik
ozellikler, kalkip inen ucgaklarin olugturdugu hareketli manzaranin genis ve
akillica kullanimi.

2. Net, tutarli igsaret ve bilgi sistemleriyle desteklenmis, mantikli ve kolay
anlasilir bir dolasim (akis) sistemi.

3. Terminal igerisinde harekete olanak taniyan insan tastyicilan ve diger
sistemleri tasarimin parcasi olarak ele aimak.

4, Toplu ta;§|mé ile dogrudan baglanti kurulmasi.

5. Havaalaninda bulunan oftellere, servis mekanlarina (otoparklara vb.)
kolay ulastlabilmesi.

6. Yolcularin yiirime mesafelerinin en aza indirimesi ve akigin

kolaylastirmasi.

Yiiriime Kosullan:

Terminal yapilarinda, yirime mesafeleri minimum diizeyde, dolaysiz; yapi
icerisinde ve digsansinda yolcuya maksimum konfor saglayacak sekilde
olmalidir. ‘
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Terminal yaptsinin ya da birden ¢ok yapidan olusan kompleksierin

boyutlarinin artmasiyla, mekanik insan tasima sistemlerinin®®

(yUrayen
yollar, asansérler vb.) 6nemi artmigtir. Ozellikle aktarma yapan yolcular igin,
bilyik terminallerde, mesafeler 400-500 m.’yi bulmaktadir. Acimert'’e gore,
“buglinkit maliyetiyle, insan tasiyicilari (people mover), havaalani terminalleri
sermayesinin %4-10'una malolmaktadir. Bu cok katli yapilarda asansérlere
yapilan yatinmlarla kiyaslanabilir. Su anda, mevcut alternatif teknolojilerin
(yatay asansérler ya da funikulerler bir gok havaalaninda kullaniimakta olan
insan taslyicilardan (people mover) daha yavas olmalarina ragmen,
ekonomik ve giivenilir bir hizmet saglayabilirler) kullanimi, insan tasiyicilarin
maliyetinde gézle goériilir bir diigtise neden olabilir ve bir ¢gok havaalaninda
bu araclarin kullanimini daha pratik hale getirebilir.”*'' Havalimanlarinda,
ylirime eyleminin ortadan kaldirimasi olanaksizdir. Hizlandinimis yaya
yollari ve kablolu tastyicilar gibi, disiik hizli ve maliyeti az ulagim sistemleri

havaalanlari igin gelistiriimektedir.

Havalimaninda akis alanlarninin (yiirime, mekanik araclarla transfer vb.)
dogru bir sekilde hesaplanip boyutlarinin bulunmasi ve diizenlenmesinin
isleyis agisindan onemi buyuktir. Ozellikle aktarma yapan yolcular bu
mekanlar adeta bir kagis hizinda kullanmaktadiriar. Kullanim yoguniugunun
arttig! pik saatl"erde: sirkillasyon suyun akisina benzetilebilir. Bu nedenle akig
alanlan planlanirken ani yén degisiklileri yapilmamali, sireklilik saglanmal,
yonlendirmelere dikkat edilmelidir.

319 [ngilizce’de transporter.
311 Acimert, Mehmet Tansu (2003), a.g.e., s: 26.
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isaret istemleri:

‘Yersizlesen Mekanlarin Ortak Ozellikleri*'? bashgi altinda ayrintilhi  bir
bicimde bahsedildigi izere, havalimanlarinda isaret sistemlerine -ve adeta bir
kullanim kilavuzuna- bagl olarak kullanim, igleyis acisindan belirleyicidir.
Havalimani terminal binalarinda, farkli kdiltir, din, cinsiyet ve yastaki yolcular,
nerede olduklarini kolayca anlayabilmeli; gitmek istedikleri yere nasil
gideceklerini net olarak hissedebilmelidirler. isaretler sistemleri, yolcularin
daha etkili bir sekilde hareket etmelerini saglayip akisgi kolaylastiririar; ancak
bunlar terminal binasi iginde yolcunun yén bulma kabiliyetini artiran yapi

tasariminin yedekleri degillerdir.

Eriksen ve Doving, alan antropolojistleri goéziinden, havalimanlarinin
giinimiizde isleyebilmeleri i¢in sahip olmalari gereken nitelikleri su sekilde
Ozetlemektedirler: “Havalimanlarinin ve hareket salonlarinin  kulturel
baglamlan, milletlerarasi yardimci dil olarak kullanilan karigik gelismemis
dillerin anlam- baglamlarina benzer minimal kultrler olarak gorilebilir.
Oncelikle, transit ve hareket salonlar, kullanicilari igin birkag temel ihtiyaca
cevap vermelidir: Yiyecek ve igecek bulunmali, tuvalet ve oturulacak uygun
yerler olmalidir. Ikinci olarak, ugusun kendisine bagh olan pratik gerekler
gortimelidir: Bunlar, ucgus bilgilerini, havayolu acentelerini, check-in
bankolarm vs. kapsar. Ugﬁncu olarak bir miktar kiltir komisyonculudu

sunulmalidir.”®"3

Havalimanlarinda yaygin olarak kullanilan isaretler, ydnlendirme ve
bilgilendirme sistemleri, bu mekanlan ilk defa kullananlar igin yol
gostermekte; asina olanlar igin ortak bir dil yaratmaktadir. Dinyanin her
yerinde benzer sistemin olmasi, teknolojik araglarin yaygin kullanimi, siki

giivenlik 6nlemleri yersizlegsme hissini pekistirmektedir.

$12 2. Modern Mimaride ‘Yersizlegen’ Mekanlarin Degerlendirilmesi/ 2.1. Yersizlesen

Mekanlarin Ortak Ozellikleri/ 2.1.5. Isaret Sistemleri, s:59.
313 Eriksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992)
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3.2.5 Tﬁketim Olgusu

Havalimanlann blyllyllp karmasiklasirken dogalan da degismektedir.
Baslangigta hava tasimaciligina baglt ve esas olarak teknik alanlarken,
giinimiizde, buralarda pek ¢ok eylem gerceklesmektedir. Iginde restorant
olan kiicik bir binadan hektarlarca alana yayilan ve iginde aligveris
merkezleri barindiran havalimanina gecis 50 yildan kisa bir sirede
gerceklesmistir. Havalimanlar yalnizca ugaga binilen yer olmaktan
uzaklagmis, bekleme siirelerinin degerlendirilecedi cesitli eylemlerin
gerceklestirilebilecegdi ve bol bol alisveris yapilabilecek yerlere dénmustur:
Duikkanlar, is merkezleri, spor merkezleri, havuz, kumarhaneler, gece
kultipleri, diskolar vs. Butin bunlar yolculari mesgul etmek, iglerini
kolaylagtirmak, olasi kaygilarini gidermek ve rahat ettirmek igindir.
Havaalanlan, ayni zamanda, kentten uzakta, lzerlerinde oteller, birolar,
ikmal merkezleri barindirmaya ve bagsli bagina bir is ve aktivite kutbu olmaya

baslamiglardir.

Giinumiz terminallerinin nitelikleri, icerdikleri iglevler acisindan gelismektedir.
Yolcularin terminal icersindeki bekleme siiresinin artmasi isletmecileri
reklam, gar§l,Vb. konulara yoneltmigtir. Terminaldeki kayip zaman artik,
carstya gidenu bir 'ki§inin gegirdii zamana esdeger olmaya baglamistir.
Kentlerde, carsiya giden bir kisi, yemek yiyerek ve aligveris yaparak yaklagik
2-2,5 saat gegirmektedir. Bu sire, ugus saatini bekleyen veya bir ugustan
digerine aktarma yapacak yolcularin, terminalde gegcirdikleri sire ile
kiyaslanabilir. Acimert'e gére, “Yillk otuz milyondan ytz milyona kadar
yolcuya (buna ek olarak ziyaretcilere) hizmet vermekte olan buyuk
havaalanlannin trafigi, varhgini koruyabilmesi i¢in, on iki milyondan on beg
milyona kadar ziyaretci kabul etmesi gereken carsilardaki trafigi golgede
birakir.”*"* Birgok biiylk markanin magazalarn, marketler, sanat galerileri,

314 Acimert, Mehmet Tansu (2003), a.g.e., s: 24.
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yiyecek .ve icecek hizmeti veren restoranlar havaalanlarini iyi is yapacak

alanlar olarak gérmektedirler.

Daha énceden terminal yapilarinin programinda bulunan gazete bayii, bife
vb. satis birimlerine, 6zellikle buyuk 6élgekli terminal yapilarinda, ek carsi
birimleri katiimaktadir. Yolcu servislerine ve hava yollarinin hareket ve
etkinliklerine karigmaksizin, restoran ve perakende satis bayileri, kara
ge¢mekte ve havaalani igletmecilerine gelir saglamaktadirlar. Bu nedenle, bu

tip isletmelere aynlan mekanlar artinimaktadir.

Satis birimleri, cogunlukla, cikis kapilannin yakinina yapilmaktadir, ¢iinki
yolcular cogunlukla ugag! kacirma endigesi tasiyip ¢ikis kapilarinin etrafinda
zaman gecirmektedirler. Gazete, yiyecek, icecek vb. seyleri satin almak igin
uzaklasmak istememektedirler. Ancak isletmeler diizenlenirken, dolasim,
havayollar biirolar ve kap ¢ikislarindaki sinirli bekleme alani iligkisine dikkat
edilmeli; yolcu konforu oén planda tutulmaldir. Gelecekte, terminallerde,
aligveris eylemi, binanin icinde ayri ve kapal bir aligveris merkezi iginde
degil, planlama ile butiinlesmis olarak kurulacaktir. Mesela, cikis kapilar ile
restoran ve bekleme salonlan arasindaki araliksiz duvarlar, yolcu ve c¢ikis

kapisi arasindaki gorugu kapatmayacak hale getiriimeye calisiimaktadir.

Havalimanlanhda )_'olcu sayisinin artmasindan sonra aligveris 6énemli bir
eylem haline gelmigtir. Havalimani terminallerinde aligveris mekanlannin
organizasyonunda mimarlarin yani sira o6zel danmgmanlik girketlerine
bagvurulmaktadir. Magazalarin yerlestiriimesinde ve satilacak {riinlerin
satigsinda yolcu akisi en o©nemli kriter sayllmaktadir. Mesela Briksel
Havalimanr'ndaki ticari alanlarin yarisinin organizasyonunu (3000 m?
Architral®® yapmistir.

%15 Gérard Barrau, Architralin bagkani: “Architral aligveris merkezleri iizerine uzmanlasmis ilk
Fransiz gruptur. Yilda ortalama 200-400 magaza dtzenlemektedir. Mimari, sosyal, psikolojik,
satis ve pazarlamaya dair sorunlarla ilgilenmektedir. 1990 yilindan itibaren transit olarak
kullanilan mekaniar (metro istasyonlari, garlar, havalimanlari, otoyol kenarlari) konusunda
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Barrau'ya gore, “Taipei, Hong Kong, Frankfurt, Amsterdam, Heathrow gibi
biiyik havalimanlar etraflarinda ugaklar bulunan biyiik aligveris merkezleri
gibi calismaktadirlar.”®'® Her ne kadar, bu 6nyargiyla yaklasilabilir bir tespit

olsa da igletme gelirinin dnemli bir b6liminun aligverigten geldigi asikardir.

Havalimanlarnnin aligveris merkezlerinde, diinyanin her yerinde benzer liks
tuketim wranleri satiimaktadir. Bu aynilagsma, herhengi bir yerde olma
durumunu yaratmaktadir. Ancak tim tekdizeligine karsin, yerel Grunlere dair
bir takim o&rnekler gézimiize -anlik olarak- carpabilir “Bangkok
Havalimani'nda orkide saticisi™'?, Istanbul Havalimanr'nda lokum ve baklava
saticisi vb. Ancak vyerel kiltir, bu mekanlarda tiketime tesvik eden

pazarlama araci haline gelmektedir.

Eriksen ve Doving, Heathrow Havalimani gibi diinyanin her yerinden gelen
milyonlarca insanin, yilin her giinii, gece giundiiz ara vermeden kullanilan
mekanlardaki tiketim potansiyeliyle ilgili su 6rnegi vermektedirler: “Oldukg¢a
o6nemli olan zaman darligindan havalimani ¢evresinde ticari olarak istifade
edilmektedir. Dizustlu bilgisayarlarin ve ‘elektronik notebook’larin ureticileri
reklamlarinda yoénetici isadamlarini 1. sinif ugak koltuklarinda bu drtnleri

kullanirken géstermektedir.”'®

Andreu’ye gﬁl;e, terminal binasi hicbir zaman bir ticari galeriden ibaret
olmayacaktir. “Yolcular oralarda parfum, sarap vb. ‘ugucu’ ve pahah seyler
almaktadirlar. Gumrik vergisinden muaf olacak sekilde aligveris yapilabiliyor
olmasi bunun tek nedeni degildir. Asil 6nemli nedeni bu tiketimin sembolik
bir yani olmasidir. Bir terminal binasinda alelade seyler satilmaz. Bu nedenle

terminal binasi yalnizca aligveristen ve reklam panolarindan ibaret bir

uzmanlasmaya baglamigtir. Etut edilen boélgeye gelen insanlarin toketim bicim ve
ahliskanliklarini gbézlem esasina dayall bir ¢galisma y®niemi vardir. Bu y6ntemle, mesela
havalimanlarinda, klasik trtin yelpazesinin yani sira portatif ve yerel trtinleri 6nermektedir.”
Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 177.

318 Gérard Barrau: Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 177.

17 Augé, Marc (1997), a.g.e., s: 106.
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sUpermarket haline gelmeyecektir. Terminal binasi, aligveris alanlanyia,
gegis yerleriyle, serbest ve dinlenme alanlariyla dengeli bir yer olarak

kalmahdir.”'°

Havalimanlarini, az ya da gok miktarda, aligveris merkezierinden esinlenen
islevse! bir dizenlemeyle donatilmig notr bir mimariden ibaret ve banal bir
hale geldigine dair elegtiriler vardir. Andreu, 1996 yilinda yaptdr bir
réportajda bu durumu anlatmaktadir: “Roissy I'i inga etmeden dnce, mimarlar
bana havaciligin gelismesi ve yayginlasmasindan sonra giizel binalar yapma
iddiasindan vazgegilmesi gerektigini s6ylediler. Bana gore bu yaklagim
tamamen yanlis. Mekanlarin ve araglarin standartlagsmasina tamamen
karsiyim. Yasam sonu olmayan mekanlarda durmadan titketim yapmaktan
ibaret degildir... Ticari faaliyet kentin 6nemli bir islevidir. Ancak kentin kendisi
degildir; kentin bir ani ve alanidir. Terminal binasi hicbir zaman ticari

galeriden ibaret olmayacaktir.”?°

318 Eriksen, Thomas Hylland ; Doving, Runar (1992)
319 paul Andreu, Paris Havalimanlari bas miman; Bellanger, Frangois (1998), a.g.e., s: 164.
320 paul Andreu, Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 164.
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Bos Zaman Degerlendirme:

Devingenligin sonuglarindan bir tanesi olarak, yolcularin transit kullandikian
havalimanlarinda giderek daha g¢ok zaman gegirmeleri, duragan konumda
olduklan ‘yerlerde’ gergeklestirdikleri eylemlerin buralara da tasinmasini
dogurmustur. (calismak, tikketmek, bilgiye ulasmak, haberlesmek, kisa siireli

konaklamak, yeme-icme vb. eylemler).

Havalimani kullanicilariyla ilgili Eriksen su tespiti yapmaktadir: “Zaman
havalimanlarinda oldukgca az bulunur bir seydir. Havayolu ile seyahat
alternatiflerine nazaran ¢ok daha hizli ve pahalidir; buradan sik hava
yolculugu yapanlarin énemli bireyler oldugu sonucunu ¢ikarabiliriz. Bir miktar
istisna haricinde, kendi toplumlarinin en varlikli insanlar sayilirtar; HannerzZ'in
tanimina gére kendilerini diinya vatandasi olarak goérirler ve bazen toplumlar
arasinda araci olma iglevini gérirler -diplomat, isadami, yazar, antropolog vs.
olabilirler.”*?' Bu yolcular, sikistk zamanlarini, en verimli sekilde

degerlendirmeye calismaktadirlar.

Havalimanlarinin kullanim yogunluguyla ilgili Salatnin tespiti sudur:
“Yolcularin doértte biri, son bir yilda en az 12 defa ugaga binmiglerdir. Bu
sirada galismaya devam etmek igin yogun talepleri vardir.”** Bu nedenle,
havalimanlarinda son donemlerde yasanan gelismeler ucaklar ya da
struktiirle ilgiliddegivl, servis yontemleriyle ilgilidir. Havayolu sirketleri, “koltuk

"2 alternatifler getirmeye, calisma ve aligveris

mahkumu yolculuga
olanaklarini artirmaya c¢alismaktadiriar. Bu amagla diizenlenen mekanlar,
ziyaretci ve yolcularin kullanimi igin olusturulmus, ev rahathidina sahip,

eglence, aligveris, yemek yeme, bar, ofis alanlarinin timuadur.

321 Eriksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992), a.g.e.

*2 galat, Serge (1997), “L'aéroport, monument ou objet nomade?”, Mégalopole, Art,
Architecture et Urbanisme, Cahier:15, Editions Institut Art et Ville, Givors et Rhone-Alpes, s:
12. .

33 Jacques Attali, Devlet Danigmani; Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e., s 175.
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3.2.6 Yolcu Algisi

Havalimani yolcu terminalleri hava ulagim sisteminin temel 6&gesi ve
kullaniciyla karstlasan yuzidir. Bu binalarin kullanim ve algilanig bigimi yerle
olan baglanti hissini belirlemektedir. Terminallere, popiler basinda ve
profesyonel yayinlarda géraldigii Gzere gittikge blyllyen bir ilgi vardir.
Kullanict agisindan bakildiginda da ugus deneyiminin siradigt niteligi

azalmaktadir.

Elili yillara kadar havalimanlan insanlar igin karsilagsma yerleriydi. Az
sayidaki yolcular burada birbirlerini taniyan bir elit®** olusturuyorlardi. Ancak
glinimiizde uluslararasi yolculuk ve dinya cgapinda iletisim olanadi artik

yalnizca ‘jet set*?®

olarak tabir edilen bir grubun tekelinde degildir.
Uluslararasi iletisime gegip iligkiler gelistirme, milyonlarca insanin gindelik
yasaminin bir parcasi haline gelmektedir. Artik, zamaninda bir &nceki
kusagin hayal bile edemeyecegi bir bicimde, giderek artan bir hareketlilik
vardir. Ancak eskinin dogudaki seyyahindan, ve batidaki flaneurinden farkli
olarak, artik turiste déniismils yolcular galisan insana giderek daha az
bagimh olan ve her seyin kayith oldugu bir sistem igcinde gezmektedirler.
Ancak bulundﬂklarl havaalaninin konumu neresi olursa olsun ‘higbir yer
atmosferi’ igiﬁdedfrler. Yolcular, hicbir gii¢ sarf etmeksizin, dinyanin
etrafinda korunakli, cevre ve kiltiirden tamamen kopuk, herhangi bir yerellik
hissinden mahrum olarak dolagmaktadirlar. Buralar, uluslararasi yolcular igin
givenli, homojen gegitlerdir. Artik havayolculugunun modern yagsamin
onemsiz deneyimlerinden biri mi yoksa, anonimlie gegcisteki buyik
adimlardan biri mi oldugu tartigsiimaktadir. Bu siiregte, havalimanlar bir esik
gibi algilanmaktadir.

%24 (Fransizca'dan) Segkin topluluk.

25 Jet set s6zcigu hava yolculugu terminolojisinden gikmistir. “Jet set” Gyeleri, jet motoriu
ucaklarla seyahat eden, havalimanlarini sik sik kullanan, varlikli ve ltks mallari duzenli
tuketen bir gruptur.
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Eriksen -ve Doving, havayolculugu ile ilgili su yorumu yapmaktadiriar. “Su
aciktir ki, mesafenin psikolojik anlami sik hava yolculugu ve mesafenin ugus
saatlerine dénisturilmesi ile ciddi olarak doéniisur ve bozulur. Kisaca, jet
ugaklan ¢aginda higbir yer gergekten ¢ok uzak degildir; ya da daha dogrusu:
kilttur ya da psikoloji ile iligkili olarak yerler yakin da olsa, mesafeli de olsa bu

onlarin uzamsal mesafesi ile iligkili degildir.”*?®

Havalimanlarindaki sosyal etkilesim gegcici ve sinirlidir; bu nedenle toplumsal
bir birliktelik yoktur. Kurallart ve konvansiyonlar farkli havalimanlarinda, genis
olcide turdeglik géstermedir ancak yine de buralarn sosyal yagamin diginda
konumlandirmaktadir. Havalimani modern birey tarafindan ‘uluslararasi
sembol'’ olarak goérUlmektedir: “E§er Dbirini goérdiyseniz, hepsini
gormissiinizdar. Elbette butiin havalimanlan birbirinin esi degildir, ancak
6nemli olciide, ayni kural dizisine tabidirler; arenalardaki gibi mekanda
sinirsiz tek bir dil oyununa baglidirlar. Bu nedenle, bir havalimaninda
6grenilen kurallar ve kabul edilen diizen muvakkaten bir digerine aktartlabilir

ve uygulanabilir.”**

Augé, hava yolculugunun kiltirel 6nemine sik sik deginmekte ve notr etkisi
zerinde durmaktadir: Kigisel yolculuk deneyimi oldukga fakirdir: Girilen
kuyruklar, ug.agln icindeki kesin sinifsal aynm (1.sinif, 2. sinif, business class
vb.), oturma 7‘alan|_nln kiicukltigu, ‘kendi kisa sdreli, s, kigik miilk
pargamiz’, televizyon ve kucakta aksam yemegiyle tamamlanan keyifsiz
slireg... Artik, yolcular igin dinyanin etrafinda hi¢ kimseyle kargilagmadan ya
da etkilesime girmeden dolagmak olasi hale gelmistir. Ugaga binilen k&pri
tzerinde, vyolculari gllumseyerek kargilayan hostes aslinda onlar
incelemekte ve ugus sirasinda diizenin saglanmasinda kullanmak Uizere pek
cok farkhi kategoriden birine siniflandirmaktadir. Ancak, butin elestirilere

ragmen, hig kimse kirsal alan otobiislerindeki gibi manzaralarla kargilagsmay!

%% Friksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992), “In limbo: Notes on the culture of
airports”, http://folk uio.no/geirthe/Airports.htmi.
7 Eriksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992), a.g.e.
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tercih etmedigi i¢in ucaklar radikal modemligin mekanlart haline
gelmektedirler. Bireyin yalitimighginin bu durumlarda Omitsizliik ve
yabancilasma hissi yaratmadigr gorilimektedir. Aksine, bazi kullanicilar
sosyal sorumluluklardan azat edilme, sosyal kimligin sireli olarak askiya
alinmasi, anonimlik gibi avantajlar da sagladigini dasiinmektedirler. Augé’ye
gore havalimani mekanmnin yarattigi ontolojik ayrilma bir gesit 6zgirlegsme
olarak da deneyimlenebilmektedir. Buradaki paradoks, bilmedigi bir lilkede
kaybolan bir yabancinin bu kimliksiz sinirlar iginde ‘evindeymis gibi’

hissetmesidir.

Eriksen ve Doving, havayolculugunun ginimiizdeki durumuna dair su
yorumlan yapmaktadirlar: “Zaman dilimleri arasindaki farklilik havayolunun
gerektirdigi tanidkk zaman-mekan sirekliliinde bozulma yaratir.
Baudrillard’in (1982) da dikkat ¢ektigi gibi, bir Concorde yolcusu daha Paris’i
terk etmeden New York'a varabilir. Jet lag®*® fenomeni, viicudun biyolojik
saatinin kalkis Ulkesi ile vars Ulkesi arasindaki zaman farkliliklan vasitasiyla
bozulmasi, havayolculuguna gergek olamayan sihirli bir hava ekler, zaman ve
mekani parantez igine alir ve gérelilestirir... Havalimanindaki insanlar, zaman
ve mekan iginde sosyal bir sistem olarak, herhangi bir topluluktan nitelik
olarak elbette farklidir. Kalci, kendini yeniden ureten bir sosyal sinif olarak
kurulmamisti. En belirgin 6zelligi gegisliliktir. Sdylenenin aksine, havaalani
bluyuk bir geﬁi ya_ da hapishanede oldugu gibi bir ‘mikrokozmos’ olarak
gortilemez. Temel kullanicilari, yolcular iginden gegmektedirler. Orada
bulunan ve havalimanini sosyal bir sistem olarak ireten personel birkag
saatte bir tamamiyla yenileriyle degismektedir. Olusan etkilesimler bir saatten

digerine, bir ginden digerine aynidirlar. Bunlar éngorilebilir.”**

38 Jet-lag kitalararasi yapilan uzun uguslarda farkli zaman dilimleri ve iklimler nedeniyle

vicudun biyoritminin sasmasl; uyku, yemek diizeninin bozulmast durumudur. Gindmizde
kitalararas! yolcularin sayisinin artmasinin etkileri biylk ilag sirketlerine kadar yansimisg; jet-
lag'in etkilerini gidermek amaciyla ilaglar Uretmeye yoneltmistir. “Global Source girketi
tarafindan geligtirilen ‘No Jet-Lag’ isimli ilag, vicudun ritmini ayarlayarak gidilen noktada
veya déndste yolcunun rahat etmesini saglamaktadir.” (Hurriyet, 6 Mart 2005, s: 15.)

329 (Yazarlarinin da belirttigi gibi, bu calismada havaalanminin strekli galisanian ihmal
edilmigtir.) Eriksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992), a.g.e.
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Resim 3-1

Jet Lag filminden
bir sahne

(Orijinal Adi:Décalage
Horaire; Yonetmen: Daniéle
Thompson

Fotografta, uzun siire
havalimaninda beklemek
zorunda olan, filmin iki bagrol
oyuncusu, Jean Reno ve
Juliette Binoche
gorilmektedir. Filmin biyik
bir bélimi havalimaninin
bekleme, aligveris ve yemek
yeme alanlarinda
gegmektedir.)

Eriksen ve Doving, havalimanlarinin bulunduklar yer ve cevreyle iliski
kuramamalari; kullanan yolcularin ‘bir yerdeymis gibi hissetmemeleriyle’ ilgili
temel tartismayl su sekilde ortaya koymaktadir: “Butin havalimanina bir
transit salonu, iki mekan arasindaki bir bekleme odasi olarak bakilabilir.
Havalimaninin kendisi bir yer degildir. Hepimiz, eger biri yalnizca
havalimanini gordiyse o sehri ya da ulkeyi ziyaret etmis sayilip
sayllmayacag! konusundaki tartigmalara sahit oimuguzdur. Pek gok durumda
insanlar sayllmayacag! konusunda hemfikirdirler. Havalimanina girerek kisi,
bir kultirel bogluga, bir tglinct kuresel klttre girer. Steril, giindelik yagsamin
kalin baglamlarina kiyasla boylesi yok-yerleri tasvir etmek icin kullanilan bir
kelimedir.”**° Ugarken aslinda bir anlamiyla biiy(ik bir yasak asiimaktadir.

Havalimanlarinin diger bir énemli niteligi de, mimar ve teorisyen Paul
Andreu’'niin belirttigi gibi, sinir olusturma/ sinirlarin anlamini degistirme/
varolan sinirlari kaldirmalaridir. Buralarda, fiziksel, politik, duygusal agilardan
gecis eylemi gerceklestiriimektedir. Bu gegis bir Uilkeden digerine oldugu gibi
karadan havaya da olabilmektedir: “Ucagin blyik yogunlukta kullanimi ile
beraber baska bir olgu da kokinden sarsildi: Sinirlarin 6nemsizlesmesi ve
simgesel anlamlarinin yok olmasi. Bugunlerde, sinirlarin yerytziinde asildigi

330

Eriksen, Thomas Hylland; Doving, Runar (1992), a.g.e.
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mekanlar usandirici bekleme mekanlaridir —insanlarin el bagajlarini ayaklari
ile iteleye iteleye, cogunlukla bilgisayar ekraninin arkasina gizlenmis ve olasi
olan en cabuk bicimde damgalama islemini yiriten gimrik memuruna
ulasana kadar, kaplumbaga hizinda ilerledikleri mekanlar. Bu gegit
mekanlari, kendi baslarina, herhangi bir simgesel nitelik
barindirmamaktadir.”**' Bu nedenle havalimanlarinin her zaman diger ulagim

yapilarindan farkl bir yapisi olacaktir.

Antropologlarin ve sosyologlarin havayolculugu deneyimi zerine yaptiklari
yorumlardan da anlasilabilecegi lzere, havalimanlarinin ‘esik’, ‘asilan bir
sinir olma niteligi, dinyanin hemen her yerinde makine gibi ¢alisan ayni
kullanim bigimiyle ve benzer bir yapiyla karsilasiliyor olunmasi buralari

yersizlestirmektedir.>*

g Andreu, Paul (2000) “Sinirlar ve Sinirlayanlar’, Mimarlik, Sayi: 292: 40.

Havalimanlari, yalnizca mimarhgin ilgi ve inceleme alaninda dedgildir. Sosyal bilimciler,
sanatcilar tarafindan sik sik konu olarak islenmektedir. Sanatin pek ¢ok dalinda, bilingli ya
da bilingsiz olarak bu konu ile ilgili arinler verilmektedir. Edebiyat alaninda, havalimanlari
gibi cagdas mekanlarin giinimuzdeki niteliklerini tasvir eden pek cok eserden biri, Unlt yazar
Ursula K. LeGuin’'in “Ugustan Ugusa” isimli bilimkurgu romanidir. Yazar, bu kitabinda,
havalimanlarindaki bekleme eylemini ve bireyin bulundugu mekana yabancilagsmasi
durumunu aynintih bir bigimde anlatmaktadir:

“Ugaklar tikig tikis, gariltald, mikroplu, telaslandirici ve sikicidir... Havaalanlan daha genis
olsa da kalabaliklari, o berbat havalar, garultileri, amansiz gerilimleri ugaklar aratmaz ...
Havaalanlarinda elleri kollari bavul dolu insanlar nihayetsiz koridoriarda bir oraya bir buraya
kosugturup durur... Bu kogusturan insanlar, yere sabitlenmis plastik sandalyelerinde
sandalyelerine sabitlenmig gibi oturan insanlar tarafindan izlenir..

Eger hem siz, hem de ugaginiz zamaninda gelmisseniz, havaalani sadece yogun, uzun,
perisan bir ugak yolculugunun yaygin, kisa, perigan bir baslangicidir. Peki ya gelisiniz ile
baglantili ugusunuz arasinda bes saat varsa; ya da ugaginiz rotar yaptigi igin baglantili
ugusunuzu kagirdiysaniz; ya da baglantill ugusunuzda rétar varsa,...; ya da ugaklaria bir
yerlere giden insanlarin havaalanlarinda oturup, oturup, oturup, bir yere varamamalarina yol
acan binlerce baska nedenden dolay! beklemek zorundaysaniz?

Daha gergekgi olan bu agidan bakacak olursak, havaalanlari bir yolculugun basglangici,
baglanti noktasi degil de durak noktasi oluyor. Bir ttkanma.... Havaalani insanin bagka bir
yere gidemedigi yer oluyor. Zamanin ge¢cmedigi, anlamli bir varolus dmidinin kalmadig
mevcudiyetsiz bir yer. Bir sinir; Son.”

Le Guin, Ursula K. (2004), Ucustan Ugusa, Cev. Cigdem Erkal Ipek, Metis Yaynlar,
Istanbul, s: 11-12.



181

3.3 Orneklerin Degerlendirilmesi

Kansai Havalimani:

Osaka, Japonya'da bulunmaktadir. Renzo Piano Building Workshop
tarafindan, 1994 yilinda yapilmistir. Kapasitesi dis hatlarda 12 milyon yolcu/
yil, ic hatlarda 13 milyon yolcu/ yil olmak tzere toplam 25 milyon yolcu/
yil'dir. Terminal tipi dogrusaldir. Cok katli yolcu akigi ve ¢ok kath kaldirim

yapisi vardir.

Kansai'de havalimaninin ingasindan 6nce, okyanus tzerinde yaklasik 500ha

alan gtiglendirilmis; ilk defa olarak yer fiziksel olarak yaratiimistir. Ada ve

Uzerindeki -uzunlugu 1,5 km.yi bulan- terminal, anakaraya ince bir yolla
baglidir.

Resim 3-2

Kansai Havalimani,
Osaka, Japonya,
Renzo Piano

§ 1988-1994

Vaziyet planini
gosteren

hava fotografi
(Kansai Havalimani'nin
onemli bir 6zelligi, once
suyun altinda kalan kara
pargasinin  yikseltilerek
okyanus Uzerinde bir
adanin yaratiimasi ve
havaalaninin
olusturulmasi, daha
sonra havalimaninin inga
edilmesidir. Gunumizde
bu yapinin genisletiimesi
galismalan
yuritiimektedir.)
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Resim 3-3

Kansai Havalimani,
Osaka, Japonya,
Renzo Piano
1988-1994

Proje, Ozel st 6rtii
¢Ozimine ait
kesitler

(Piano, havalimaninin
ortasindaki galerinin
olugturdugu genis
yand  ‘vadi’ olarak
isimlendirmektedir,  Bu

mekan aligverig
merkezlerindeki ic
bosluklar

animsatmaktadir.

Terminal yapisinin -yolcu bakis agindan- en 6nemli 6zelligi seffafigi ve
strikturadar. Ust 6rtd, ic mekanda iglevlerin gerektirdigi 6lgilere goére
bukulmekte, insan 6icegine yaklagsmaktadir.

Havalimani’'nin mimar Renzo Piano’ya goére, havalimaninda transit kullanim
esastir. Kansai Terminali'nda, “i¢ mekanda, dogal 1sikla kapli ve doganin igeri
sizdig1 biri hava digeri kara tarafinda iki vadi vardir. Binanin bu korunakh
cevresi icinde, bu iki vadi digandaki dogayr yansitmakta ve bina iginde
hareket eden yolcularin icglidisel olarak yonlenmelerini saglamaktadir.
Terminal igindeki akis basit ve dogrudan olmalidir.”*** Bu vadi, bir meydan
(adeta bir agora), karsilagma noktasidir.

Piano, “havalimaninin iginde hareket eden insanlarin diyagrami seklinde insa
edilmesi ve struktir, 1sik ve hava hareketinin yolcu hareketinin mantiginin
tamamlayicisi  olmasi  gerektigini”®*  soylemektedir. (Genel olarak
havalimanlarinda ugak, yolcu, bagaj ve tasit hareketlerinin tespiti grafikler
yardimiyla yapilmaktadir. Bodylece akis diyagramlar ile plan ve kesit

semalarinin olabilirligi arastinlip bulunmaktadir.)

3 “International Kansai Airport” (1989), Domus, Numero 705: 38-39.
** Holding, Eric (1998), a.g.e., s: 58.
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Heathrow Havalimani, Terminal 5:

Londra, ingiltere'de, agilan bir yangsma sonucunda (1989-2003), Richard
Rogers tarafindan yapiimigtir. Dunyanin en yogun kullanilan uluslararasi
havalimanidir. Etrafindaki yesil alana en az derecede midahale etmek igin
kompakt bir yapi olarak tasarlanmistir. Girigteki genis yesil alan, nitelikli bir
karsilama ve ugurlama mekani olusturmak igin tasanimin pargasi olarak

kullaniimigtir.

1 Resim 34

Heathrow
. Havalimani
Terminal 5
Londra,
ingiltere
-1 Richard

: Rogers

=~ (Planin
soltarafindaki
disey
| konumdaki
yapi Terminal
'tir. Sag
- g tarafta  eski
"2‘ ‘1 terminal

» vardir.)
&2
=

Tasarnim, igindeki devinimden ve yapilacak degisiklerden etkilenmeyecek
batincl bir anlayistadir: “Terminal 5 igin Richard Rogers’in planlari ‘bir kent
olarak havaalani’ analojisi (zerinden gidilmistir; bir sekilde ‘ic sokak’ klise
nosyonu derin planli bir binaya eklemlenme yolu olarak kullaniimistir. Strateji,
yolcunun algisini  grafigin tekelinden kurtarmak, yok-yeri mekana

dontstiirmek ve havalimaninin kentlestiriimesine etkimektir.”**

** Holding, Eric (1998), a.g.e., s: 58.
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Terminal binasi maksimum noktasinda 40m. yikseklikte, 396 m. uzunlukta
ve 176 m. genisliktedir.®*® 4 buyik agagvari kolon dizisi tarafindan tasinan

dalgali bir catisi vardir. Bu st 6rti icin ayr bir tasarimci ekip ile isbirligine

gidilmistir.

Resim 3-5

Heathrow
Havalimani
Terminal 5
Londra, R.
Rogers

Striktarin
Maket
Fotografi

Bina boyunca devam eden ve onu islevsel olarak U¢ pargaya ayiran
‘kanyonlar’ vardir. Bu kanyonlar planin esnek kullanimini etkilememektedir.

Resim 3-6

- Heathrow
Havalimani
= Terminal 5
Londra, R.
| Rogers

)

~_ Striikturin
e ic
'S mekandan

< BEIREAEI algilanis:

Attali'ye gore, “yeni gogebe toplumun merkezi olma konusunda éncudr.

n337

Yolcu kapasitesinin buyukligu; igindeki barinma (oteller), galisma (is merkezi
ve toplanti salonlan), aligveris (magdazalar) olanaklarr bu tanimi
dogrulamaktadir.

% www.google.com (Richard Rogers Partnership)
7 Jacques Attali, Devlet Danismani;Bellanger F., Marzloff B. (1996), a.g.e., s: 175.
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Heathrow Havalimani’nda, karmasik bir programa dayali gereksinimlerin tek
bir striktir altinda ‘orkestrasyonunda’ ©nemli bir yaraticihk oldugu
gorilmektedir. Rogers’in Terminal 5’e yaptigi ek bina incelendiginde, yolcu
deneyimi seviyesinde, derin i¢c mekanlara gunisigini ulastirmak, etkileyici bir
yiikseklik deneyimi yasatmak ilkesinin benimsendigi anlasiimaktadir. Segilen
malzemeler degerlendirildiginde, algilamada, striktir, bélict duvar
kaplamalari, standart paneller ve cam boélmeleri kadar, estetikleri ihtiyagtan

gelen déseme ve tavan kaplamalarinin da belirleyici oldugu gérilmektedir.

Bu mekanin transit olarak kullaniliyor olmasi, sirekli mithis sayida insanin
buradan ‘akmasina’ neden olmaktadir. Martinotti'nin belirttigi Gzere “Londra
Havalimanr'ni yilda 60 milyonun tizerinde insan kullanmaktadir. Oniimiizdeki
bir-iki yil iginde bu rakamin iki katina gikariimasi hedeflenmektedir.”**® Bu
kitlenin biyiik bir kisminin Londra ekonomisine 6nemli bir katkida bulundugu

anlasiimaktadir.

Havalimaninin 6nemli bir parcasi magazalar ve reklamlardir. Pek ¢ok
tasarimci igin bunlar havalimani mekanini tehdit eden unsurlardir. Yolcular
ilerlerken tuketiminin artmasi icin dolasim alanlar Gzerine konumlanan
magazalarin yarattigi labirent etkisiyle karsilasmaktadirlar.**® Mimarin
yaratmaya c¢alistgi net mekanlar bir reklam bulutu tarafindan
golgelenmektedir. Reklamcilik uzmani D. Bernstein'in belirttigi tUzere
havalimaninin temel varolus amacini ikinci plana itmenin 6tesinde “Heathrow

Havalimanr'nin gelirinin yaklasik %60'1 ticaretten gelmektedir’.**° Bagka bir

%% Martinotti, Guido (2003), “Space, Technologies and Populations in the New Metropolis”,
Position paper for the International Workshop of the Project MoVe, Universita delgi studi di
Milano-Bicocca, 26-06.2002. http://shiva.uniurb.itt EUREX/syllabus/lecture1/Martinotti-

lecture-1.pdf, s: 2.

Yazar David Lodge, Heathrow Havalimani’'nda gezinen kahramaninin kahramanin
yasadiklarini su sekilde anlatmaktadir: “...Merdivenlerden, ytirilyen merdivenlerden bir agag!
bir yukari gitti; yuruyus yollarinda, tunellerde, képrii Ustlerinde gezindi. Rummidge’in kent
merkezi gibi Heathrow da dogrudan ya da yatay hareketleri bosa cikariyordu. Ydrilyenlerin
caprasik ve labirentimsi yollardan gegmeleri gerekiyordu...”

Lodge, David (1998), a.g.e., s: 141.
*0 Holding, Eric (1998), a.g.e., s: 59.
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kaynakta, Salat, “Londra Havalimanlarinda, ciroda havacilikla ilgili gelirlerin
oraninin yalnizca % 35 oldugunu™*' belitmektedir. Giinimiizde havalimani
gelistirme projelerinin  de emegin buytk bir boélumu ticari alanlarin
diizenlenmesine ayrilmaktadir. Artik giiniimiizde, mimar tarafindan, reklama
bir engel olarak bakilamamaktadir ve tasarimla butiinlestirme konusunda
yeni arayislara gidilmektedir. Bernstein gtincel havalimani tasarim
rehberlerini degerlendirmis ve reklamciliga referans vermediklerini tespit
etmisti. Bu tespitin mimari kitaplardaki havalimani fotograflari ile
dogrulanmasi olasidir: Cogunlukla reklamlan ve tiketicileri diglayan, mimari
mekanin ‘kirlenmemis’ resimleri kullaniimaktadir. Bernstein’a goére yolcu
aslinda hedef seyircidir,  havalimani kiresel etkisi olan degerli bir
konumdadir. “ingiliz yénetici isadamlarinin % 90’1 Heathrow'u yilda en az bir
kere kullanmaktadir.”**? Bu isadamlar bilyiik bir satin alma giiciine sahip ve
ulasiimasi zor insanlardir. Bu noktada havalimanlan gelirinin biytik kismini,
sattigi baskilardan degil bir hedef kitleyi reklamcilara pazarlamaktan elde
eden bir yasam tarzi dergisinin (Vogue, Elle vs.) uzamsal benzeri olarak
degerlendirilebilmektedir. Ingiliz havayolu yoneticileri dolagim alanindaki satis
birimlerinden ve reklamlardan hava trafiginden kazandiklarindan daha ¢ok

gelir elde etmektedirler.

*salat, Serge (1997), “L'aéroport, monument ou objet nomade?’, Mégalopole, Art,
Architecture et Urbanisme, Cahier:15, Editions Institut Art et Ville, Givors et Rhone-Alpes, s:
1.

*2 Holding, Eric (1998), a.g.e., s: 60.
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Stansted Havalimani:

Londra, Ingiltere’de, 1981-1991 yillari arasinda, Norman Foster tarafndan
yapiimistir. Kapasitesi, dis hatlarda 8 milyon yolcu/ yil, 2 uydu binasiyla 15
milyon yolcu/ yildir. (2010 yiinda 25 milyon yolcu/ yil olmasi
hedeflenmektedir.) 85.700 m? alana yayilan kare bigimindeki yapi, uydu
terminal tipindedir.

Stansted Havalimani'nin  tasarim prensibi basitlige  dayalidir.
Havayolculugunun baslangicinda oldugu gibi, yolcunun arabasindan inip
hangar gibi yapinin icinden gecgerek, ugaga bindigi ve bu siire iginde ugaklar
hep gorebildigi anlayis hedeflenmistir. Akisin kesilmemesi icin farkh bir kata
gecis gerektirneyen bir sema tercih edilmistir.

Resim 3-7

Stansted
Havalimani
Norman
Foster

Vaziyet
Plani

Resim 3-8

Stansted
Havalimani
Norman
Foster
(Kesit)
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Cati strukturd, 6 fil ayak dizisi tarafindan taginmaktadir. Bu tasiyicilar, ayni
zamanda iclerinde teknik sistemleri de (isitma, havalandirma, aydinlatma,

air-condition vb.) barindirmaktadiriar.

Resim 3-9

Stansted
Havalimani
Norman Foster

Catiyi tagiyan
fil ayaklarin

Resim 3-10

N

Stansted
Havalimani
Norman Foster

Eskiz

Mimarin eskizi,
tasariminin
temelini
striktaran
olusturdugunu
gostermektedir.

Terminal binalarn planlanirken, teorik ve uygulamaya yoénelik olarak
konstriiksiyon ilkeleri ortaya konmamis, karmasik ve dinamik igleviere
birlestirilmemis; soyut kavramlarla yogunlastinlmis tasanmlarla basarili
sonuglar elde edilemez. Bu o6rnekte, bicimlerde basitligin ve kolay

kavranabilirligin arandidi gorilmektedir.
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Chek Lap Kok Uluslararasi Havalimani:
Hong Kong, Cin'de, ‘Norman Foster and Partners’ tarafindan, 1992-1998

yillan arasinda yapilmistir. Kollu ve dogrusal tipte terminaller hibrit (melez)
olarak kullaniimigtir. 516.000 m? alani olan bu havalimaninin kapasitesi

simdilik ortalama 35 milyon yolcu/ yildir.

Chek Lap Kok Havaalan’'nda da -Kansai'de oldugu gibi- énce mevcut kara
alti katina biyutulerek deniz seviyesinin 6 m. Uzerinde yerin yaratiimasi
gerekmistir. Havaalaninin izerinde yer aldig1 ada, demiryolu hatti, otoyol ve
bir tiinel sayesinde kente 20 dakika gibi kisa bir surede baglanabilmektedir.

Resim 3-11

Uluslarasi
Hong Kong
Havalimani
Chek Lap Kok
1992-1998
Norman Foster

. " Hava fotografi

(Bu havalimaninin
blytkligli ve Y
bigimindeki  formu
cekilen uydu
fotograflarindan bile
gorilebilmektedir.)

“Foster, bu yapida, ¢ok daha genis bir dlckete Stansted Havalimani'nda

basariyla uyguladi§i konsepti kullanmistir: aydinlik bir c¢ati, engelsiz bir

»343

zemin... ilerde yapilacak olasi ekler igin kolaylk saglayacadi

disuncesiyle, yapi 1zgara bir plan Gzerine oturmaktadir.

*3 asensio, Paco (Editér) (2000), a.g.e., s: 30.
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Bir dizi devasa metal tonozdan olusan ¢ati bu buyik strukturi birlestirmekte;

yolcularin yénlerini bulmalarini saglamaktadir.

Resim 3-12

Uluslarasi
Chek Lap Kok
Havalimani
1992-1998

The (TP 4 vaiied Pai b PSP wnucl Norman Foster
P dnger avs wak vany acwdiog § se s

-

™ Crites. Btew aad Saal BB P

Eskizler

(Mimarin  yaptigi
eskizler
incelendiginde
havalimaninin Ust
ortisinin ~ hem
R s 2o I i icerden hem de
& itast- prresh havadan
algilanisiyla ilgili
etitler yaptigi
gorulmektedir.
Insanin hem yaya
! olarak dolasirken,
% ” < - 1 hem de kusbakisi
ey : === olarak gordiikleri
Sy K Agpprt : cizilmistir.)

| Resim 3-13

| Uluslarasi
Chek Lap Kok
| Havalimani
& N. Foster

| Terminalden ¢
Mekan Fotografi
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Charles de Gaulle 2 Havalimani (Hall F):
Roissy'de (Paris, Fransa), mimar Paul Andreu tarafindan 1989** yilinda

tasarlanmistir. Havaalaninin timinde -adeta yasayan bir organizma gibi-

sirekli olarak hareket hakimdir. Akis baslica planlama kriteridir.

Resim 3-14

Charles de
Gaulle
Havalimani
(Paris)

Paul Andreu

Hava
Fotografi

(Yeni eklenen
terminal  400m
uzunfugundadir;
4 farkh seviyede
toplam 130 000
- alana
sahiptir.
Schengen
dahilinde, yilda
13 milyon
yolcunun buray
kullanacag on
gorilmistir.
§ Terminalin
yakininda bir
otel, TGV Gar,
otobiis ve
otomobillere
kolay ulagim
olanagi
bulunmaktadir. )

*4 Tasarim 1989-1990; uygulama 1. agsama 1994-97, 2. asama 1996-98.
“Paul Andreu” (1999), GA Document, No: 56: 72-75.
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Roissy Havalimani, yillar icinde farklilasan beklentilerin ve teknolojik
ilerlemelerin, havalimanlarinin gelisimine olan etkilerinin izlenebilecegi bir
ornektir. Roissy I'in belirleyici 6zelligi, yolcularin sinirh bir alanda gereken
hizmetlere ulasabilmesi amaciyla bittin servislerin merkezde toplanmasidir.
Ayrica, 60l yillarin sonunda insanlarin uzun mesafeleri yurimeden
asabilmeleri amaciyla kullanilan metrelerce uzunlukta yirtiyen yollar vardir.
Kara tarafi, merkezde magazalar olacak bicimde diizenlenmistir. Ancak bu
kisimdan ucaklar gérulememektedir. Hava tarafi uydu gibi ele alinmistir.

Minimum servis olanagdi vardir.

Roissy Il igin sartlar farklidir. Her seyden 6nce amag, yolcunun indigi tasitla
ucak arasindaki mesafeyi azaltmaktir. Ayrica havalimanina ulasir ulasmaz

ucaklari gérme olanagi saglayan bir seffaflik arayisi vardir.

Roissy Il yapildiginda, artik yolcularin havalimanina geldigi tasit ile ucak
arasindaki baglantilar kadar ugak-ugak arasindaki akiglar da 6nemli hale
gelmistir. Andreu’niin de belirttigi gibi, “merkezi baglanti politikasi Amerika’da
80’lerin basindan beri uygulanmaktadir. Denver ve Atlanta Havalimanlarn bu
tip bir trafige yanit vermek icin insa edilmislerdir.”**> Ancak bu tir yatinmlar,
baglanti noktalan degistigi zaman buyiik zarara ugramaktadiriar. Bu nedenle
mimarlar, havalimanlarini farkli kullanim mantiklarina uyum saglayabilecek;
kentle de, baska ucaklarla da baglantili olacak bicimde ele almayi
hedeflemektedirler. Andreu’'niin yaptigi Roissy’nin E ve F Terminalleri’nde
temel hedef baglantii ugak sayisini artirmaktir. Ayrica terminalin icinde
Roissy-Pole adinda alisveris merkezi de bulunmaktadir. Mimarin buradaki
amaci birbirini dik kesen caddeler ve uglarinda meydanlarin bulundugu eski
kiguk Avrupa kentlerindeki anlayisi yaratmak ve insanlarin mekanlari kolay
okuyabilmesini saglamaktir. Aslinda sireg, kullanicinin mekanla ve mekanin

yerle iliskisinin guclendiriimesine yoneliktir.

345 paul Andreu, Paris Havalimanlar bag mimari; Bellanger, Francois (1998), a.g.e., s: 165.
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Roissy 2F'de hareket ve hiza farkli bir bakis acgisiyla yaklasildig
gorulmektedir. ‘Mekandaki kimliksizlige neden olan hizli kullanima mimarin
verecedi tepki, hareketi hizlandirmak mi olacaktir, yavaslatmak mi?’
sorusunun cevabi aranmistir. Mimarlik harekete bir anlam katmanin, yerlesik
bir kimlik vermenin yolu olarak kullaniimaya calisiimistir. Béylece surekli bir
gecis halinde olmanin getirdigi siradanhgin 6nlenmesine caligiimistir.
Catidan gelen dogal 1sik, yolcu akigini yonlendirmek amaciyla kullaniimisgtir.
Havalimanlarn aslinda bir tlkenin semboll olabilme niteligine sahiptir. Bu da
bize yalnizca gegis igin kullaniimaktan baska bir iglevi daha oldugunu

hatirlatmaktadir.
Resim 3-15

s Charles de
Gaulle
Havalimani
Roissy 2F
(Paris)

Paul Andreu

Ek projenin plani

(Gelen ve giden
yolcu, givenlik ve
hizh kullanim
amaciyla tamamen
== birbirlerinden
aynimistir.)

Resim 3-16

Roissy 2F

Paul Andreu
Ust értunin i
goérunusu

(Diger terminallerde

oldugu gibi Roissy
2F'de de Gok

miktarda cam
kullaniimisgtir.
Yolcular, gikiglara,
ucak kanatlan
bigimindeki st
Ortindn altindan
gecerek

ulagmaktadir.)
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Cakarta Havalimani:

Paul Andreu tarafindan Endonezya’'da yapilmistir. Benzerlerinden, iklim ve
mevcut yap! gelenegi ile kurdugu iliskiyle far‘r(ll|a|§maktad|r.3“6 Andreu’niin
hedefi, yeni teknolojiyi kullanan bu yapiyi, gevre ve kdlturle, onun renklerini,
1Isigini ve bicimlerini kullanarak (motiflerini taklit ederek) iligkilendirmektir.
Boylece yolcular kendilerini bir teknoloji merkezindeymis gibi hissetmemekte,
bulunduklari Ulkeye dair bir fikir sahibi olabilmektedirler. Havalimani
fonksiyonlar, benzerlerinin aksine, tek bir st o6rti altinda toplanmamistir.
Pargalanarak, mevcut dokudaki binalar gibi ¢ati ile értiimustir. Burada, yolcu
sirkiilasyonunun hizi tek ilke olarak ele alinmamis, gegisler sirasinda ic
bahcelerdeki bélgeye uygun bitki értistinin izlenmesi de hedeflenmistir.

Resim 3-17

Cakarta, Havalimani
(Endonezya)
il Paul Andreu

Ustte hava fotografi, sol altta
bir birimin plani, sag altta,
vaziyet plani  perspektifi
(Terminal  1'de, yapimin  tropik
bolgede yer almasi; sicak ve rutubetli
hava dolayisiyla, yalmizca uzer
ortiili bekleme salonlan ve gegitler
bulunmaktadir. Ancak, yapimi 1985
yiinda tamamlanan Terminal 2'de,
havalimani yetkilileri, asin sicak ve
bocekleri gerekge gostererek yapay
iklimlendirme yapilmasini
istemiglerdir.)

*8 (Proje, bélgeye uyumundan dolayi, 1995 yilinda Aga Han Mimarlik édulini almistir.)
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Atatirk Havalimani:

Eski terminal binasi, Yesilkdy, Istanbul'da, Hayati Tabanlioglu tarafindan,
1983 yilinda yapilmistir. Altin'in da belirttigi gibi “cokgen Gniteleri birbirine
eklemlendirerek olusturulmus tasarimiyla ve yolcu ulagim korikleriyle yapi,

n347

Turkiye'deki ik modern havalimani terminalidir."**’ Ilk yapildiginda dis hatlar

terminaliyken, bugiin bu iglev yeni yapilan bir binaya taginmig, eski terminal

yalnizca i¢ hatlar icin kullaniimaktadir.

Resim 3-18

istanbul Havalimani
(Eski Terminal,
gunimizde i¢
hatlar Terminali)
1983

Hayati Tabanlioglu

Hava Fotografi

Resim 3-19

Ataturk Havalimani

. Vaziyet Plani

3 (1996 yilinda ulusal bir yangmaya
sunulan ve birincilik kazanan projenin
mimari  tasanm ve uygulama
danigmanhigni  GMW  (Londra)
mimarlik ofisi yapmigtir. Dig hatlara
hizmet verecek olan terminal 2000
ylinda tamamlanmigtir. 180.000m*
dytklaga i yeni inali yilda
14 milyon yolcu kullanmaktadir.
Kollu+  dogrusal  (hibrit) tipteki
terminalin, gok kath yolcu akigi, gok
katl kaldinm yapisi vardir.Yeni arag
parki  7000'den fazla park yeri
saglamaktadir.

Kaynak : Tasarm Dergisi, (1999),
Sayi: 90: 99-100, Tasanm yayin
grubu Itd. sti. )

*7 Altin, Ersin (editdr), 2003, istanbul, 1950-2003, Mimarlik ve Kent Dizisi 12, Boyut Yayin
Grubu, Istanbul, s: 62.
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3.4 Havalimanlari ile ilgili B6liim Sonucu

incelenen, Asya, Avrupa ve Amerika’dan alti havalimani terminali, benzer
karakteristikler gésteren, benzer temeller Gzerine kurulmus, ortak paydayi
paylasan mekanlardir. Ancak aralarinda aynintih bir karsilastirma yapma,
benzerliklerinden sonuglar gikarmak hedeflenmemis; 6rneklenmek istenen
transit kullanima bagl olarak yersizlesme konusunun inceleme araci ve

birbirlerinin tamamlayicisi olarak distnilmuslerdir.

Havalimani  terminal  binalan, kentten  uzakta  konumlanislari,
megastriktirlesmeleri, karmasik bir makine gibi isleyen sistemleri, kitlesel ve
transit kullanihyor olmalan, tiketim amacgh diizenlemelerin boyutlarnnin
giderek artmasi vb. nedenlerden &tirii yersizlesen mekanlarin inceleme
alanindadirlar. Ancak mimarlar, yapinin bulundugu kentle, dlkesinin
mimarisiyle, cevreyle, kullaniciyla iliski kurmadiginin farkindadirlar. Bu
nedenle, bugiin havalimanlarina bakildiginda ayni iglevi goren farkli bigim
arayiglan goériilmektedir. Havalimanlarinin struktarleri ve Ust értileri, mekana
kimlik veren baslica unsur olarak kullaniimaktadir. Bdylece, mimarlar

tarafindan 6zgiin bir ‘yer’ yaratiimasi hedeflenmektedir.

Havalimanlarlridaki: hareket ve hareketsizlik arasindaki temel gerilim
mimarlan heyecanlandirmaktadir. Ciinkii havalimanlani hem akis hem de
bekleme alanlandir. Mimarlarin bu yapilar igin ¢éziimleri sekilsel mudahaleler
seklinde ya da sorunun 6ziine yénelik olabilmektedir. Yalnizca taklit bigimler
kullanan midahaleler (Atatirk Havalimani dig hatlar terminali bekleme
salonunda, postmodern bir tavirla, gecis alanlarina ferforje tabelalar asip,
sokak isimleri yazmak gibi) anlam kaymalari yaratmaktadir. Kimligini, transit
kullanimdaki hiza ragmen kiltirle, yerel mimariyle kurabildigi iligkiyle
kazanan 6rnekler 6zgin olabilmektedir. Glniimiizde havalimaniarn, artik ne
sadece anit olarak ne de ‘gégebe toplumun’ kullandigi basit bir arag olarak

degerlendiriimektedir.
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SONUGC

Mekan ve yer arasindaki iligkinin kavramsal bir cercevede ele alindigi bu
calismada, transit kullanimin sorunlu yapisinin meydana getirdigi durumiar
ve farklihklari gosterebilecek bir yol izlenmistir. Konvansiyonel mekan ve yer
tanimlarina bakildiginda somut, bigimsel, duragan niteliklerin belirleyici
oldugu gorilmektedir. Ancak, sosyal ve ekonomik boyut da fiziksel ézellikler

kadar 6nemilidir.

Kuresellesen ekonomi, sirekiiligini saglayabilmek icin yeni mekansal
organizasyonlar kurmaktadir. Ortaya ¢ikan bu farklh duruma ait yeni bir
epistemolojik yaklasim gerekmektedir. Modern kapitalist diinyada mekanin
anlaminin gegirdigi dénisime bakildiginda, Augé’nin ‘yok-yerleri yeni bir
kavramdir. Bu yaklagim, artik eski kavramlar Gzerinden okunamayacak kadar
farklilagsan yerin yeni bir agidan degerlendiriimesi amaciyla dikkat gekicidir.
Bu yersizlegsen mekanlarin ve iglerinde gegen yasamlarin anlasilabilmesi igin,
modern zamanlara ait yeni durumiar tizerinden, yeni kriterlerin belirlenmesi

gerekmektedir.

Modem mimaride, yersizlesen mekanlarin degerlendiriimesinde, baglamdan
kopukluk, cevre ve sartlar ile iligkisizlik, boyutlann asiritagsmasi, ice dénik
olarak yapilagsma, altyapinin belirleyiciliginin artmasi, transit ve kitlesel
kullanimda akis yogunlugu, hafizanin yerini metnin almasi, teknolojik

araclarin yaygin olarak kullanimi belirleyici olan baslica kriterlerdir.
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1990’ yillardan itibaren, hiz kazanan teknolojik ve ekonomik gelismelerin
etkisiyle, ulagim ve iletisim olanaklan hizla ¢ogalmakta ve mekanlarin
kurulug, deneyim ve algilanis sekli degismektedir. Bir dénem Endiistri
Devrimi mimarlik kalturiind nasil etkilediyse, teknolojik devrim de radikal bir
bicimde mekanlarin g¢ehrelerini farklilagtirmaktadir. Bu gelismelerin etkisiyle
mimarhgin farkh disiplinlerle iligkiler igine girmesi sonucu, transit kullanilan
mekanlarin hizh ve yodun bir degisim gecirdigi ve yersizlestikleri
gorulmektedir.

Transit kullanilan ulasim ve servis mekanlan Uzerine yapilmis goézlemler
tasitlanin gelisiminin ve transitin dogasinin birbirlerine bagh olduklarini ve
birlikte donustiklerini gdstermektedir. Ara¢ kapasitelerinin ve hizlarinin
artmasiyla birlikte, bu mekanlar yayginlasmakta ve g¢ogalmakta; ancak
birbirlerinin ayni olan isleyis ve niteliksiz goriniisleriyle homojen bir nitelik
almaktadirlar. Biitin bu mekanlann temel kullanim sekli transit olsa da -
celigkili gibi goérunebilecek sekilde- insanlarin buralarda daha ¢ok zaman
gecirmesi ve tiketimin artmasina yonelik diizenlemeler de yapilmaktadir.
Hareket halindeki insanlann buralarda bulunduklan kisa sirede, teknolojik
araclar yardimiyla, cahsma, iletisim kurma, bos zaman degerlendirme,
eflenme, aligverig yapmalan igin yapilan duzenlemeler artmaktadir.
‘Yersizlegen’ )bu mekanlar modermn dinyanin yeni ‘yerleri haline

gelmektedirler.

Kiresellesmenin her alanda yayginlastigi son on yilda, mekanlarda olumsuz
olarak degerlendirilebilecek genel bir nitelik farklilasmasi gdzlenmektedir.
Transit kullanilan mekanlar bu siiregten hizla etkilenmektedirler. Yapilar,
genel olarak, niteliksel agidan iki kutupta toplanmaktadiriar. Unl mimarlarin
yaptigi, stireli yayinlarda yer alan, yapim niteligiyle 6ne gikanlar; buna karsin
diinyanin pek ¢ok yerinde benzerlik gosteren, 6zensiz ele alinan, kisa émurli
olanlar. Ancak her iki gruptaki émeklerin érneklerin pek azi, cevreyle ve

insanla iliski kurmaya calismakta; tilkeden tlkeye farkhihik géstermektedir.
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Kullanimdaki hiz, (bazi yapi tiplerinde) kitlesel kullanim ve boyutlann
asinlagsmasi sonucu iginde bulunulan alanin sinirlannin algilanamayacak
hale gelmesi, yapilarin birbirlerine benzer nitelikie olmalan vb. nedenlerden
otara insanlar  tfransit  kullanilan mekanlarda  aidiyet  hissi
gelistirememektedirler. Mimarlarin bu soruna Grettikleri ¢dzimler yerle
(yapinin bulundugu kentle, tilkesinin mimarisiyle) ve kilturle iligki kurmaya
yonelik olmalidir. Tasarimlarinda, sekilsel miidahaleler degil, sorunun 6zt ve

hizin dogasini kavramaya yonelik ¢caligmalar yapmalidirlar.

Bu calisma, transit kullanilan mekanlarin giincel mimarisine yoéneliktir.
Gluntimizde, bu mekanlann anlasiimasi ve gelistirilebilmesi icin, sosyal,
ekonomik, teknolojik ve kiitlrel alanlarla birlikte hareket edebilecek bir
mimarlik ortaminin olusturulmasi ve disiplinler arasindaki etkilegsim
kacinilmaz goérinmektedir. Bu etkilesim siireci icinde, mekan kavramt ve
yerle iligkisi olgusunu gindemde tutmak; transit kullanimin dogasini
kavramak, bigimci mimari yaklagimlara direnen ve mimarinin 6ziine yénelik
caligmalarn daha etkin ve yaygin kilabilecek kavramsal bir diizeye ydneltmek

acisindan dnemlidir.
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