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OZET

MODERN METROPOLE OZGU BIiR TOPLU TASIMA SISTEMININ
MEKANSALLASMA KOSULLARI: METROBUS VAKASI

Baslangicindan itibaren trafik yogunlugu beraberindeki bir dizi ulasim problemine hizli ve
konforlu bir ¢oziim olarak ¢ercevelenen ve mesrulastirilmaya calisilan Metrobiis, kenti
boydan boya kateden uzunlugu ve siirekliligi itibariyla Istanbul 6lgeginde pek cok degisime
yol a¢mis; kendisinin olusum ve doniisiim siireci sirasinda cevresini de olusturup
dontistiirmiistiir. Bu karsilikli etkilesimin en somut gdstergelerinden birisi, Metrobiis’iin,
ulagim sorununa verdigi cevap Olgiisiinde, kendi niteliksel ve niceliksel ulasim yogunlugunu
da beraberinde getirmis olmasidir. Bu anlamda Metrobiis istanbul’a &zgii bir mekansallik

kazanir.

Modern bir metropol olarak Istanbul’a iliskin genel bir agiklama getirmek yerine modernlige
iliskin boyutlariyla ele alinan Metrobiis bu konuda aragsallastirilmistir. Metropoliin parcasi
olarak Metrobiis’e iliskin inceleme ayn1 zamanda kent mekaninin arastirilmasi anlamina
gelmektedir. Bu anlamda Metrobiis’e iliskin mekansallagsma kosullarini ortaya koyabilmek
adma cesitli analizler gergeklestirilmistir. Ilk olarak Metrobiis’e iliskin sdylemler
incelenmistir. Metrobiis, sdylemlerin yoneltildigi bir nesne olmaktan ziyade, hakkinda s6z
sOyleyenleri de doniistiiren bir kentsel aktor olarak ele alinmistir. Metrobiis’e iliskin diger
analiz, Metrobiis’iin bi¢imsel yapisinin, mimarlik alanindan tartigmaya agilmasiyla
gerceklestirilmistir. Bu anlamda mimarligin toplumsallikla iligkisi ortaya konmus ve
mekansallagsma kosullarinin goriiniirliik kazanmasi saglanmistir. Son analizle Metrobiis’{in
bir gorsel aygit olarak yapisi incelenerek, Metrobiis’ten goriilen metropol manzarasinin
yolculuk deneyimiyle iligkisi ortaya konmustur. Nihayet, Metrobiis mekaninin iiretim
iligkilerinin ortaya konmasiyla, Metrobiis’iin fonksiyonel yapisina iligkin bir diyagram
denemesi gergeklestirilmis; bu diyagramdan yola ¢ikarak baska tiirlii Metrobiis’lerden

bahsetmenin olanaklilig1 tartismaya agilmaistir.



ABSTRACT

SPATIALIZATION CONDITIONS OF A MODERN METROPOLITAN
PUBLIC TRANSPORTATION SYSTEM: METROBUS CASE

Conceptualized and legitimized as a rapid and comfortable solution to a range of
transportation problems related to traffic density, Metrobus has become the cause of a large
number of changes throughout the entirety of Istanbul metropolitan area due to its length
traversing the whole city and its continuity, at the same time establishing and transforming
its environment alongside its own establishment and transformation processes. One of the
most concrete indications of this reciprocal interaction is the fact that Metrobus has brought
along its own qualitative and quantitative intensification of transportation dynamics as much
as it can be said to respond to already existing transportation problems. In this sense,

Metrobus acquires a spatiality particular to Istanbul.

Instead of bringing to light yet another general definition of Istanbul as a modern metropolis,
Metrobus has been instrumentalized in the context of modernity and as an expression of the
modern metropolis. The investigation of Metrobus as part of the metropolis at the same time
means an investigation of urban space. In this sense, a variety of analyses has been conducted
in order to reveal the spatialization conditions regarding Metrobus. First of all, the discourses
related to Metrobus has been investigated. Metrobus has been approached as an urban agent
that constantly transforms those agents putting forward statements about itself, rather than
being merely a passive object that is addressed by these discourses. Another analysis
regarding Metrobus has been carried out by opening its formal structure up for discussion
from an architectural point of view. The relation between architecture and sociality has been
revealed so as to make visible the spatialization conditions of Metrobus. Throughout the
final analysis, the structure of Metrobus as a visual apparatus has been studied in order to
reveal the relationship between the travel experience and the metropolitan landscape that is
seen through the Metrobus windows. Finally, by observing the correlations of the functional
structure of Metrobus space, a diagram is proposed as a means of bringing forth the
possibility of speaking about different kinds of Metrobuses.
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1. GIRIS

“Dante’yi orijinalinden okumak icin Italyanca 6grenen énceki nesil Ingiliz
entellektiielleri  gibi Los Angeles’t  orijinalinden  okumak i¢in
araba siirmeyi 6grendim.” — (Banham 2001, 23)

Bu calismanin ¢ikis noktalarindan birisi, Istanbul Metrobiis sisteminin, siklikla genel gecer
bir ulasim problemine getirilmis bir ¢dziim olarak ele alinmasina ragmen, aslinda kendi
yogunlugunu ve bunun beraberinde kendi ulagim problemlerini ortaya ¢ikarmis olmasidir.
Bu durum, Metrobiis’iin basit¢ce neden-sonug iliskileriyle ifade edilemeyecek, kavranmasi
gli¢ bir yapiya sahip oldugunu ortaya koyar. Metrobiis, bir fikir olarak ortaya kondugu ilk
andan itibaren, parcast oldugu metropoliten kent sisteminde pek ¢ok degisiklige yol agmis
ve ete kemige biirtindiigii andan itibaren gelisiminin her asamasinda daha da girift bir sekilde
Istanbul’a &zgii bir yap1 kazanmstir. Trafikten ayrismus, yalmzca kendine ait giizergahi
nedeniyle hizli tagima sistemlerinin pargasi olan Metrobiis, bu tanimlama itibariyla da ancak
metropol gibi yiiksek yogunluklu ortamlara 6zglidiir. Metrobiis, metropolde ayni anda pek
cok konuyla baglantilidir; dolayisiyla bu arastirmanin baglamini metropol olusturur.
Metropoliin yapisina deginmek i¢in ise modernlige iliskin bir pozisyon tanimlanmistir. Bu
calismayla Metrobiis’iin yol actigi mekansalliklarin metropolle iliskisi ¢esitli yontemlerle
analiz edilecek ve bu sayede metropol mekaninin insasi, sekillenmesi ve tecriibe edilmesine
yonelik olarak bir toplu tasima sisteminin perspektifinden bir bakis gelistirilmeye
caligilacaktir. Metropol, Metrobiis’le kurdugu iliskiler {izerinden ele alinacak; bu sayede
modern bir metropol olarak istanbul, genel bir tanimlamayla agiklanmak yerine, Metrobiis’e
0zgii bir yaklasimla ortaya konacaktir. Metrobiis yolculuk deneyimine 6zgli durumlar ise

metropole 6zgii bireyselligi ve toplumsallasma bicimlerini agiklamak i¢in kullanilacaktir.



1.1. ARASTIRMANIN AMACI VE BAGLAMI

Bu calismayla amaclanan, Metrobiis mekaninin iiretim iliskilerine agiklik kazandirmak ve
Metrobiis’e, mekanin baridirdigi iligkiler iizerinden, toplumsalligini esas alan bir yaklagim
gelistirmenin yollarindan birini ortaya koymaktir. Bu anlamda, Metrobiis’iin mekéansallagsma
kosullar incelenecek ve metropolde kazandigi fonksiyonlar hakkinda farkli bakis agilari

gelistirmenin miimkiin oldugu ortaya konmaya ¢alisilacaktir.

Metrobiis’ii neden-sonug iligkileriyle agciklamanin zorlugu, pargasi oldugu modern toplumsal
diizenden kaynaklanmaktadir. Ilk bakista Metrobiis, kapitalist iiretim iliskilerinin,
endiistriyalizmin ya da gozetimin dolaysiz bir unsuru gibi géziikse de modernligin yapisinin
kurumlar diizeyinde ¢ok boyutlu oldugunu ve dolayisiyla Metrobiis’li, kurumlarin yapisina
iligkin igleyislerin herhangi biriyle tek basina agiklamaya calismanin pek de kolay ve saglikli
olmadigini teslim etmek gerekir. Bu nedenle ¢alismada Oncelikle modernligin dinamik

yapisi agiklanacak ve Metrobiis bu dinamik yapinin bir pargasi olarak ele alinacaktir.

“Yerinden ¢ikarilan” (deterritorialized) toplumsal iliskiler siirekli olarak, modern zaman-
mekan diizenlemesinin iginde kesin kabullerden uzak bir bicimde yeniden bir araya
getirilirler. Modern toplumsal diizenin kabaca bu sekilde 6zetlenebilecek dinamik yapist;
calismanin basinda zaman-mekan ayrilmasi, “yerinden ¢ikarma” ve modernligin
diisiiniimsel boyutlar1 baglaminda ortaya konacaktir. Oncelikle, toplumsal iligkilerin yerel
baglamlarindan koparilip yeniden diizenlenebilir hale gelmesinin kosulu olarak, zaman-
mekan ayrilmasi — yani zamanin ve mekanin bos ve diizenlenebilir kategoriler haline gelmesi
— aciklanacaktir. Daha sonra toplumsal iliskilerin yerel baglamlarindan koparilip yeniden
diizenlenmelerinde islerlik gosteren “yerinden ¢ikarma” diizenekleri ele alinacaktir. Bu
baglamda Metrobiis de bir “yerinden ¢ikarma” diizenegi olarak karsimiza ¢ikar. Bir
“yerinden ¢ikarma” diizenegi olarak Metrobiis, parcasi oldugu uzmanlik sistemlerinin yapist
baglaminda ortaya konacaktir. Son olarak modernligin diisiiniimselligi ile modern toplumsal
diizenin siirekli sorgulayan yapisina dair bir acgiklama getirilecek ve modern toplumun
kendini siirekli yeniden tireten yapisina deginilecektir. Modern diislinlimsellik, eylemler ve

onlara iligkin bilginin siirekli sorgulanmasi ve birbirlerini doniistiirmesi olarak
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aciklanacaktir. Bu konuya 6rnek olarak, uzmanlarin bir konu hakkinda edindikleri bilginin
o konuya tekrar dahil olarak konuyu degistirmesi verilebilir. Bu nedenle Metrobiis’e iliskin
arastirmanin, sabit tanimlamalardan ziyade, modernlikle iligskisinde sahip oldugu devingen

yaptya iligkin bir yontemle gerceklestirilebilecegi ortaya konacaktir.

Modernligin diislinlimsel boyutuyla agiklanacak olan devingen yapisi, siirekli olarak
farklilik tiretimine yol acar. Bundan dolayr modern toplumsal diizende higbir bilgi kesinlik
tagimaz ve bu durum gergeklik anlatilarinin insan yapimi oldugunu ortaya koyar. Bu sekilde
aciklanacak olan farkliliklarin modern toplumsal diizende kazandiklar1 goriiniirliik, ayni
zamanda modern toplumsal diizenin kurucusu olan bireylerin de tekilliklerini ortaya ¢ikarir.
Bu noktadan yola ¢ikarak modern toplum, indirgenemez tekilliklere sahip bireylerin

olusturdugu bir cokluk olarak ele alinacaktir.

Calismanin devaminda Metrobiis’e iligkin arastirmanin baglamini olusturan metropol,
modern ¢oklugun kendine 6zgii ifadelerinden biri olarak karsimiza ¢ikar. Bir ¢okluk olarak
metropoliin kozmopolit yapisina dikkat ¢ekilecek ve coklugun biraradaligi, metropole 6zgi
iletisim ve uzlagsma bi¢imleriyle agiklanacaktir. Buna gore metropole 6zgii iletisim, metropol
sakinlerinin birbirlerine kars1 kayitsiz kalabilmelerine, fakat ayni zamanda belirli konular
etrafinda gruplagmalar olusturarak dagilmalarina ve doniismelerine imkan saglamaktadir.
Bu sekilde ortaya konacak olan metropoliin dinamik ve parcali yapisina dair bir aragtirma
gelistirebilmek i¢in, dncelikle farkli kent okumalar1 incelenecektir. Giiniimiiz kentlerinin
karmasik ve ¢ok merkezli yapisinin, incelenecek olan kent okumalarinin herhangi bir
tanesinin bakis acisiyla tekil olarak ele alinamayacagi ortaya konacaktir. Sozgelimi
kiiresellesmenin etkisi altinda metropoller yalnizca sakinlerinin ihtiyag¢lar1 dogrultusunda
gelismez; ayn1 anda pek ¢ok kiiresel agin kesisiminde ortaya ¢ikarlar. Bu durum yerel iligki
bicimlerinin yerlerinden ¢ikarilip farkli baglamlarda yeniden bir araya getirilmesi anlamina
gelir. Metrobiis’iin de bir parcasi oldugu kent i¢i ulagim araclari, birer “yerinden ¢ikarma”
(deterritorialization) ve “yeniden yerlestirme” (reembedding) diizenegi olarak ¢alisir ve bir
yandan yerel baglantilar1 koparirken, bir yandan da farkli baglantilar kurulmasina olanak
saglarlar. Bu sekilde ortaya konacak olan metropol, siirekli dagilan ve yeniden kurulan

merkezleriyle birlikte cok merkezli bir yap1 olarak ele alinacaktir.



Bu noktadan hareketle, metropol mekaninin siirekli degisen ve dolayisiyla kavranmasi giic
yapisinin, mekan ve toplumsallik arasindaki siirekli iliskiden kaynaklandigi agiklanacaktir.
Mekan ve toplumsallik arasindaki etkilesim, modern toplumun siirekli olarak kendini
yeniden iretmesine benzer bir durum olarak ele alinacaktir. Bu nedenle, Lefebvre’nin
mekanin tiretimine iliskin kavramsallastirmasi, metropoliin dinamik ve devingen yapisini ele
almanin yolu olarak aragsallastirilacaktir. Kent mekani ve toplumsalligin siirekli olarak
birbirlerini doniistiiren yapisina deginilecek ve mekan, iireticisini de doniistliren bir {iriin
olarak ortaya konacaktir. Bu noktada iiriin ve iiretici olarak mekan, toplumsallikla stirekli
iligkisinde bir olus (becoming) olarak karsimiza ¢ikar. Olusun bir biitiin olarak kavranmasi
miimkiin olmayan yapisina deginmenin yolu ise mekanin iiretim iligkilerine odaklanilmasi

olarak ortaya konacaktir.

Metropoliin fiziksel yapisi gibi, toplumsal yapisinin da biitiinciil bir ifadesi yoktur. Bu
konuyu agiklamak i¢in metropole 6zgii zihinsel hayatin yapisina deginilecektir. Metropoliin
cokluguyla iliskilenme bigimi olan “bikkinlik” (blasé), “uygar ilgisizlik” ve “odaklanmamig
etkilesim” gibi davranis bicimlerine dair elestirel bir bakis gelistirilecektir. Bu sekilde
aciklanacak olan metropole 6zgii toplumsalligin, bireylerin bir arada ve aym olgiide

bagimsiz olmasina imkan verdigi ortaya konacaktir.

Tiim bu agiklamalarla Metrobiis’iin, metropole 6zgii toplumsal iligkilerin diigiimlendigi bir
mekan olarak ortaya ¢ikmasi beklenmektedir. Nitekim ¢alismanin devaminda Metrobiis’e
iliskin analizlerle gelistirilecek olan anlati, icinde bulundugu sonsuz iliskiler agindaki pek
cok anlatidan yalnizca bir tanesidir. Metrobiis’iin bu sekilde ele alinmasiyla, i¢inde
bulundugu iliskiler ag1 igerisinde bir parcalanmaya acilmasi ve boylelikle toplumsallikla
iliskisinin belirgin bir bigimde ortaya ¢ikmasi beklenmektedir. Toplumsallikla iligskisinin
goriiniirlik kazanmasiyla birlikte metropole 6zgii mekansallasma kosullar1 da agiga cikar.
Mekansallagsma kosullar1 ilk bakista, kapitalist tiretim iliskileri gibi etkiler altinda, gcoklugun
ortaya koydugu farkliliklarin tahakkiim altina alinmasi olarak goriiniir. Fakat Metrobiis’{in
bu kosullari ortaya koymak i¢in aragsallastirilmasi sayesinde, mekanin her daim barindirdigi

farkliliklar ortaya konacaktir.



Metrobiis’iin 0zgiin yapisini ortaya koymak icin oncelikle ulasimin metropoldeki denetim
boyutu disinda sahip oldugu diger boyutlar agiklanacaktir. Bu anlamda ulasimin yalnizca
kent planlamanin bir aracisi olarak goriilemeyecegi, ortaya ¢ikardigi hareketlilik baglaminda
stirekli farklilasan baglantilara yol agtig1 agiklanacaktir. Ardindan bir ulasim sistemi olarak
Metrobiis’iin Istanbul’da kazandig1 6zgiin yapr ortaya konacaktir. Istanbul’un genellikle
“carpik kentlesme” baglaminda ele alindig1; ama kozmopolit yapisi ve istiinii 6rtemedigi
cokluk itibariyla bir metropol oldugu agiklanacaktir. Modern bir metropol olarak Istanbul’a
iliskin genel bir anlat1 gelistirmek yerine modernlige iliskin boyutlariyla ele alinan Metrobiis

bu anlamda aragsallagtirilacaktir.

Metrobiis’e iligkin bu arastirmanin baglamini metropol ve genel anlamiyla modernlige
iliskin pozisyonu olusturmaktadir. Metropol olarak Istanbul’a bir bakig sunan arastirmanin

kapsamini ise Metrobiis mekanina yol acan mekansallagsma kosullar1 olusturur.

1.2. ARASTIRMANIN KAPSAMI, YONTEMI VE YAPISI

Metrobiis sisteminin yapisini, giincel iligkiler baglaminda ele alip hakkinda yeni anlatilar
gelistirmeye ¢alismak; giincel bir meselenin tarihini yazmak ve elestirisini yapmak anlamina
gelir. Dolayisiyla tezin en genel yaklagimini, burada deginilecek olan tarih yazimina iligskin

durusu olusturur.

Tarih yazimi, ele aldig1 konuya belirli bir tanim getirip ¢ercevelemek suretiyle, bu konu
hakkinda konusabilmeyi saglar ve yine onu konusulabilir kildig1 dl¢lide yeni olanaklara agan
bir elestirellik ortaya koyar. Bu bakimdan tarih yazimi nesnesine form kazandirir; ama bu
form, gergeklige iligkin tek bir anlatinin miimkiin olmadigi modern formasyonda,
“mutlaklik” kazanamaz. Mutlaklik iddiasindan uzak bir tarih yazimi ise, form {iretim
iliskilerinin ele alinmasiyla miimkiindiir ve bu durum ayni zamanda tarih yaziminin nesnesi

hakkinda konusabilme olanaklarina isaret eder.



Mimarlik tarih¢isinin amaci, biitiinii ile kesfedilmis, harita iizerinde “dogru” sekilde temsil
edilmis bir topografya yerine o cografyada “sorarak yiiriiyiisiin” (perguntando caminamos) ve

arayigin kendisini 6n plana ¢ikarmaktir. (Giirkag 2012, 80-81)

Mimarlik tarihgisini bir cografyaciya, tarih yazimini ise sorarak yiirliylise benzeten bu
yaklasim, tarih yazimina dair yeni olanaklar1 6n plana ¢ikarmaktadir. Dolayisiyla tezin en
genel yapisi, modern (kentsel) bir cografyada, Metrobiis’e dair sorular sorarak ilerlemek ve
izlenen rotay1 ortaya koymaktir. Bu sekilde modern bir metropol olarak Istanbul’un

yapisinin, Metrobiis’e iliskin sorular sayesinde agiga ¢ikmasi planlanmaktadir.

Bu anlayis cercevesinde, ¢alismada Metrobiis ii¢ farkli yontemle incelenmistir. ilk olarak
hakkindaki sdylemlerin igerigi ortaya konmus, ardindan bi¢imsel bir analize tabi tutulmus

son olarak da gorsel bir aygit olarak yapisi ele alinmistir.

Metrobiis’e iliskin sdylemlerin bir kisminin igeriksel olarak incelendigi iiglincli bolimde,
sOylemler barindirdiklar1 celigkiler ve karsitliklarla analiz edilmistir. Bu iliskilerin
birbirlerini var eden yapisina deginmek ve barindirdiklar: g¢eligkileri gérmek adina, bu
boliimde Metrobiis, sdylemsel iligkilerin diigiimlendigi bir nokta olarak ele alinmis ve
boylece Metrobiis’e dair genel bir tanim olusturulmustur. Bu anlamda Metrobiis,
sOylemlerin yoneltildigi bir nesne olmaktan ziyade, hakkinda s6z sdyleyenleri de doniistiiren

bir kentsel aktor olarak ele alinmustir.

Metrobiis’e iligkin bi¢imsel analizin yapildigr dordiincii boliimde, Metrobiis mimari bir
analize tabi tutulmus ve ulagim ag1 olarak ¢evresinde yol actig1 degisiklikler incelenmistir.
Metrobiis’iin ortaya koydugu mekansalliklara ve bigimlere iligkin bir yaklasim gelistirilmis
ve bu mekansalliklar mimarligin alanindan tartigmaya acilmistir. Bu boliimde Metrobiis,
toplumsal iligkilerin mimarlik baglaminda diiglimlendigi bir mekan olarak ele alinmakta;
mimari analiz ve ifade yoOntemlerinden faydalanilarak, Metrobiis’iin mekansallagsma

kosullarinin agiga ¢ikarilmasina ¢alisilmaktadir. Ancak yine de bu durum Metrobiis’iin



yapisini agiklamakta yetersiz kalmakta, dikkatimizi analizlerin konusu olan mimari unsur ve

kosullarin Metrobiis sistemi i¢inde nasil bagka bir anlam kazandigina ¢gekmektedir.

Metrobiis’iin gorsel bir aygit olarak ele alindig1 besinci boliimde, yolculuk deneyiminin
Metrobiis manzarasiyla iliskisi ele alinmistir. Bunun i¢in Metrobiis camindan gozlemlenen
sehir manzaras: fotograflanmis ve Metrobiis’iin manzaray:1 etkileyen fiziksel 6zellikleri
ortaya konmustur. Yolculuk deneyimine iliskin bir yaklasimla, bir iliskiler yumag: olarak
Metrobiis’iin kendisine 6zgii diinyasina deginmeye ¢alisilmis ve kentle iliskimizi kurgulayan
bir ara¢ olarak yol actig1 etkilerden yola ¢ikarak, Metrobiis’e 6zgii bir kavramsallastirmanin

ipuclar1 sunulmustur.

Son olarak, tim bu analizler sonucu ortaya konacak olan mekéansallasma kosullari,
Metrobiis’iin metropolde kazandigi fonksiyonu berraklastirmak i¢in kullanilacaktir.
Metrobiis metropolde fiziksel gorlinlimiiniin altinda yatan toplumsal iliskilerle anlam
kazanir ve fonksiyonuna iliskin bir diyagram olarak goriilebilir. Bu noktadan hareketle
Metrobiis’e iliskin bir diyagram denemesi yapilacak; bu diyagramin yapisi, Lefebvre nin
mekanin iiretiminde rol oynayan “algilanan mekan”, “kavranan mekan” ve “yasanan mekan”
kavramsallastirmasiyla acgiklanacaktir. Bir diyagram olarak Metrobiis, Once bireyin
metropolde kurdugu baglantilar1 diizenleme ve hiz kazanma mekanizmasi olarak ortaya
konacak; sonra, yasanan mekana iligkin bir yaklasimla, bu diyagrama dair elestirel bir bakis
gelistirilecektir. Bu sekilde Metrobilis’iin  mekénsallasma kosullarinin  metropoliin
barindirdigi ¢oklukla iligkisinin ortaya ¢ikmasi beklenmekte ve boylelikle, mekanin
barindirdigi iliskilerden yola ¢ikarak, farkli Metrobiis’lerden bahsetme olasiliginin miimkiin

oldugu ileri siirtilecektir.



2. POZISYON VE YONTEM

2.1. MODERNITE VE METROPOL

“Modern” sozciigiiniin etimolojik ii¢ farkli anlam1 oldugundan s6z edilebilir. Bunlardan ilki
ve Orta Cag boyunca kullanilani; “giincel”, “simdiki” ve “ge¢misin karsit1” anlamlarindadir.
Ikinci anlamu ise “eskinin karsit1 olan yenidir”. Sézciigiin 17.yy’da yaygilasmaya baslayan
bu anlami, yeni olani, eski olandan ayiran kendine has oOzelliklere isaret eder. Modern
sOzcugl tglincli anlamint ise 19.yy’da kazanmistir. Bu anlamiyla “anlik ve gegici olan”a
isaret eder; ge¢mise dair kesin yaklagimlar yerine, sonsuz bir belirsizlikle iligkilidir.
Yukarida bahsedilen giincel, yeni ve gec¢ici anlamlariyla ele alindiginda modernite,

gegmisten kopusla ilgili bir simdiki zaman kavrayisini ifade eder (Heynen 2011).

“Modernite” ve “modernlesme” olarak ifade edilen ve bir kavrayis bigimine isaret eden
formasyon doniisiimii, pek ¢ok gelisme ve doniisiim sonucu gergeklesmistir. Modernitenin
katmanli yapisi, Hilde Heynen’in modernlik, modernizm ve modernite terimlerinin ifade

ettiklerine iligskin anlatiminda a¢iga cikar:

Modernlesme teriminin temel 6zellikleri, teknolojik ilerleme ve endiistrilesme, kentlesme ve
niifus patlamalari, giderek giiclenen ulus devletlerin ve biirokrasinin yiikselisi, kitle iletigim
sistemlerinin muazzam biiylimesi, demokratiklesme ve genisleyen (kapitalist) diinya pazar1 olan
toplumsal gelisim siirecini tanimlarken kullaniliyor. Modernite ise, modern zamanlarin tipik
ozelliklerine ve bu ozelliklerin birey tarafindan deneyimlenme bi¢imine atifta bulunuyor:
Modernite, siirekli evrim ve doniisiim i¢inde, gegmisten ve bugiinden farkli olacak bir gelecege
yonelen bir yasam tavri anlamindadir. Modernite deneyimi kiiltiirel egilimler ve sanatsal
hareketler halinde tepkileri kigkirtir. Bu tepkilerin 6zellikle kendini gelecege yonelimi ve
ilerleme heveslileriyle duygudasligini agiga vuran bazilarina modernizm adi veriliyor. En genis
anlaminda modernizm sdzciigii, moderniteye dair kurumsal ve sanatsal fikirler i¢in kullanilan
sosyal bir terim olarak anlamak miimkiin; bu fikirler erkeklerin ve kadinlarin kendilerini de
doniistiiren bir diinyada gerceklesen degisimler {izerinde kontrol kurabilmelerini amagliyor.
Modernite, o halde, modernlesme olarak bilinen sosyoekonomik gelisme siireci ile, bu siirece

modernist sdylem ve hareketler seklinde verilen 6znel tepkiler arasinda aracilik eden 6geyi



olusturur. Bagka bir deyisle modernite, en az iki ¢ehresi olan bir fenomen; biri sosyoekomonik
stireclere bagli olan nesnel, digeri kisisel deneyimler, sanatsal faaliyetler ve kuramsal

diigtiniimlerle baglantili olan 6znel ¢ehre. (Heynen 2011, 23-24)

Buna gbre modernitenin sosyo-ekonomik doniisiimlere ve kisisel deneyimlere referans veren
iki boyutundan s6z edilebilir. Cok boyutlu bir yapi olarak modern toplumsal diizen,
geleneksel toplumsal diizenden bir kopusa isaret eder. Son dort ylizyil iginde gergeklesen bu

kopusun yapisi, modern toplumsal diizeni anlamanin ipuglarini igerir.

2.1.1. Modernlik

En genel anlamiyla modernlik, toplumsal bir yasam diizenine isaret eder ve bu diizen
17.yy’da Avrupa’da baslayip tim diinyaya yayilmistir. Modernlikle birlikte doniisen
toplumsal formasyon, modern-oncesi toplumlardan benzersiz bir bigimde kopusu
beraberinde getirir. Modern Oncesi toplumlarda yasanan degisimler, “yaygmlik” ve
“yogunluk” agisindan modernlige 6zgii degisimin yapisindan farklidir. Modern Oncesi
toplumlar, kisith hareketlilik imkéanlarina sahiptir; oysa modernligin doniistimleri, tiim
toplumlari etkileyecek bir yayginlik diizleminde, diinya ¢apina yayilarak ger¢eklesmektedir.
Modernligin ortaya ¢ikardigi modern birey ise, diisiince ve yasanti bigimlerinin en temelden
doniistiigiiniin gostergesidir. Bu degisim, ortaya koydugu yogunluk bakimindan, modern
oncesi donemlerle kiyaslanamaz. Modernlik, Giddens tarafindan i¢ ice ge¢cmis pek ¢ok
boyuta sahip, dinamik bir olgu olarak ve kurumsal boyutlariyla ele alinarak agiklanir
(Giddens 2018).

2.1.2. Siireksizlikler

Geleneksel diizen ve modernite arasinda sozii edildigi gibi bir kopus/ge¢is vardir; ama
modernitenin geleneksel diinyadan evrildiginden bahsedilemez. Buna ragmen biiyiik ve
kapsamli tarih anlatilari, bu gecisi, geleneksel diinyanin modern diinyaya cesitli bicimlerde
evrimi seklinde anlatir. Modernlik, yapist itibariyla kapsamli ve biliyiik anlatilara imkan

tanimaz; modern diinyada her biiyiik tarihsel anlati sorgulanmaya agiktir ve bu nedenle
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kapsayiciligini  yitirir.  Bu yaklasim, modernlik hakkinda sonsuz sayida tarihler
yazilabilecegini ve dolayisiyla tutarli bir agiklama getirilemeyecegini ifade eder; ama
bahsedilen ge¢isin yapisina dair genellemeler yapilabilecek bazi olaylar vardir. Bu da
modern toplumsal gelisimin siireksizlikci (discontinuist) yorumuyla miimkiindiir. Degisim
hizi, degisim alan1 ve modern kurumlarin yapist modernligin siireksizlikci karakterini

olusturur.

Bu siireksizliklerden modernligin  degisim hizi, genellikle teknolojik gelismelerle
iligkilendirilir; ama aslinda modernligin diger alanlarma da yayilmistir. Degisim hizi,
modern Oncesi ve geleneksel toplumlarin yasadiklar1 degisimlerin  yapisiyla
kiyaslanamayacak boyuttadir. Bir diger siireksizlik degisim alanidir; zira modernligin ortaya
koydugu formasyon doniisiimii tiim diinyay:1 etkisi altina alacak bir boyuta ulasmistir.
Modern kurumlarin yapisi ise ulus-devletlerin siyasi sitemleri, liretimin endiistriyel yapisi
ve emegin, ig giicliniin metalastirilmast gibi bigimlerle ilgilidir ve modern Oncesi
toplumlarda goriilmemektir. Bunlarin disindaki bazi bigimler, modern 6ncesi toplumlarla
benzerlik gosterse de modern kurumlara 6zgii bigimlere modern Oncesi toplumlarda

rastlanmaz (Giddens 2018). Giddens, bu konuda kent 6rnegini verir:

Kent buna bir 6rnek olarak gosterilebilir. Modern kentsel yerlesimler cogunlukla geleneksel kent
havzasiyla birlesirler ve sanki yalnizca buradan yayilarak genislemis gibi goriiniirler. Oysa
modern kentgilik 6nceki donemlerde modern Oncesi kenti kirsal alandan ayiran ilkelerden

oldukga farkl: ilkeler uyarinca diizenlenir. (Giddens 2018, 14)

Giddens, modernligin benzersiz kurumsal yapilarini dort farkli boyutuyla ele alir: 1)
Endiistriyalizm, doganin doniistiiriilmesi, yapay ¢evrenin gelisimi; 2) kapitalizm, rekabetgi
emek ve {irlin piyasalari baglaminda sermaye birikimi; 3) Savasin endiistrilesmesi
baglaminda siddet araglarinin kontrolii, askeri iktidar; 4) gozetleme, enformasyonun ve

toplumsal denetlemenin kontrolii.

Endiistriyalizm, insan {retimi araglarin ve makinelerin tretimde kullanilmasidir.

Endiistriyalizm toplumsal yasami da makinelerin iiretim semasiyla paralellik gostererek
10



birlikte ¢alisacak sekilde oOrgiitler. Akla ilk olarak endiistrilesmenin ilk ornekleri olan
fabrikalar gelir; ama devrelerle kurgulanmis sistemler ve elektrikle ¢alisan gerecler de
giinimiizde endiistriyalizmin birer pargasidir. Endiistriyalizm bu anlamda yalnizca is

hayatin1 degil; ulasim, iletisimi ve giindelik hayati da orgiitler.

Kapitalizm, 6zel sermaye miilkiyeti ve miilksiiz emek arasinda kurdugu sinifsal sistem
ekseninde islerlik gosterir. Yatirimcilar, Ureticiler ve tiiketiciler i¢in miibadele degerine
indirgenmis mallar, meta tireten bir sistemdir. Kapitalist toplumlar modern toplumlarin bir
alt tiiriidiir ve pek ¢ok kurumsal 6zellige sahiptir. Ik olarak, meta iiretimi ve rekabetci
pazarlar, bu toplumlarin ekonomik diizeninin karakterini ortaya koyar. Bu diizenin rekabetgi
ve genislemeci yapisi, teknolojik gelismenin siirekliligini beraberinde getirir. Ikincisi,
ekonominin, diger kurumlardan “yalitilmis” olmasidir. Kapitalist toplumlarda ekonomi, en
az diger kurumlar kadar etkilidir. Ugiincii 6zellik ise ekonomi ve siyasetin birbirlerinden
“yalitilmas1”dir; zira 6zel miilkiyet iiretim araglar1 iginde en 6nde gelir. Dordiincii 6zellik ise
sermaye birikimine bagl olarak kosullanan devletin 6zerkligidir. Buraya kadar ortaya konan
kapitalizmin kurumsal 6zellikleri onun bir toplum olusunu aciklamakta yetersiz kalir.
Kapitalizm uluslararasi1 boyutu diisiiniilecek olursa toplumsal sistemlerle sinirlandirilamaz.
Kapitalist toplumlar yalnizca “ulus-devlet” olduklari i¢in toplumdur. Dolayisiyla, ulus-
devletin de kapitalizm ve endiistriyalizmden ayr1 agiklanmasi gereken bir yapisi vardir.
Modern oncesi devletler, ulus-devletlerin kendi topraklari tizerinde sahip olduklar

esgldiimlii yonetim kapasitesine sahip degildir.

Modernligin {ig¢iincli kurumsal boyutu olan Qozetim kapasitesinin gelisimi, modern
devletlerin ve kapitalist devletlerin esglidiimlii yonetimsel kapasitesinin kaynagidir.
Gozetim, siyasi alandaki etkinliklerin denetlenmesi anlamina gelir; ama bununla sinirl
kalmaz. Gozetimle konu olan denetim, dogrudan olabilecegi gibi, asil olarak enformasyon

kontrolii tizerinden gergeklesir.

Dordiincii kuramsal boyut ise siddet araglarinin kontroliidiir. Modern dncesi uygarliklar i¢in
askeri gii¢ 6nemli olsa da siirekli bir askeri destek saglama imkanlar1 yoktu; askeri giicler
diger yerel olusumlarla birlikte ayaklanma imka&nina sahipti. Askeri gii¢ iizerinde
kesinlesmis sinirlar iginde kurulan tam kontrol, modern devletlerin 6zeligidir (Giddens

2018).
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Giddens’in ele aldig1 sekliyle modernligin kurumsal boyutlarina iliskin bu yaklasimlar,
modernligin yapisini agiklamakta kullanilsa da tek baslarina yetersiz kalirlar. Bu konuyla

ilgili Giddens su sorular1 sorar:

Acaba bugiin kapitalist diizende mi yasiyoruz? Modernlik kurumlarint bigimlendiren baskin gii¢
endiistriyalizm midir? Yoksa asil belirleyici karakteristik olarak enformasyon {izerindeki
rasyonel denetime mi bakmamiz gerekiyor? Bu sorularin, yukaridaki bicimlerde sorulduklari
zaman yanitlanamayacaklarini ileri siirtiyorum; yani bu olgular1 birbirlerini dislayan kategoriler
olarak degerlendirmemeliyiz. Modernlik, bence, kurumlar diizeyinde ¢ok boyutludur ve
yukarida soziinii ettigimiz gelenekler tarafindan belirlenen unsurlardan her biri burada ayr1 bir

rol oynar. (Giddens 2018, 19)

2.1.2.1. Modernligin Dinamik Yapisi
Bahsedilen kurumsal kiimeler, geleneksel toplumsal diizenden modern toplumsal diizene
gecisi kolaylastirmislardir. Giddens, bu kolaylastirmanin kaynagi olarak modernligin

‘“zaman-mekan ayrilmas1”, “yerinden ¢ikarma” ve “diisiiniimsellik” boyutlarini 6ne siirer

(Giddens 2018).

Modern 6ncesi toplumlarda zaman, mekénsal bir kavrayistan ayr1 diigiiniilemez; zamana
iliskin bir kavrayis, hemen her zaman ¢evresel etmenlerle ve yere ait Slgiitlerle iliskilidir.
Gilinlimiizde zamana dair kavrayisimiz, yerden ve ¢evresel etmenlerden bagimsiz soyut bir
hale gelmistir. Mekanik saatin icadi, ortak bir takvimin gelisimi gibi etmenler zamanin soyut
bir diizlemde i¢i bos bir kategori olarak diizenlenmesini saglar. Zaman ve mekéanin ayri

diisiiniilmeye baslanmasiyla yer-yore ve mekan arasinda da bir ayrim dogar.

“Yer-yore”, toplumsal eylem ile bu eylemin yasandigi ortamin Ortiismesi anlamina gelir.
Modern 6ncesi toplumlarda, toplumsal olaylar i¢inde bulunduklari cografyayla baglantilidir.
Bunun en biiyiik nedeni ise hareketlilik imkanlarinin kisithi olmasidir. Bu toplumsal

formasyonda, yasanan c¢evrenin tarif edilme bigimi yerel toplumsal iligskilere — yani
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“mevcudiyet’e — baglidir. Modernlikle birlikte doniisen ulagim aglari ve enformasyon farkli
bir hareketlilik ve iliskilenme bigimi ortaya ¢ikarmistir. Buna gére “orada olmayan” (absent)
kisilerle, yerel iliskilerden bagimsiz baglantilar kurmak miimkiindiir. Bu durumun bir kosulu
olarak yer-yore modernlikle beraber “diigsellesir”. Mekan, yerel etkinliklerin disinda pek
¢ok uzak etki tarafindan sekillendirilir ve bu haliyle bir¢ok baglantinin diigiim noktas1 olarak
ortaya ¢ikan mekan yalnizca “goriiniir bigcimi”’nden yola ¢ikarak agiklanamayacak birgok
iliski barindirir. Haritacilik faaliyetleri mekanin soyut bir diizlemde ifade edilebilir yapisina
bir 6rnektir. Mekan, yere 0zgii tariflere ihtiyag duymadan tamamen soyut bir diizlemde bos
bir kategori olarak ele alinabilir hale gelir. Zaman ve mekanin bu sekilde birbirinden
ayrilmast geri doniisii olmayan bir silire¢ gibi goriinse de diyalektik 6zelliklere sahiptir.
Zaman mekandan ayrilir ama toplumsal iligkiler anlaminda yeniden baglanmalara da yol
acar. Bu konuyla ilgili olarak Giddens zaman g¢izelgesi 6rnegini verir. Trenlerin gidis-
gelislerini belirleyen zaman ¢izelgesi siradan bir tablo gibi goriinebilir; ama aslinda trenlerin
varig saatlerini gosteren “zaman-uzam diizenleyici” bir aractir. Bu sayede trenler esglidiimlii

bir sistem i¢inde ¢alisabilir (Giddens 2018).

Zaman ve mekanin ayrilmasi, yerinden ¢ikarma diizeneklerinin en 6nemli kosuludur. Zaman
ve uzamin bos ve diizenlenebilir boyutlar haline gelmesiyle, toplumsal iligkiler yerel
baglamlarindan kopmus ve yeniden diizenlenebilir hale gelmistir. Modern toplumsal
yasamin yerel ve kiiresel arasinda kurdugu baglantilarin da kosulu olan bu durum yeni bir
tarihsellik anlayist  dogurmustur; bu anlayis c¢ergevesinde gecmis, gelecegin

diizenlenebilmesi i¢in, siirekli yeniden temelliik edilir.

Yerinden ¢ikarma, “toplumsal iliskilerin yerlesik etkilesim baglamlarindan kaldirilmasini ve
sonsuz uzunluktaki zaman-uzam boyunca yeniden yapilandirilmasini anlatir” (Giddens
2018). Modern toplumsal kurumlarin gelisiminde bir¢ok yerinden ¢ikarma diizenegi islerlik
gosterir. Yerinden ¢ikarma diizeneklerinin en 6nemlilerinden biri uzmanlik sistemleridir.
Uzmanlik sistemleri, yasamin bir parcasi olan teknik ve profesyonel etkinlikleri ifade eder.

Modern insan, yetkinlesmesinin miimkiin olmadig1 pek ¢ok konuda, konuyla ilgili
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profesyonellere danigsmak zorundadir. Uzmanlik sistemleri, yasamimizin bir parcast

olduklar 6l¢iide, onu siirekli doniistiirtirler.

Evden cikip bir arabaya bindigim zaman, otomobil tasarimi ve yapimi, karayollari, kavsaklar,
trafik 1siklar1 ve diger bir¢ok konuyla ilgili uzmanlik bilgisinin biitliniiyle niifuz ettigi ortamlara
adim atmig olurum. Araba kullanmanin kaza riski tagtyan tehlikeli bir is oldugunu herkes bilir.
Disar1 ¢ikarken arabayla gitmeyi segmekle bu riski kabullenmis olurum; ancak, bu noktada,
riskin olabildigi kadar azaltildigi konusunda giivence veren sdz konusu uzmanliga dayanirim.
Arabanin nasil ¢alistigiyla ilgili ¢ok az sey bilirim ve bir ariza oldugunda ancak ufak tamir
islerini kendi kendime yapabilirim. Yol yapim teknikleri, karayolu yiizeylerinin bakimi ya da
trafik deviniminin denetimine yardimc1 olan trafik 1s1iklan konusunda da ¢ok sinirli bir bilgim
vardir. Arabami havaalaninda park edip bir u¢aga girdigimdeyse haklarindaki teknik bilgimin,
en hafif deyimle ilkel oldugu diger uzmanlik sistemlerine ayak basmis olurum. (Giddens 2018,
34)

Uzmanlik sistemlerinin varligi, modern kurumlarin yapisina 06zgii gilivene dayanir.
Bahsedilen giiven, soyut sistemlere karst duyulan bir giiven duygusunu ifade eder. Bu
sistemler {lizerinde yeterli kontrolii olmamasina ragmen onlara duyulan bu tiirden bir giiven,
soyut sistemlerin gelismesini ve yerel baglamlardan uzak iliskiler i¢inde kurulabilmesini
mimkiin kilmigtir. Dolayisiyla soyut sistemlere olan giiven sayesinde toplumsal iliskiler
sahip olduklar1 yerlesik baglamlarindan koparak, birbirlerinden ayrilmis zaman ve mekéan

icinde yeniden diizenlenebilir ve ayn1 zamanda bu ayrilma tesvik edilir.

Modernlik ve gelenek arasinda bir kargitlik vardir ve bu karsitlik temel olarak iki farkli toplumsal
formasyon arasindaki diisiiniimsel farkla ilgilidir. Disiintimsellik, insan eylemleri ve
eylemlerinin nedenleri arasindaki baglantili yapiyr ifade eder. Tiim insanlar, rutin olarak
yaptiklar1 seylerin nedenleriyle onu yapmanin ayrilmaz bir parcasini olusturacak sekilde

baglantili kalir. (Giddens 2018, 42)
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Modern toplum ve geleneksel toplum, iki farkli toplumsal formasyona isaret eder. Bu
formasyonlar arasindaki temel karsithik, farkli diisiiniimsel yapilara sahip olmalarindan
kaynaklanmaktadir. Diistintimsellik, insanlarin eylemleri ve bunlarin nedenlerinin birbirine
bagli olusunu ifade eder. Kiiltiirel/toplumsal pratikler insan eylemlerinden bagka bir sey
degildir ve bu anlamda dogaya sonradan eklemlenirler ve dolayisiyla birer imalattirlar
(Tanju 2019). Tarih boyunca devam etmis olan insan iretimine bakildiginda, insanin
imalatinin tarihsel bir siirekliligi oldugundan s6z edilebilir. Buna ragmen, geleneksel ve
modern toplumsal formasyonlarin imalatina dair diistiniimsel farklilik, bu iki formasyonu

birbirinden koparir ve bu anlamda tarihsel bir siireksizlige yol agar.

Geleneksel diisiiniimsellik; gegmisin miimkiin oldugunca kusursuz bigimde tekrar edilmesi,
gelenegin yeniden ele alinmasidir. Bu, bir zaman-mekan diizenleme bigimi olarak gegmisin,
bugiiniin ve gelecegin siirekliligi i¢ine yerlestirilmesi olarak agiklanabilir (Giddens 2018).
Modern toplumsal diizen ise siirekli sorgulamayi igerir. Modern diisiiniimsellik, eylemler ve
onlara iligkin bilginin siirekli sorgulandigi ve sonucunda birlikte doniistiikleri bir yapidir.
Modern toplumun kendini siirekli yeniden iireten devingen yapisi, diisiince ve eylemin

stirekli olarak birbirini doniistiirmesinden kaynaklanir.

Modernlikle beraber kesin bilgiye ulasmak miimkiin degildir. Higbir bilgi, “bilme”nin emin
olmak demek oldugu “eski” anlamindaki bilgi degildir. Bilgi, modernligin diisiiniimsel
karakteri nedeniyle siirekli bir doniisiim halindedir. Uzmanlarin bir konu hakkinda
edindikleri bilgi, o konuya tekrar baglanarak konuyu degistirir. Bu durum sosyolojik bilgi
icin de gecerlidir. Arastirma konusunu genellikle toplum olarak segen sosyoloji, hakkinda
cikarimlarda bulundugu yapiya dahil olur. Bu siirecte toplum ve sosyolojik bilgi karsilikli
olarak yeniden yapilanirlar. Bu anlamda toplum diizenlenebilir veya kontrol edilebilir
degildir. Zira “sosyolojik bilgi toplumsal yasam evrenine sarmal bir bigimde girer ve ¢ikar”
ve dolayisiyla “bu siirecin tamamlayict bir pargast olarak hem kendini hem s6z konusu

bilgiyi yapilandirir” (Giddens 2018, 49).
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Modern toplumsal diizen, yerinden ¢ikarilmig kurumlarin etkisi altinda kesin kabullerden
uzak bir bicimde siirekli yeniden kurulur. Bu siire¢ sirasinda yerinden c¢ikarmanin
tamamlayicisi olan “yeniden yerlestirme” (reembedding) kavramu islerlik gosterir. Yerinden
¢ikarilan toplumsal iligkiler modern zaman-mekan diizenlemesi i¢inde, gegici olarak yeniden
yerlestirmeyle bir araya gelirler. Burada mesele “bilinecek istikrarlt bir toplumsal diinya
olmadig1 degil, bu diinyayla ilgili bilginin, onun istikrarsiz ve degisen karakterine katkida

bulundugudur” (Giddens 2018, 49).

2.1.2.2. Modern Toplumun Indirgenemezligi

Modernlik, bir iklim, formasyon doniistimiidiir: Diinyanin herhangi bir agkinlik diizlemi {izerinden kavrandigt
ve kiiltiirel tiretimin bu diizleme iligkin gondergeler ile denetlendigi, zaman-mekéna yerlestigi tarihsel-
toplumsal formasyonunun ¢oziilerek, géndergelerin giderek daha ¢ok ickinlik diizlemine yonelmesi, kisacast
diinyevilesmesi ve diinyevi tarihsel-toplumsal formasyona doniismesidir. (Tanju 2009, 217 - 225)

Biilent Tanju, modernligi, diinyevilesmeyle sonug¢lanan bir formasyon doéniisiimii olarak
tarifler. Diinyevilesmeyle kastedilen gergeklige dair tek bir dogrunun olmadigi ve gerceklik
anlatilarinin  birer insan {iretimi oldugudur. Bu yaklasim, farkliliklarin goriiniirliik
kazanmasini saglar ve bu goriiniirliik sayesinde yasanan degisim, toplumsal formasyonun
kurucusu olan bireylerin de tekilliklerini gozler oniine serer. Dolayisiyla diyebiliriz ki:
Modern toplum, farkliliklart nedeniyle indirgenemez tekilliklere sahip bireylerin

olusturdugu bir ¢cokluktur.

Yerinden ¢ikarma ile goriiniirlikk kazanan farkliliklar ve ¢okluk, siirekli bir biitiinsellik ve
tiirdeslik arayist sonucu yeniden yerlestirilmeye c¢alisilir. Berman (2014), bu arayisi siirekli
bir pargalanma ve yenilenme siireci olarak ele almis; ¢oklugun biraradaligini ise
boliinmiisliigiin birligi olarak nitelendirmistir. Cokluk, modernligin ortaya koydugu uzlasi
ortamiyla varlik kazanir. Yerinden ¢ikarma ve yeniden yerlestirme siiregleri ise modernligin

stirekli uzlasi ortaminin dinamik yapisinin nedenidir.
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Bugiin, diinyanin her kdsesindeki insanlarca paylasilan hayati bir deneyim tarzi; baska bir
deyisle uzay ve zaman, ben ve 6tekilere yagamin imkanlari ve zorluklarina iligkin bir deneyim
tarzi var. Bu deneyim y1ginin1 modernlik olarak adlandirmak istiyorum. Modern olmak, bizlere
seriiven, gii¢, cosku gelisme, kendimizi ve diinyay1 doniistiirme olanaklar1 vaat eden; ama bir
yanda da sahip oldugumuz her seyi, bildigimiz her seyi yok etmekle tehdit eden bir ortamda
bulmaktir kendimizi. Modern ortamlar ve deneyimler cografi ve etnik, sinifsal ve ulusal, dinsel
ve ideolojik sinirlarin 6tesine geger; modernligin, bu anlamda insanlig1 birlestirdigi soylenebilir.
Ama paradoksal bir birliktir bu, boliinmiisligiin birligidir: Bizleri siirekli pargalanma ve
yenilenmenin, miicadele ve ¢eliskinin, belirsizlik ve acinin girdabina siiriikler. Modern olmak,
Marx’in deyisiyle “kati olan her seyin buharlasip gittigi” bir evrenin parcasi olmaktir.
Kendilerini bu girdabin tam ortasinda buluveren insanlar buraya diigen ilk, belki de tek insanin
kendileri oldugunu diisiiniirler; modernlik dncesi bir yitik cennete dair sayisiz nostaljik mitosu
doguran da iste bu duygudur. Oysa neredeyse bes yiiz yildir, gitgide daha ¢ok sayida insan bu
girdaptan ge¢gmektedir. Modernlik bu insanlarin ¢ogu tarafindan tarih ve geleneklerine yonelik
kokten bir tehdit gibi algilanmis olsa da bes yiiz y1l boyunca zengin bir tarih ve kendisine 6zgii

bir gelenekler y1gin1 olusturmustur. (Berman 2014, 27-28)

2.2. COKLUK OLARAK METROPOL

Gilinlimiizde modern ¢okluk, en kuvvetli toplumsal ifadelerinden birini metropollerde bulur.
Metropoller sahip olduklar1 uluslararasi baglantilar ve diger baglantilarin ¢oklugu nedeniyle
modernlige 6zgli degisimin en yogun ve hizli yasandig: yerlerdir. Siirekli degisim hali,
yerlesik iliskileri pargalar, dagitir ve yeni iliskiler kurar. Modern insan metropollerde bu
dagilma ve ¢oziilmenin i¢inde yasar; bu deneyimin ortaya koydugu belirsizlik, ¢eliski ve
kaygilar1 deneyimler; ama bir yandan da bu ¢6ziilmenin ortaya koydugu farkliliklarin ve
Ozgilrliiklerin ireticisi olur. Berman bu durumu, modernist olmanin insanin kendini

modernlik girdabinin iginde bile evinde hissetmesi olarak ifade eder (Berman 2014).

Metropoller, tekil ve biitiinciil bir ifadesi olmayan, pek ¢ok insanin ve farkli grubun bir arada
yasadigr “kozmopolit” yerlerdir. Metropol, bir anlamda ¢oklugun farkina varilmasiyla
miimkiin olur ve ¢okluk biraradaligini farklilasan gruplarin ve bireylerin siirekli iletisimine
bor¢ludur. Metropoliin kaotik yapisi bu iletisim sayesinde siirekli olarak denetim altina
alinmaya c¢alisilir. Metropole 6zgii iletisim, baskalarina karsi kayitsiz kalabilmeye, fakat

ayni anda da gesitli gruplarin olugsmasina — dagilmasia — doniismesine imkan saglar. Bu
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durum, metropoldeki toplumsalligin parcali ve dinamik yapisinin nedenidir. Bir anlamda
yerinden ¢ikarilan toplumsal iliskiler, yeniden yerlestirmeyle belirli bir ¢er¢eve ve konu

etrafinda gecici olarak biitiinlesirler.

Metropol organik biitiinlik icermeyen bir kentsel yigisma. Onun organik biitiinliiksiizligi
fiziksel oldugu kadar toplumsal nitelikte de... Metropolde hem ¢ok sayida ve ¢ikarlar1 zaman
zaman catigan, zaman zaman ¢akisan farkli gruplar bir arada yasiyor, hem de bu yerlesmenin

tiimel ve tekil bir mimari ifadesi ya da kimligi yok. (Tanyeli 2002, 84)

2.2.1. Kent Okumalari

Sehirler pek ¢ok farkli sosyolojik ve tarihsel bakis acistyla ele alinmig ve bu yaklagimlara
paralel olarak farkli tanimlamalar ortaya konmustur. Sehirlerin tanimlamasina iligkin farkli
bakis agilari; cografi, tarihsel, istatistiki, ekonomik ve sosyolojik olarak kategorize edilebilir
(Park 2016). Sehirlere iliskin cografi yaklasim, sehirleri insanin dogay1 doniistiirmesinin bir
sonucu olarak ele alir. Buna gore sehirlerin konumu, fiziksel yapisi ve yogunlugu
cografyacilarin arastirma konusu olmustur. Cografi kent yaklasimi yazinina dair, Raoul
Blachard (1922) ve Marcel Aurousseau’nin (1924) calismalar1 6rnek olarak verilebilir.
Tarihsel olarak ele alindiginda, sehirlerin gegmisine bakilir ve genelde Yunan sehir devleti,
Roma, Orta Cag sehri ve modern sehrin ortaya ¢ikisi siralamasiyla anlatilir. Sehirler siyasi
yapilar iizerinden bir araya gelmis ve 6zerklik kazanmig yapilar olarak tanimlanir. William
Cunningham (1900) ve Karl Biicher (1903) ¢alismalarinda sehirlere yonelik tarihsel bakis
acilar gelistirmislerdir. Istatistiki yaklasim, sehirleri yiiz 6l¢iimleri ve niifuslari iizerinden
ele alir. Buna gore sehir, niifus yogunluguna iligkin bir tanim edinir. Edward B. Reuter’in

Population Problems adli kitabu istatistiki sehir tanimlarina iligkindir (1924).

Ekonomik bakis agisina gore sehirler ekonomik gelisim sonucu ortaya ¢ikmistir. Bu gelisim
basitce el emegi, sanayi, endiistriyel iiretim, uzmanlasma ve borsa seklinde agiklanabilir.
Edward Cheyney Potts’un bu konudaki ¢aligmalarina bakilabilir (2018). Son olarak sehri
sosyolojik olarak ele almak ise tek bir bakis agisiyla tanimlanamayacaginin kabuliiyle

miimkiindiir. Sehrin isleyisi pek cok kurum, mekanizma ve sayisiz ara¢ araciliiyla
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gerceklesir. Bundan dolay1 kendine 6zgii bir insan toplulugunu igerir. Sosyologlar igin bu
topluluk, stirekli olarak dagilip yeniden kurulan, kiigiik ve pargali gruplara mensup, ayni
zamanda schir Olgeginde daha biiyiik bir grubun pargasi oldugunu bilen insanlarin

olusturdugu kiiltiirel bir yapidir (Park 2016).

Metropol &ncelikle hakimiyeti elinde tutan biiyilik sermayenin bir yaratisi, anonim karakterinin
bir ifadesi, kendine 6zgii, sosyo-ekonomik, kolektif ruhsal temellere dayanan, ayni zamanda
yasayanlarin hem izole hem de birlik olmalarina izin veren bir kent tipi olarak tanimlanir.

(Hilberseimer 2002, 88)

Gilinlimiiz sehirleri bahsi gegen bakis agilarindan bir tanesiyle aciklanamayacak kadar
karmagsik ve ¢ok merkezli bir yap1 kazanmigtir. Kiiresellesme, sehirlerin ve 6zellikle de
metropollerin yalnizca sakinlerinin ihtiyaglari dogrultusunda gelismedigini, ayn1 zamanda
pek c¢ok kiiresel agin kesisiminde bulundugunu gosterir. Yukarida agiklanan sehir
tanilamalarma iliskin yaklasimlardan farkli olarak, kentlerin yalnizca iiretim iligkilerinin
sonucu olarak aciklanamayacagini 6ne siiren bir diger (¢ikarimei/diyalektik) yaklagima gore
ise, kentlerde ortaya ¢ikan yeni kiiltiirel faaliyetler ve kentin fiziksel yapisi birbirini
dontstiiriir ve dolayisiyla birbirleri lizerinden okunabilirler. Kiiresel kentlerin yeni yasanti
formunun sonucu olan kent yasantisinin yeni mekanlari; aligveris merkezleri, kapali siteler,
finans bolgeleri ve bunlarla birlikte ortaya ¢ikan ¢okiintii bolgeleri seklinde karsimiza ¢ikar

(Castells 1979):

Bugiiniin metropollerinin olusumu, bilim ve fretim tekniklerinin gelisimi ile iligkili olan
kapitalist emperyalizmin ekonomik yapisina baglidir. Bu ekonominin giicii, ulusal ekonomi

kavraminin 6tesine gegerek diinya ekonomisi ile baglantt kurmaktadir. (Hilberseimer 2002, 88)

Kiiresellesen kentler ekonomik ve bagka birgok iliski bakimindan diinya iizerindeki diger
kentlere baglidir. Metropoller ise, kozmopolit yapilari itibartyla, bu durumun en iyi
orneklerini olustururlar. Dolayisiyla, kiiresellesen metropoller arasinda yapisal ve iligkisel
ortakliklar gozlemlenir ve bu ortaklarin sonucu ortaya ¢ikan yeni yasanti formlar1 kendilerini

gokdelenler, finans merkezleri ve aligveris merkezleri olarak gosterirler. Bu ortakliklar, yerel
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iligkileri ait olduklar1 zaman-mekan baglamlarindan ¢ikarilmasina neden olur; ama bagka bir
boyutuyla da bu iligkilerin yeniden diizenlenmesini miimkiin kilarlar. S6zgelimi, kent ici
ulasim araclar1 bu anlamda yerinden ¢ikarma ve yeniden yerlestirme diizenekleri olarak
islerler; bir yandan kentlerde yerellik ve akrabalik arasindaki iligkiyi koparirken, bir yandan
da uzaktaki akrabalar1 ziyaret etmeyi miimkiin kilarlar. Bu durum kentlerin ¢ok merkezli
yapisinin arkasinda yatan nedenlerden biridir ve bu haliyle ortaya bir diizensizlik ¢iktigindan
s0z edilebilir. Kentlerde ortaya ¢ikan finans merkezleri, kapali siteler gibi mekansallagmalar,
kendi homojen kurgular1 nedeniyle, ¢evrelerindeki bélgeleri birer ¢okiintii alanina
doniistiiriir. Bu durum, ¢okluk olarak metropoliin i¢cinde hem kapali siteler gibi hem de
gettolar gibi tecrit edilmis pek ¢ok bdlgenin dogmasina yol acar. Kentte siirekli yeni
merkezlerin olusup dagilmasi bir diizensizlik olsa da yol actig1 yeniden 6rgiitlenme bi¢imleri
itibariyla basitce patolojik bir durum olarak ele alinamaz. Bu durum yalnizca olumsuz da
goriilemez; zira bazi bolgelerin gelismesini sinirlarken, farkli bolgelerin gelismesinin Oniinii

acar (Burgess 2016).

2.2.2. Bir Olus Olarak “Mekan Uretimi”

Lefebvre’nin 20.yy’1n hala gegerliligini siirdiiren “modernite” projesinin sonuglarina iliskin
¢ikarimlari, kent mekaninda gézlemlenen toplumsal iligkiler ve fiziksel yapilar arasindaki
iliskiye dair bize alternatif bir bakis ac¢ist sunmaktadir. Lefebvre’e goére, modernite
mekaninin belirgin 6zellikleri, “homojenlik-pargalilik-hiyerarsiklik”tir. Homojen olmasi
i¢in planlanan kent mekanlari, toplumsal izolasyona yol actig1 dl¢ilide parcalayarak gettolari,
mabhalle gruplarini ve ¢okiintii alanlarini olusturur. Ayni pargalanmanin sonucu olarak ortaya
cikan konut, ticaret, bos zaman mekanlar1 ve marjinaller i¢in mekanlar vb. arasinda ise kati

bir hiyerarsilesme gelistigini goriir (Lefebvre 2014).

Baska bir deyisle, kent mekaninin kavranmasi gii¢ yapisinin nedeni, mekan ve toplumsallik
arasindaki stirekli iliskidir. Tipki modernligin diigiiniimsel yapisindan kaynaklanan toplum
hakkindaki bilginin, toplumsal diizene dahil olarak onu doniistiirmesi gibi; kent mekani da
toplumsallikla benzer bir etkilesim halindedir ve bu ikisi birbirlerini daimi surette

doniistiiriirler. Bu anlamda kent mekani, tiretimi sirasinda tireticisini de dontistiiren bir iirlin
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olarak ortaya ¢ikar. Dolayisiyla kent mekaninin toplumsal olarak kavranmasi, ancak onun
bir iirlin olarak ele alinmasiyla ve iiretim iliskilerine odaklanmasiyla miimkiindiir.
Modernligin dinamik yapisinin kaynaklarindan biri olarak daha onceki boliimlerde
aciklanan zaman ve mekanin ayrilmasi kosulu, mekana iligkin kavrayisimizin, onun bos ve
diizenlenebilir bir ¢ergeve olarak ele alinmasini dngdriir. Toplumsal faaliyetlerin zamansal
birer etkinlik, kentin fiziksel yapisinin ise sabit bir mekan olarak kavranmasi, mekanin
toplumsallikla siirekli iliskisinden kaynaklanan dinamik yapisini bir olus (becoming) olarak

ortaya koymamiza imkan vermez.

Uriin olarak mekan, etki ya da tepki yoluyla bizzat iiretime miidahale eder: Uretken emegin
orgiitlenmesi, ulasim hammadde ve enerji akisi, iiriin paylasim aglari... Kendince tiretken ve
iiretici olan mekan, iiretim iligkilerine ve (iyi kotii Orgiitlenmis) iiretici gliglere dahildir.

(Lefebvre 2014, 24)

Dolayisiyla iiriin ve iiretici olarak mekan, olus halindeki yapisini kavramanin gii¢liigiinden
dolay1 ancak {iiretim iliskilerine odaklanilarak ele alinabilir. Fakat iiretim tarzi ve mekan
arasindaki iliski ¢ok boyutludur; incelenmesi esnasinda toplumsal iliskilerin ¢esitliliginden

kaynaklanan pek ¢ok farkli etken devreye girer.

Bu anlamda mekanin iretimine iliskin genel bir bakis gelistirmek miimkiin degildir.
S6zgelimi toplumlarin {iretim tarzinin kent mekanina etkisi agiktir; ama bu iiretim tarzinin
genel bir ifadesi olmadig1 gibi, mekanin {iretimine etkisi de genellenemez. Buna ragmen
kapitalist liretim tarzi, glinlimiiz kentlerinde mekan tiretimi agisindan baskin bir mekanizma
olarak goriiliir; mekani niceliksel degerlerine indirgeyerek tiikketim aginin bir pargas1 haline
getirir. Daha once agiklandig gibi kapitalizm, modernligin kurumsal boyutlarindan yalnizca
birini olusturur; zira ayn1 anda biirokratik, endiistriyel pek ¢ok kurumsal mekanizma islerlik
gostermektedir. Ayrica niceliksel degerlere indirgenerek kapitalist tiikketim i¢in elverisli hale
getirilmeye ¢alisilan mekan, tam anlamiyla bir kapatmaya maruz kalmaz; her zaman igin
thtiva ettigi kullanim degerinden yola ¢ikarak aciklanabilecek niteliksel bir degisim

potansiyelini de beraberinde tasir.
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Genel bir bakis yerine mekanin iiretimine noktasal bir bakis agis1 gelistirmeye calismak da
kendine 6zgili zorluklar igerir. Bu bakis a¢isinda mekan dogrudan bir olus olarak ortaya
konamayacagindan, bir olus hali oldugu akilda tutularak, ancak tiretim siirecinin i¢erisindeki
glizergahlardan birinin ortaya konmasiyla, olus haline referans verilebilir. Burada noktasal
bakis agisiyla kastedilen, mekanin iiretiminin sundugu sonsuz yontemlerin i¢inde yapilacak
secimlerdir. Ancak mekanin iiretimi pek ¢ok etkinin rol oynadigi bir agdir ve noktasal bakis
acis1 bu agda bir parcalanmaya yol acacaktir. Yine de 6zellikle metropollerde ortaya ¢ikan
homojen kent mekanlarinin, sahte kapatici ve hiyerarsilesmelere yol agan etkilerine bu

pargalanma sayesinde Karsi ¢ikmak miimkiindiir. Lefebvre soyle sorar:

Hiyerarsilesme araciligiyla, hiyerarsilesmeye karsi, surada veya burada, mimari bakimdan ya da
kentsel olarak mevcut iiretim tarzindan ¢ikan, ¢eliskilerini bir pegeyle orten degil de onlari agiga

cikararak bu geligkilerden dogan “bir sey” ongorebilir miyiz? (Lefebvre 2014, 29)

2.2.3. Metropole Ozgii Bireysellik

Metropoliin fiziksel yapist gibi toplumsal yapisi da biitlinciil bir ifadesi olmayan bir
pargalilik sergiler. Metropoliin ¢oklugu ve dinamik yapisi, metropol sakinlerine 6zgii bir
zihinsel hayatin dogmasina yol acar. Metropol sakini gilindelik yasantisinda metropoliin
stirekli farklilik iiretiminden dolayr ¢ok fazla uyarana maruz kalir. Bu dinamik yapi, birey
igin 6zglirlesme imkani oldugu gibi, kolayca boyle ifade edilemeyecek baska durumlara da
yol agar. Simmel’in metropole 6zgii zihinsel hayatin bir boyutu olarak ortaya koydugu blasé
(bikkinlik) tavri bunlardan biridir. Bikkinlik, metropol sakininin ¢ok sayida uyaranla
iligkisinden dogar; kisi her uyarana esit oranda tepki veremeyecegi i¢in, uyaranlarin
bircoguna kars1 bir tiir kayitsizlik hali gelistirir. Tahammiil becerisi olarak da goriilebilecek
bu kayitsizlik, uyaranlar arasinda bilingsizce se¢im yapilmasina neden olur. Modernligin
mekan1 olan metropoliin dinamigi pek ¢ok kurumsallagsmis mekanizma sayesinde isler. Bu
da bireyin nesnel etkiler altinda ezilmesine yol acar (Simmel 2013). Gelgelelim her ne kadar
bikkinlik tavrinin bir giizergahi kurumsal ve nesnel dinamikler i¢inde siiriiklenmeye yol a¢sa
da diger bir glizergah1 da bireyin nesnel uyaranlara ve tine karsin bir i¢ diinya / 6znel tin

kurmasinin yoludur.
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Coklukla iliskinin baska bir boyutu olarak, metropol sakininin giindelik hayatta her
karsilagtig1 kisiyle samimi iliskiler kurmasi miimkiin olmaz; dolayisiyla metropole 6zgii bir
bireysellikten soz edilebilir. Uzlagsma ortaminin da dinamigi olan bu iligki kurma ve
bireysellesme bigcimi metropol sakininin “6zgilir” i¢ diinyasiyla ilgilidir. Herkesin birbirini
denetledigi diisiik yogunluklu yerlesim birimlerinin aksine, metropoliin kozmopolit
yogunlugunda herkesin ve her grubun kendi nisini olusturup orada yasama imkan1 vardir.
Birbirinden farkli gruplarin ve bireyselliklerin bir arada yasamasi ve iletisimde olmasi
metropole 0zgii uzlasidir. “Disaridaki diinya tiimiiyle kimlik dist degildir. Yakin iliskiler
uzaktan siirdiiriilebilir ve kisi tanimadig1 bagkalariyla siirekli olarak baglar olusturur”

(Giddens 2018, 140).

Kimse artik geleneksel yapilara 6zgii anlamiyla, disaridan gelen ve kusku uyandiran yabanci
degildir; metropolde yabanci farkli bir anlam kazanir ve yabancilarla baglar kurulur.
Modernlikle birlikte doniisen bu mahremiyet iliskileri en iyi metropol mekaninda
gozlemlenebilir. Giindelik hayatta metropol sakinlerinin, kalabalik ortamlarda birbirlerine
kars1 gosterdikleri soguk tavir aslinda bir kayitsizlik degildir. Birbirilerini goriip yollarina
devam eden insanlarin arasinda gerceklesen kisa iliski kamusal alanlardaki karsilagsmalari
giivence altma alir. “Uygar ilgisizlik” olarak adlandirilan bu durum, metropole 06zgii
iligkilerin kurulmas i¢in bir altlik, arka fon olusturur. Metropolde, kiiresellesmis kiiltiir ve
enformasyon ortamlarinin da etkisiyle tanimadigimiz insanlarla kurdugumuz goériinmez
iliskiler “odaklanmamis etkilesim” olarak adlandirilir (Goffman 2017). Bu toplumsallagsma
bi¢imi, metropol sakinin kendine 6zel ve her an doniisebilecek iligkiler kurmasiyla ortaya
¢ikar ve ayn1 zamanda 6znelligin miimkiin olmasi i¢in gerekli kosullar1 saglar. Dolayisiyla
metropol hayati, cogunlukla yogun nesnel etkiler altinda niceliklere indirgenmis bicimde
yasansa da ortaya koydugu parcalilik itibartyla nesnel etkilerden kagis giizergahlar1 da

barindirmaktadir.
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2.2.4. Metropole Bakis Noktalari ve Cerceveler

Bu calisma kapsaminda, kent mekaninin {iretimine ve toplumsal iligkilerin diiglimlendigi
noktalara bakmak igin, Istanbul kent mekanina dair bakis noktalar1 ve bunlardan dolay:
anlatilar olusturulmaya ¢alisilmistir. Gelistirilmeye ¢alisilan bakis ve anlati, bir toplu tasima

sistemi olan Metrobiis’iin aragsallastirilmasiyla elde edilmistir.

Metrobiis’iin aragsallastirilmasiyla i¢inde bulundugu iliskiler agina iliskin noktasal bir bakis
gelistirildigi sdylenebilir. Bu anlamda i¢inde bulundugu iliskilerin siirekliligini bozan bir
somutlastirma olarak ortaya ¢ikar; ama bu iliskilerde yol actifi parcalanma OSlgiislinde
tiretimine yol agan iliskilerin yapisini1 da ortaya koyar. Mekanin iiretiminde rol oynayan
iliskiler metropolde sonsuz sayida ve farklilikta olmalarina ragmen, ideolojiler, kapitalist
uretim iligkileri gibi etkiler altinda, farkliliklara iliskin tahakkiim pratikleri olarak
mekansallasirlar. Ulasimin yol agtigi imkanlar ve ayni anda sahip oldugu denetim boyutu bu
durumu Ornekler. Metropole iliskin sonsuz sayidaki anlatidan biri olarak Metrobiis’iin
aragsallastirilmasi, tahakkiim pratiklerine yine mekan yoluyla direnmenin olasi bir yolu
olarak karsimiza cikar. Dolayisiyla Metrobiis’iin aracsallastirilmasiyla metropole 6zgii
mekansallasma kosullarina ve mekanin sahip oldugu potansiyellere deginilmeye

caligilmistir.

2.3. METROPOLE BAKMANIN BiR ARACI OLARAK ULASIM

Metropol, daha Once bahsedildigi gibi yalnizca fiziksel bir yapi1 degildir. Metropol
sakinlerinin, yasantilarina 6zgii bir kiiltiirleri vardir. Dolayisiyla kent mekaninin yapisini
incelemek i¢in bu kiiltiire iligskin bir bakis agis1 gelistirmek gerekir. Sehri olusturan tiim
birimler insan yasantisinin olusturdugu kiiltiirle i¢ icedir. Dolayisiyla sehirdeki idari aygitlar
ve araglar, sehir sakinleriyle organik bir iliski icindedir. Kent tagimacilig1 ve modern iletigim
sehrin toplumsal ve endiistriyel diizenlemesini degistirir (Park 2016). Bu anlamda ulasim,

metropole bakmanin aracisidir.
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Metropole bakmanin tarihsel ve cografi bigimleri kent mekaninin fiziksel yapisini, tarihsel
dontistimlerle iliskilendirerek aciklar. Bu yaklasima gore giinlimiiz kentlerinin ¢cok merkezli
yapilari, sanayilesme ve liretim iliskilerinin gelisimi sonucu ortaya ¢ikmistir. Modern dncesi
kent; sehir merkezi, merkez etrafindaki yerlesim bdlgesi ve kale surlarinin tanimladigi
siirlartyla net bir form olarak gozlemlenir. Erken modern dénem 17-19.yy kentleri ise,
sanayilesmeyle ve iiretim aglariin yol agtig1 ulasim sistemleriyle doniisiir. Sinirlar1 genisler
ve merkez farkli konumlar kazanir. Giiniimiiz kenti ise karmasik ekonomik iliskilerin i¢inde

ve merkezi tespit edilemeyecek kadar ¢ok merkezli bir yapidadir.

Kentin gelisimiyle, ulasim ag1 arasinda bir paralellik vardir. Kentin bir yonde gelismesi
ulagim hizmetlerinin o bolgeye ulastirilmasimi gerektir. Benzer bigimde belli ulagim
giizergahlarmin ortaya ¢ikmasi, sehrin o yonde gelismesine neden olur. Ilhan Tekeli bu iki
yonlii iligkinin dinamigi olarak kapitalin devreye girdigini gosterir; buna gére hangisinin
oncelik kazanacag farkli donemlerdeki kapital hareketliligine gore belirlenir (Tekeli 2010).
Ulagim ve kent iligkisine dair genel yaklasim, ulasim sistemlerini, ekonomik {iretim
bi¢imlerinin bir sonucu ve ekonomik iliskilerin kenti doniistiirmekteki araci olarak aciklar.

Bunun en temel nedeni ulagimin insanlarin yasantilarinda yonlendirici bir rol oynamasidir.

2.3.1. Ulasim ve Denetim

Deleuze, degisen toplumsal yapilar ve ulagim aglar1 arasindaki iligkiyi denetim ve disiplin
arasindaki farkla agiklar. Deleuze’e gore toplum tarihsel siirecte, dncelikle hiikiimdarlik
toplumu, sonra disiplin toplumu ve giiniimiizdeki haliyle ise denetim toplumu olarak ele
alinabilir. Buna gore, denetim disiplin degildir ve otoyollar buna 6rnek olabilir. Nitekim
otoyollarla insanlar bir yere kapatilmaz; ama denetim imkanlar1 ¢ogaltilmis olur. Otoyollarin
tek amaci denetim degildir; otoyolda “serbest¢ce” dolasan insanlar kapatilmis olmazlar, ama

denetim altina alinmis olurlar (Deleuze 2003, 34).

Bu sekliyle otoyol baglaminda hareket 6zgiirliigiiniin yerini hareket diktatorliigi alir. Virilio

ise denetime ve dolagima iligkin yaklagimini “filtreleme” metaforuyla agiklar. Sokaktaki
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hareketi bir dolasim manzarasi olarak ele alir ve bu manzaranin yetkinlesmeyle ve daha iyiye
dogru ilerlemeyle iliskili oldugunu sdyler. ilerleme ugruna siiren bu hareketi “pilgrim’s
progress” (hacinin yolculugu) olarak ifade eder. Bu anlamda, sokak neredeyse sehirden
kopuk bir sahil serididir ve giimriikler, giris vergileri, sehir kapilart gibi mekanizmalar
kitlelerin hareketlerini diizenleyen, yeri geldiginde gd¢menlerin sizmasini engelleyen
filtrelerdir. Yine Virilio’ya gore, kenti ¢evreleyen gettolar, gecekondular, kenar mahalleler
ve bunlarin yani sira cezaevi, kisla ve Oksiizler yurdu gibi yapilar bir kapatma ve
uzaklastirmadan ¢ok, ulasim sorununa iligkindir ve kontrolsiiz bir harekete kars1 engel teskil
eder, iki farkli hiz arasinda durarak filtre gorevi goriirler (Virilio 1998). Ulagim sistemleri,
otoyollar, demiryollar1 vs. sehirden bagimsiz ele alinirlar ve akislari o denli giivence altina
alimmustir ki kent neredeyse bir tagitin yer degistirme hiziyla bu tasittan yoneltilecek bakisin
kesisiminde ortaya ¢ikan bir sinir ya da kiyiya indirgenmistir. Virilio bu konuda, “Yalnizca
icine yerlesilebilir ulasim vardir,” diye yazar (Virilio 1998, 12-13). Ulasimin siirekliligi ve
hiz1 sehir yasantisi iizerinde denetime yol acar; ama ayni Ol¢lide denetim altindadir.
Otoyollardaki akisin hiz sinirlamalarina iligkin kurallarla saglaniyor olmasi bu karsilikli

denetimin gostergesidir.

Denetimle kurdugu iliski ulasimi, toplumsalligin diigimlendigi 6nemli noktalardan biri
yapar. Dolayisiyla ulasim, metropoliin karmasik ve yogun isleyisiyle iliskisinde yalnizca
tiretim iligkilerinin bir sonucu ya da kent planlamanin bir araci olarak goriilemez. Yine de
ulasgim sistemlerinin kentlerde ortaya cikardiklar1 mekansalliklar (metrolar, duraklar,
havaalanlari, ugaklar) kapitalist tiretim iligkilerinin kentlerde yol agtig1 yeni tip mekanlardan
biri olarak goriiliir ve bu nedenle ¢cogunlukla birer ara mekan ya da baglanti olarak ele

alinirlar.

2.3.2. Ulasima Ozgii Mekansalliklar

Kapitalist tliretim iliskilerinin ortaya ¢ikardigi yeni mekanlarin 6zellikleri, modernligin
dinamiklerinden biri olan, zaman ve mekanin birbirinden ayr1 kategorilermis gibi
diisiiniilmesiyle ortaya c¢ikar. Daha oOnceki boliimlerde bahsedildigi gibi, zamanin

dislanmasiyla soyut ve bos bir kategori olarak ortaya c¢ikan mekan, serbestce
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diizenlenebilirlik imasi tagir. Modern oncesi toplumlarda yere 6zgii toplumsal iligkilerden
bagimsiz diisiiniilemeyen, bu anlamda “yer” olan mekan; soyut, i¢i bos bir kategoriye
doniiserek farkli baglamlar i¢inde yeniden diizenlenebilir hale gelir. Mekan, kapitalizm
kosullarina gore diizenlenmesiyle niceliksel oOzelliklere indirgenmis yapilar kazanir —
aligveris merkezleri, havaalanlari, slipermarketler, metro gibi. Bu mekanlar farklilik
tiretmemek tizere, yalnizca niceliksel farkliliklar icerecek sekilde diizenlenir ve kapasite,

verimlilik, hiz gibi niceliksel kriterlerle tanimlanirlar.

Auge bu yerleri, “yer-olmayan” (non-lieu) olarak tanimlar. Yer-olmayani; iligkisel, tarihsel
ve kimlikle ilgili olarak a¢ikladig1 “yer” kavraminin karsit1 olarak ele alir. Yer-olmayanlarin,
kapitalist tiretim iligkileri ve kiiresellesmeyle iliskileri nedeniyle, siirekli yenilenmelerinin
gerektigini ve bu nedenle tarihsellik kazanamayacaklarini ifade eder. Siipermarketler,
havaalanlari, otoyollar ve ulagim araglar1 yer olmayandir ¢linkii yapilari itibariyla, teknik
gelismeler, verimlilik gibi etkenlere cevap vermek i¢in siirekli doniismek, giincel kalmak
zorundadirlar. Diger bir taraftan da bu mekanlar ancak simdiki zamana aittirler; dolayisiyla
kisi bu mekanlara iliskin anilar tiretemez. Bu nedenlerle Auge’nin ortak bir kurguya sahip
oldugunu iddia ettigi, homojen, sinirli, arinmis ve denetlenebilir mekanlarda kisi, kimligine
iliskin farkliliklar1 iretemez; baska bir deyisle, yer-olmayan kisinin farklilagsmasini engeller.
Yine Auge’ye gore insanlarin yer-olmayanlarda davranislart belli kurallara baghdir —
etkinliklerinin tabelalar ve metinlerle yonlendirilmesi gibi. Bu durum mekanlarin
kullanicilarini belli tiplere indirger. Kisi siipermarkette “tiiketici”, ulagim sistemlerinde
“yolcu” olur. Bu durum sonucunda kisiler arasi Ozel iligkiler denetlenmis olur ve

toplumsallagma bigimleri sinirlandirilir (Auge 1995).

Yer-olmayanlara iliskin bu yaklasim, tarihselligin toplumsal iliskilerle kuruldugunu g6z ardi
eder ve toplumsallikla kurdugumuz tarihselligin, yapilarin potansiyeline bagli oldugunu
sOyler. Buna gore, mekanlarin degisken dogalari, onlarla iligski kurmamiza ve o yerlere dair
anilarimizin olusmamasina sebep olan temel etmendir. Bu yaklasimin, tanimladig yerle
iliskilenme bigimi problemlidir ¢iinkii, “yer bize digsal degildir. Ne var ki, yer-olmayan da
bize digsal degildir” (Tanyeli 2015). Auge, an1 biriktirmek olarak ele aldig: iliskilenme

bi¢imini, yapinin bizle kurdugu iligki olarak diisiiniir. Dolayisiyla toplumsallia dair olanin
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nesneye igkin oldugu yaklasimiyla, bu anlatiyr kurar. Bir taraftan yeri antropolojik bir
gergeklik olarak tanimlarken, diger taraftan yer-olmayandan bahsetmeye basladiginda yerle
kurulan iligkiyi fiziksel gergeklige atfeder. Oysaki yerler, insanlarin orada bulunma halleri
ve eylemleriyle stirekli yeniden tretilir. Havalimanlari, tasima araglar1 toplumsalligin bir
pargasidir ve insanlarin bu yerlerde birbirinden farklilasan bulunma halleri nedeniyle stirekli

olarak birbirlerinden farkli 6zellikler kazanirlar (Tanyeli, 2015).

Zamanin mekandan ayr1 diisiiniilmesi, zamanin yeniden diizenlenmesine yol agar ve
kapitalizmle iligskisinde metalagsmasina neden olur. Zamanin diizenlenmesiyle ortaya ¢ikan
kat1 galisma saatleri ve bos zaman algisi, insan emegini meta haline getirir ve zamani bir kar
aracina doniistiiriir. Bu diizenlemeye hizmet ettigi sdylenebilecek ulasim ve iletisim
sistemlerinin gelisimi, giindelik hayatin diizenlenmesinde hiz kavramina etkin bir konum
kazandirir. Zaman ve mekan algisindaki yeniden diizenlemelerle birlikte uluslararasi finans
ve bilgi aglar ortaya ¢ikar. Bu duruma paralel gelisen ulasim ve iletisim sistemleri ise
mesafelerin kisalmasina, hatta mekansal sinirlarin kaybolmasina ve goriinmez baglantilar
olugmasina yol agar. David Harvey, kiiresellesmenin bir sonucu olarak ele aldig1 bu durumu
“zaman-mekdn sikismasi” olarak agiklar (2014). Buna gore, kiiresel boyuttaki iliskilerin
kurulmasiyla, daha yakin ve cesitlilik gosteren iligkilerden uzaklasilmaya baglanir ve bu
durum da sikismaya yol acar. Kiiresel sermayenin etkisi altinda diizenlenen baglantilar ve
mekanlar, miibadele degerini 6n plana ¢ikarabilmek i¢in, aynilik vurgusunu 6n plana tasir
ve homojen yapilar kazanir. Bu mekanlarin sundugu baglantilarin isleyisleri ise sermayenin
cikarlar1 dogrultusunda giivence altina alinmistir ve bu sayede elde edilen hiz dogrultusunda

diinya kiiciilmiis, neredeyse bir biitlin halini almistir.

Ancak zaman-mekan sikigsmasi diinyanin her yerindeki herkes i¢in ayni sekilde islemez; zira
kiiresellesmenin bagka bir boyutu agikca gelir esitsizligine yol acar. Doreen Massey buna
benzer bir durumu su 6rnekle aciklar: Dev jet ugaklari Boeing’ler is adamlarinin kitalar arasi
mesafeleri bir giin igerisinde kat etmesine imkan saglamistir; ama bu durum ugaklarin
tizerinden ugtugu, daha 6ncesinde sevkiyatlar sirasinda istasyon olarak kullanilan Pasifik
Okyanusu’ndaki adalar i¢in bir tiir izolasyona yol agmistir. Bu agidan bakildiginda, zaman-

mekan sikismasi sosyal farkliliklart géz ardi eder. Hiz ve hareketlilik sosyal gruplar
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acisindan farkliliklar gosterir (Massey 1991). Bu durum sadece gelir esitsizliginin degil, ayni
zamanda baz1 gruplarin digerleri {izerindeki kontroliiniin de aracisi olur. Gliniimiizde bazi
gruplarin hareketlilik tizerinde daha yetkin oldugu aciktir ve zaten daha avantajli gruplar bu
hareketliligi daha avantajsiz gruplar iizerinde baski unsuruna doniistiiriirler. Massey bu
konuda su 6rnegi verir: Araba kullanarak uzak bir aligveris merkezine gitme imkanina sahip
olanlar, bu davraniglariyla yerel isletmelerin gelirlerinin diismesine neden olur. Neticede
homojen oldugu diisiiniilen mekanlar ve hareketlilik bi¢imleri aslinda birbirinden
farklilasarak tekillesir; dolayisiyla her biri farkli bakis agilarina ve birbirinden farkli sosyal
baglantilara sahip insanlarin toplumsallasmasinin bir bigimi olarak goriilmelidir (Massey

1991).

Hareket ve hiz yukarida bahsedilen gesitli anlamlar1 nedeniyle farklilik iiretimiyle iliskili
goriilebilir; fakat hareket dogrudan farklilik tiretimin aracis1 degildir. Rutinlesmis hareketler
degismez ve sabit bir diizene de referans verebilir — ise gidip gelme adma gerceklesen
hareket gibi. Ama yeni bir uyarana cevap vermek olarak goriilebilecek “hareketlilik”, ortaya
koydugu olasiliklar anlaminda hareketten farklilagir (Burgess 2016). Bu anlamda hareketteki
degisimleri ve toplumun yeni durumlara verdigi karsiliklari, hareketlilik olarak okumak
miimkiindiir. Metropoldeki hareketlilik bi¢cimleri kaginilmaz olarak farklilik {iretir ve
metropoliin kaotik ve siirekli degisim halindeki yapisinin dinamiklerinden birine doniisiir.
Metropole 6zgii ulagimin ve ortaya koydugu mekansalliklarin hareketlilik baglaminda ele
alinmasi, ulagimin toplumsallikla iliskisini a¢iga ¢ikarir. Ulagim, devingen yapisiyla birlikte

ele alindiginda, metropole bakmanin bir araci olarak kullanilabilir.

2.4, ISTANBUL’A OZGU BIiR ULASIM SiISTEMi OLARAK METROBUS

Kendine 6zgii mekansallifiyla ortaya ¢ikan Metrobiis, Istanbul’un en islek otoban1 D-100
boyunca Sogiitliicesme - Beylikdiizii araliginda uzanan 52 km’lik bir giizergah iizerinde ¢ift-
yonlii ¢alisan, kirk dort durakli, yliksek yolcu kapasiteli, otobiis-tabanli bir toplu tagima
sistemidir. Baslangicindan itibaren trafik yogunlugu beraberindeki bir dizi ulasim
problemine hizli ve konforlu bir ¢6ziim olarak ¢ercevelenen ve mesrulastirilmaya caligilan

Metrobiis, kenti boydan boya kat eden uzunlugu ve siirekliligi itibariyla Istanbul dlceginde
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pek ¢ok degisime yol agmis; kendisinin olusum ve doniisiim silirecine mukabil ¢evresini de
olusturup doniistiirmiistiir. Bu karsilikli etkilesimin en somut gostergelerinden birisi,
Metrobiis’iin, ulasim sorununa verdigi cevap Ol¢iisiinde, kendi niteliksel ve niceliksel ulagim
yogunlugunu da beraberinde getirmis olmasidir. Metrobiis’iin sehirle iliskimizde yol agtigi
degisimlerin arastirilmasinin, ayni zamanda Istanbul metropoliten alanmin 2000'li yillardan
itibaren gecirdigi kapsamli degisikliklerin de arastirilmasi anlamina geldigini sdylemek
miimkiindiir. Dolayisiyla Metrobiis’li tek bir tanima hapsedip, belirlenimci birtakim sebep-
sonug iligkileri baglaminda kavranabilecek, basit bir ¢dziim olarak gormekten ziyade; sabit
bir tanim1 olmayan, kapsamli bir kentsel aktor (bir olay) olarak ele almamiz — bagka bir

deyisle, aktorlestirerek kavramamiz — gerekir.

Metrobiis’ii aktorlestirmek, onu sabit bir tanima hapsetmek yerine, diger kentli aktorlerle
iligkilerinde ortaya ciktig1 haliyle ele almak anlamina gelir. Metrobiis, cevresiyle ve diger
aktorlerle girdigi her iliskide hem diger aktorleri doniistiirlir hem de kendisi degisir. Bu
durumun isaret ettigi, stirekli olus halindeki Metrobiis’e dair bakis gelistirmek ise ancak bu
iligkilerin tekrar ettigi, yogunlastigt ve diiglimlendigi durumlar1 ortaya koymakla
miimkiindiir. Bu yaklasim ayni zamanda, Istanbul’u metropoliten alanina yoneltilen
belirlenimci, garpik kentlesmeye iliskin anlatilarin disinda ele almak ve bu sayede kendine

0zgl ¢oklugunu ve mekansallagma egilimlerini ortaya koymak anlamina gelir.

2.4.1. Bir Metropol Olarak Istanbul

Ik asamada, kirsaldan kente gelen gogler ile eski kent merkezinin ¢evresinin gecekondularla
kusatilmas1 s6z konusudur. Daha sonra ulusal kalkinmanin orta simifin konut alanlarinda
farklilasmaya yol actig1 bir ara dénem gelir ve son olarak Istanbul’da kiiresellesmenin bir dizi
kenti parcalayicit dinamigi harekete gecirdigi bugilinkii donem s6z konusudur. Bu ii¢ evre

bagladiklar1 andan itibaren devam etmekte ve bugiin de siiregelmektedirler. (Keyder 2013, 172)

Istanbul’un yapisal gelisimi genellikle ii¢ asamada agiklanir. Bu yaklasim, Istanbul’un
giincel yapisinin — {i¢ evrenin ayni anda siiregeldiginin ifadesiyle — siirekli bir doniisiim

(olus) iginde oldugunu ortaya koymamiza yardime1 olmakla birlikte, Istanbul’u biitiinliigii
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bozulan bir olgu olarak ele alindig1 dl¢lide, sehrin kendine 6zgii yapisin1 gérmezden gelir.
Bagka bir deyisle, bu yaklasim metropolde olan biteni kendi dinamikleriyle kavramak yerine,
giderilmesi gereken bir ariza olarak goriir. Arizanin giderilme cabasi, Istanbul’daki

gelismelerin cogunlukla ¢arpik kentlesme baglaminda ele alinmasina yol agar.

Carpik kentlesme, modernligin ortaya c¢ikardigr farkliliklar ve c¢oklukla iliskilenme
bigimlerinden biridir. Modernlikle birlikte dagilan sabit ve ideal yere iliskin algimiz siirekli
yeniden kurulmaya ¢alisilir; nitekim bu stirekli yeniden kurulum hali metropol mekaninin
ozelligidir. Dolayisiyla, sehir planlamaya ve mimariye iliskin yaklasimlar genellikle
zamaninda sahip olunan ama sehirlerle kaybedilmis bir diizene referans verirler. Diizen,
¢Oziim ve tiirdeslik hayaliyle kurgulanan planlar, amagladiklar1 diizeni kuramadiklar1 gibi
ortaya koyduklar yenilik itibariyla bu siirekli yeniden kurma ve ¢ézme siirecine katkida
bulunurlar. Istanbul, 1900’lerden itibaren, kiiresellesme, kapitalist iiretim bigimleri gibi
etkiler altinda degismistir; bu durum tiim diger kentlerde de yasandigi bi¢imiyle olagan bir
kentlesmeye isaret eder. Kentlesme, ortaya ¢ikardigi yogunlasma itibartyla, beraberinde pek
cok sorun barindirir; ama ¢oklugu ve ¢coklugun nitel farklilik iiretimini igerdiginden dolay1
olumlanmasi gereken bir durumdur. Bu anlamda, kentlesmeyi olumsuzlamak ve “kirsal
seyreklige davetiye cikarmak”, farklilik ve nitel degisime iliskin taleplerin de azalmasi

anlamna gelir (Tanju 2019).

Istanbul’da farklilk ve doniisiim taleplerine genellikle sehre iliskin yapilarin olagan
toplumsalliginin gérmezden gelinmesiyle cevap verilir. Gelgelelim sehircilik ve mimarligin
ideal form diislincesine iliskin yaklagimi, toplumsalligt gérmezden gelmenin
dinamiklerinden yalnizca biridir. Toplumsalligin gérmezden gelindigi bir diger alan ise
“Istanbullular’in metropole ve dolayisiyla farkliliklara karsi hissettikleri korku etrafinda
sekillenir. Metropollerde cokluga kars1 gelistirilen bikkinlik (blasé) hali “Istanbullular” igin,
bir tahammiil yeteneginden ziyade, bir gormezden gelme ve Gtekilestirme tutumuna doniisiir.
“Istanbullular”, kendinden farkli oldugunu diisiindiiklerinden uzaklasmak i¢in, kendi tiirdes,
ideal adalarmni olusturmaya calisirlar. Ornegin, yiiksek hayat standartlariyla ifade edilen
kapali sitelerin kurucu 6gesi bahsi gecen dtekilestirme yaklagimidir. Kapali siteler, farkliliga

kars1 hissedilen bir korku temelinde coklugun denetim altina alinmaya ¢alismasi adina ortaya
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konan bir mekansallastirma olarak goriilebilir. Yine de siirekli yeniden kurulan ve dagilan
metropolde tam anlamiyla bir kapatma miimkiin olmaz. Dolayisiyla kapali site gibi
mekansallastirmalar ancak toplumsal bir yaklagimin, yani diizenleme ve tiirdeslik arzusunun

disavurumudur.

Carpik kent, bu ¢ok hizli degisen ama farklilik iiretemeyen kentin adidir. Sakinleri nitel farklilik
talep ettikleri i¢in degil tersine biitiinsellik, aynilik aradiklari ama bu miimkiin olmadig1 i¢in kent

carpiktir. (Tanju 2019, 3)

Kisaca, siirekli olarak carpik kentlesme baglaminda ele alinmaya calisilan Istanbul,
kozmopolit yapisi ve lstiinii kapatmadigi ¢okluk itibartyla bir metropoldiir. Dolayisiyla,
kentlerin gelisimine dair gelistirilen pek ¢ok nedenselligin sonucu oldugu kadar, kendine
ozgli bir kavrayis1 gerektirir. Istanbul’a 6zgii bir bakis gelistirmek, ortaya koydugu
mekansallastirma yaklasimlarinin ele alinmasiyla miimkiin olabilir. Bu ¢alismanin temel
iddialarindan bir tanesi bir toplu tasima sistemi olarak Metrobiis’iin bize boylesi yere 6zgii

bir kavrayis/mekansallastirma gelistirme imkan1 sunuyor olmasidir.
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3. METROBUS

3.1. ISTANBUL TOPLU TASIMA SiSTEMIi VE D-100 KARAYOLU

Istanbul 15 milyon niifusa sahip bir sehirdir; niifus yogunlugu ve kozmopolit yapis1 onu
diinyanin en kalabalik metropollerinden biri yapar. Istanbul’un en biiyiikk fiziksel
ozelliklerinden biri Istanbul Bogazi’dir. Istanbul Bogazi, Marmara Denizi’yle Karadeniz’i
Istanbul’un ortasindan gecerek birbirine baglar. Bu sekilde ikiye ayrilan Istanbul’un iki
yakasi da farkli kitalarda yer alirlar. Bogazin ortaya koydugu fiziksel yarik, ulasim basta
olmak {izere sehrin giindelik faaliyetlerinde giigliiklere yol agsa da Istanbul’un denizle
kurdugu kendine has gorsel iliski ve jeopolitik 6nemi gibi olumlu yanlar da barindirmaktadir

(M. Anil Yazic1 vd. 2013).

Istanbul’un ortasindan gegen yarikla ayrilan Avrupa ve Asya yakalar1 birbirlerine yer alt1,
yer {istii ve deniz yolu gibi ¢esitli yontemlerle baglanirlar. Fatih Sultan Mehmet Kopriisi, 15
Temmuz Sehitler Kopriisii ve Yavuz Sultan Selim K&priisii; Istanbul Bogaz iizerinde yer
alan kopriilerdir. Marmaray metrosu ve Avrasya Tineli; Istanbul Bogazi’nin altindan
baglant1 saglayan tiip gecislerdir. Biitiin bu ¢esitlilik icerisinde Istanbul’da ulasim %92,3
oraninda karayolu iizerinden, %5,5 oraninda rayli sistemlerle ve %2,2 oraninda deniz
ulagimiyla saglanmaktadir. Bu yiizde dagilim1 i¢inde karayoluyla ulagim oldukga yiiksek bir
paya sahip olup yogun bir ulagim trafigine yol agmasina ragmen, aslinda Avrupa sehirleriyle
kiyaslandiginda Istanbul’da araba sahipligi oran1 daha diisiiktiir — sehir genelinde yaklagik
olarak 1000 kisiden 64’{iniin arabasi vardir ve hane basina araba sahipligi %35 oranindadir.
(Gergek ve Demir 2008). Sonug olarak toplu tasima sistemleri Istanbul’un giindelik
isleyisinde onemli bir yer tutar. Istanbullularin %53’ii diizenli olarak toplu tasima sistemi
kullanmaktadir. Otobiis, minibiis, tramvay, dolmus, vapur ve metro bu ulasim sistemlerinden

bazilaridir (Tablo 3.1) (Giinay 2007).
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Tablo 3.1. Istanbul Toplu Tasima Oranlari®

2018 Giinliik Yolcu Sayilar1 | Pay1 (%0)
Rayh Sistem 2.709.914 18,07
Metro/Hafif Metro 1.728.555 11.53
Tramvay 640.351 4,27
Teleferik / Nostaljik Tramvay / Tiinel / Fiinikiiler | 54.168 0,36
TCDD (Marmaray) 286.840 1.91
Karayolu 11.717.979 78.15
IETT Otobiis/ Metrobiis 1.940.750 12.94
Ozel Halk Otobiisii 1.571.393 10.48
Otobiis A.S. 835.422 5.57
Minibiis 3.098.963 20.67
Taksi / Taksi Dolmus 1.403.949 9.36
Servis 2.867.502 19.13
Deniz Yolu 565.472 3.77
IDO 163.434 1,09
Sehir Hatlar1 231.444 1.54
Ozel Tekne / Motor 170.594 1.14
Toplam 14.993.365 100,00

Arastirmaya konu olan Metrobiis sistemi Istanbul’un 6nemli ulasim akslarindan biri olan D-
100 karayolunda yer almaktadir. D-100 karayolunun planlamasi ve bugiinkii haline gelmesi
Istanbul’un zaman igindeki gelisimini biiyiik dl¢iide etkilemistir ve bu anlamda gelistirilen
farkli planlama yaklagimlarina 11k tutmaktadir. D-100 karayolunun tarihgesi genellikle,
siyasi iktidarlar ve planlama yaklagimlarina iliskin politikalarla birlikte aktarilmaktadir
(Ungiir 2017). D-100 karayolunun giiniimiizdeki halinin ilk asamasi sayilabilecek Londra
Asfalti, Henri Prost tarafindan hazirlanan 1937-1950 nazim planinda yer almistir. Bu

donemde Avrupa’ya bir baglant1 ve “turistik bir hiz yolu” olarak ele alinmaktadir. Ikinci

1 https://www.iett.istanbul/tr/main/pages/istanbulda-toplu-ulasim/95
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Diinya Savasi sonrasi donemde gerceklestirilen Marshall yardimlariyla yeniden ele alinan
Londra Asfalti, turistik bir yol olmanin 6tesinde Tiirkiye’yi Avrupa ekonomisine entegre
hale getirme ve kotii durumdaki Avrupa’ya kaynak saglama vasfi kazanmistir. Londra-
Istanbul giizergdh1 diger E hatlariyla baglantili olacak sekilde E-5 olarak ele alinmaya
baslanmigtir. 1950 yilinda bu plan1 gergeklestirmek iizere Karayollart Genel Mudiirligi
kurulur ve Adnan Menderes’in imar operasyonlarinin bir parcasi olarak, Edirne-Istanbul
yolunun Kiigiikcekmece’den Topkapi’ya kadar olan kismi insa edilir. Menderes doneminde
planlanmis olan Istanbul’un iki yakasini birbirine baglayacak bogaz kdpriisii ise 1967 yilinda
Siileyman Demirel déneminde hazirlanan “Istanbul Cevre Yolu ve Bogaz Kopriisii
Ekonomik Etiidii” ile yeniden ele alinir. 1968 yilinda bogaz kopriisii ve baglanti yollarini ele
alan “Cevre Yollar1 Mevzii Plani”’nin onaylanmasini takiben, 1973 yilinda insaati
tamamlanan Bogazi¢i Kopriisii acilir. Bogaz Kopriisiiniin agilmasiyla kent kuzeye dogru
genislemeye baglamis; kopriiye yakin ilgelerde ve 6zellikle Anadolu yakasindakilerde niifus
yogunlugunun artarak arag¢ sahipligi oraninin da yedi katina ¢iktig1 gozlemlenmistir. Bogaz
Kopriisii kendisine yonelik gelistirilen pek ¢ok muhalefete ragmen agilmis; bunlarin
arasindan “kopriiler tuzag1” yaklasimi bir 6l¢iide gergcek olmus ve birinci kdpriiniin ardindan
ikinci ve tglincli kopriiler de insa edilmistir. Bogazi¢i Kopriisii’nlin (Bugiinkii adiyla 15
Temmuz Sehitler Kopriisii) etkisiyle onemi daha da artan D-100 karayolu buna paralel
yasanan ‘“‘sermayenin kentlesmesiyle” birlikte farkli bir karakter kazanmis; gilizergahi
tizerinde alisveris merkezleri, 6zel iiniversiteler, is merkezleri ortaya ¢ikmistir. Bir kismi
1980 — 2000 yillar1 arasinda Istanbul’da ilk defa ortaya ¢ikan bu yapilagsmalarin sayilari
2000-2010 yillar arasinda 22’ye, 2010-2018 yillar arasindaysa 37’ye c¢ikmustir (Ungiir
2017).

D-100 karayolu zamanla diger sehir i¢i ulasim sistemleriyle entegre hale gelmis ve
ortasindan geg¢mesi kararlastirilan Metrobiis hattinin 2007 yilinda hizmete sokulmasiyla
birlikte yapisi1 degiserek serit sayisi azalmistir. Metrobiis’le birlikte, D-100 karayolu
cevresinde olusan yeni yapilagmalar arasinda baglantilar kurulmaya baslanmis ve bu
yapilagmalarin gelismesi bir anlamda desteklenmistir. Sehir i¢inde otoyol ile kurulamayacak
Olgekte baglantilar ortaya ¢ikmistir. Dolayisiyla, bu gelismelerle birlikte D-100 karayolunun

otoyol vasfini yitirip, sehir i¢i bir hatta doniistiigii soylenebilir.
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3.1.1. BRT sistemi Metrobiis

Metrobiis bir “Bus Rapid Transfer” (BRT) sistemidir. BRT sistemi, otobiis temelli yapisiyla
“Rapid Transfer” (Hizli Tasimacilik) sisteminin alt kollarindan birini olusturur. Hizli
tagimacilik sistemlerinin en biiyiik 6zelligi diger ulasim sistemlerinden ayrilmis 6ncelikli bir
yola sahip olmalaridir. Bu o6zellikleri nedeniyle, pek c¢ok ulasim sisteminin bir arada
bulundugu sehirlere 6zgii olduklart sdylenebilir. Hizli tasimacilikta otobiis kullanimi ise
BRT sistemlerinin 6zelligidir. {1k otobiis temelli hizli ulasim sistemi 1974’te Brezilya’nin
Curitiba sehrinde uygulamaya sokulmustur. 1974’ten beri pek cok farkli sehirde BRT
sistemleri uygulanmistir ve 2016 yilina gelindiginde diinyanin 207 sehrinde BRT sisteminin

kullanildig1 goriilmektedir (Yiice 2013).

Istanbul’da Metrobiis sisteminin insaatma ilk olarak 2007 yilinda IETT tarafindan
baslanmistir. Avrupa kitasiyla Asya kitasini kapsayan gilizergahi nedeniyle, diinya {izerinde
iki kitay1 birbirine baglayan tek kitalar aras1t BRT sistemidir (Alpkokin & Ergun 2012). D-
100 otoyolunun ortasinda yer almas1 dngoriilen Metrobiis i¢in bu otoyolun iki seridi iptal
edilmistir. Metroblis gilizergahi, otoyol trafiginin i¢inde yer almasina ragmen, trafige
karistig1 15 Temmuz Sehitler Kopriisti kismi disinda, diger ulasim araglarinin kullanamadig,
yalnizca kendine ait ve ¢elik halatlarla sinirlandirilmis bir yola sahiptir. 15 Temmuz Sehitler
Kopriisii'nden gegen Metrobiis, giizergdhinin kopriiyii kapsayan kisminda kendine ayrilmis
yolundan c¢ikarak trafige karigsmakta, kopriiyii gectiginde ise tekrar kendi yoluna dahil
olmaktadir. Yolcu duraklari, ¢elik halatlarla ayrilmis alanin iginde ve karsilikli yonlere
calisan iki trafik akisinin ortasinda yer almaktadir. Metrobiis’lin giizergahlar1 {izerinde
caligilan otobiisler, sistemin hizli ve ekonomik bigimde faaliyete sokulabilmesi i¢in, en stk
kullanilan otobiislerden segilmistir. Bu otobiislerin kapilar1 sag tarafa acildigindan dolay1 ve
duraklarin konumu nedeniyle, araclar icinde bulunduklar1 otoban trafigine ters yonde hareket

etmektedir.

Metrobiis’iin yapimi dort asamada gerceklesmistir (Sekil 3.1). 17 Eyliil 2007 tarihinde
tamamlanan ilk agsamada 15 durakli ve 18 km uzunlugundaki Avcilar — Topkapi hatt1 hizmete

acilmistir; bu hat kent merkezi ve ¢eperleri arasinda baglanti kurar. 8 Eyliil 2008 tarihinde
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tamamlanan ikinci asama ile, 11 durak ve 2 km uzunlugundaki Topkap1 — Zincirlikuyu hatt1
sisteme eklenmistir. Bu hatla beraber sehrin is alanlarinin yogunlastig1 bir bolgeye hizmet
vermeye baslayan Metrobiis’iin kullanim1 artmis ve bu nedenle sefer sayilar1 artirilmistir.
Ucgiincii asama 3 Mart 2009°da tamamlanan, 8 durak ve 11,5 km uzunlugundaki Zincirlikuyu
— Sogiitliicesme hatt1 ile Metrobiis sistemi Asya yakasina baglanti kurmustur. 19 Temmuz
2012 tarihinde tamamlanan dordiincli asamayla son halini almig; 11 durak ve 10 km
uzunlugundaki Avcilar — Beylikdiizli hatt1 sisteme eklenmistir. Bu hattin sehrin ¢eperleri

arasinda baglantilar kurdugu séylenebilir (Tablo 3.2).

Tablo 3.2. Metrobiis’lin inga asamalari

Hatlar Sehirle iliskisi
Asama 1 Avcilar - Topkapi Kent merkezi ve ¢eperler arasinda baglanti
Asama 2 | Topkap1 - Zincirlikuyu Is alanlarina hizmet vermeye baslanmasi

Asama 3 | Zincirlikuyu - Sogiitlicesme | Asya yakasina kurulan baglanti

Asama 4 | Avcilar - Beylikdiizii Ceperde kurulan baglantilar
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Sekil 3.1. Metrobiis giizergahi ve etaplar1 (Kaynak: Babalik-Sutcliffe ve Cengiz 2015)
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Tiim bu asamalarin sonunda Metrobiis, 44 durakli ve 52 km uzunlugunda bir BRT sistemi
halini almistir. Metrobiis basindan sona yolculugunu 100 dakikada ger¢eklestirmektedir ve
giinde 870 bin yolcu tasimaktadir. Beylikdiizii ile Sogiitliicesme arasinda ¢alisan Metrobiis
giizergdhinda sekiz hat vardir (Sekil 3.2): 34 Avcilar — Zincirlikuyu; 34A Cevizlibag —
Sogiitliigesme; 34AS Avcilar — Sogiitliicesme; 34BZ Beylikdiizii — Zincirlikuyu; 34C
Beylikdiizii — Cevizlibag; 34G Beylikdiizii — Sogiitliicesme; 34U Zincirlikuyu — Uzuncayir;
34Z Zincirlikuyu — Sogiitliicesme.
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Sekil 3.2. Metrobiis hatlar1 (Kaynak: IETT)

3.1.2. Bir Ulasim Teknolojisinden Kentsel Aktorliige

Metrobiis projelendirme sathasindan itibaren Istanbul’un ulasim sorununa hizli ve konforlu
bir ¢dziim olarak ele alinir. Buna ragmen Istanbul’un pek ¢ok bolgesini birbirine baglayan
uzunlugu nedeniyle, ¢evresini doniistiirmiis ve ortaya koydugu yeni baglantilarla yeni bir
ulasim yogunlugu dogurmustur. Bu ikili yaklagim arastirmanin temel ¢ikis noktalarindan
birini olusturur. Dolayisiyla Metrobiis, ulasim sorununa bir ¢6ziim olmanin yani sira sehirde
niteliksel ve niceliksel doniisiimlere yol agmistir. Bu anlamda bir ¢okluk olarak metropoliin,
stirekli doniislim halinde olan karmasik yapisina dahil olan aktorlerden biri oldugu
soylenebilir. Bahsedilen déniisiimlerin arastirilmasi ise Istanbul’un 2000’lerden itibaren

gecirdigi dontisiimlerin de ortaya konmasi anlamina gelmektedir.
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Metrobilis ortaya koydugu niteliksel ve niceliksel doniisiimlerle birlikte stirekli
dontismektedir; dolayisiyla neden-sonug iliskileriyle ortaya konacak basit bir tanimla ele
alinamaz. Metropoliin coklugu icerisinde ayni anda pek ¢ok olay ve konu ile iliski halindedir
ve bu etkilesim esnasinda ¢evresini doniistiirdiigii gibi kendisi de bu etkilesimle dontisiir.
Metrobiis’e iliskin metropoliin coklugundan ve sonsuz iligkilerinden bagimsiz bir yaklagim
gelistirmek, Metrobiis’li, hakkinda tanimlamalar ileri siiren kentsel aktorlerin ortaya
koydugu bir sonug olarak gérmek anlamina gelir. Halbuki Metrobiis, metropoliin karmasik
iliskiler aginin bir pargasi olarak, sonsuz sayida konuyla baglantilidir ve iliskide oldugu
konularla birbirini doniistiiren dinamik baglantilar kurar. Sema ile bu iki yaklasim arasindaki

fark ifade edilmeye ¢aligilmistir (Sekil 3.3).

— ™=
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W

Sekil 3.3. Metrobiis ve iligkiler ag1 (Kaynak: Yigit Cetin)

Sozgelimi, Metrobiis, aralarindaki mesafeyi hizla kat etmeye imkén verdigi dl¢iide, sehirde
birbirinden uzak yerlesimler olugmasina katki saglamistir. Bu yerlesim yerleri arasinda

ortaya koydugu baglantilarin, daha onceki baglanti bi¢imlerinden farkli, kendine 6zgii
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nitelikleri ve metropolle iligkili bir yapisi vardir. Dolayisiyla Metrobiis’iin bu sekilde ortaya
koydugu baglantilar metropole 6zgii iliski kurma bigimlerinden biridir ve zaman iginde
donilisiime ugrar. Metrobiis’e iliskin neden-sonug iliskilerinden uzak bir yaklasim
gelistirmek bu siirekli etkilesime odaklanmakla miimkiin olacak; bu ise ancak Metrobiis’iin
aktorlestirilmesiyle ve bir olus olarak ele alinmasiyla miimkiin olacaktir. Tipki bir tiyatro
sahnesindeki aktorlerin oyun esnasinda iliskide olduklar1 nesneleri ve Dbirbirlerini
dontstiirmeleri gibi, Metrobiis de metropol sahnesinde oynanan oyun esnasinda anlam
kazanir. Kentsel aktorler arasinda yasanan iligkiler ise bir toplumsallasma bi¢imi olarak
goriilebilir. Dolayisiyla Metrobiis’li sabit bir tanimi1 olan bir fiziksel yap1 olarak ele almak
yerine, kentsel aktorler arasinda gergeklesen toplumsalligin bir pargasi olarak diisiinmek
gerekir. Bu diistinceden hareketle ¢alismanin bu boliimiinde, tezin temel savi itibariyla
aktorlestirilmeye calisilan Metrobiis’iin diger aktorlerle iligkileri gesitli toplumsalliklar
baglaminda ele alinacak; kent mekaninin ve mimarligin ortaya koydugu toplumsallagsma
bicimlerine odaklanilacaktir. Bunu Yyaparken Kkentsel aktorlerin Metrobiis’e iliskin
sOylemlerinin yalnizca bir kismina odaklanilacak; bir arada ele alinmalar1 sonucu isaret

ettikleri epistemolojik diizlemin ortaya konmasina ¢alisilacaktir.

3.2. METROBUS’E ILISKiN SOYLEMLER

Metrobiis her ne kadar fiziksel bir yap1 olsa da, ayni1 zamanda toplumsal ve tarihsel bir
olusumdur ve kentsel sahnede hakkinda sdylenenler ve yazilanlarla anlamlandirilir. Bu
boliimde Metrobiis’e iliskin farkli aktorlerin sGylemlerinin bir kismina odaklanilacak ve bu
sOylemler arasindaki farklarin dogurdugu etkilesim ortaya konacaktir. Bu anlamda ortaya
konmasi planlanan, sdylemlerin yoneltildigi nesnenin, etkilesimlerin odagi olarak doniistiigii

ve etkilesime giren diger aktorleri de doniistiirdiigiidiir.
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3.2.1. Toplumsal imgelem: Kaza ve Sug¢ Sahasi

3.2.1.1. Medya

Yenibosna Cobangesme'de metrobiis kazast meydana geldi. Tki metrobiis ¢arpistigi kazada 2'si
agir 19 kisi yaraland1. Olay yerine saglik ekipleri sevk edildi. (NTV Haber 2017)

Metrobiis’iin toplumsal imgelemdeki yeri hakkinda sdylenebilecek seylerden ilki, medya ve
haber kanallarina genellikle “Iki Metrobiis ¢arpist1!”, “Metrobiis ariza yapt1!”, “Bir arag
Metrobiis yoluna girdi!” gibi mansetler vasitasiyla konu olma halidir (Sekil 3.4):

Bogazici Koprii giselerinde kontrolden ¢ikan bir metrobiis, bariyerlere carpti. Kazada
Metrobiis’te bulunan yolculardan biri yaralandi. Kaza, saat 10.00 siralarinda, Bogazigi Kopriisii

Anadolu yakasina gegisinde bulunan giselerde meydana geldi. (Milliyet 2018)

Bu durum Metrobiis’iin en genel anlamini olusturan “kesintisiz yolculuk™ iddiastyla
celistigi ol¢iide ilgi ¢ekicidir. Kazalar Metrobiis yolculugunun aslinda iddia edildigi
kadar kesintisiz olmadigini ifsa etseler de, haberlerde yer almalariyla Metrobiis’e dair
genel anlamim kurulmasimin araci olurlar. Kazalara kiyasla ikinci sirada giindeme
geldikleri sOylenebilecek su¢ vakalariyla ilgili haberler ise Metrobiis’e iliskin

“emniyetli alan” sdyleminin kuruculari halini alir.

Metrobiis’teki cesedin sirr ¢oziiliiyor, Zincirlikuyu Metrobiis Istasyonu’nda park halindeki bir
metrobiisiin {izerinde bulunan bir erkege ait cesedin tizerinden kimlik ¢ikmadigi 6grenildi. Polis
ekipleri Sefakdy Metrobiis duragi civarindaki giivenlik kamera kayitlarini tek tek inceliyor.

(Milliyet, 2018)

Metrobiis’lin toplumsal imgelemdeki 6nemi onu ayni zamanda farkli bir kamusal
gorlniirliik alant yapar. “Metrobiis’iin {izerinde seyahat eden geng¢”, “Metrobiis’te

bulunan ceset” gibi haberler bu duruma 6rnek olarak verilebilir:
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Cirilgiplak Metrobiisiin dniine atlad1! Bu sabah Istanbullulari saskina geviren bir olay yasandi.

Metrobiis yoluna ciril ¢iplak giren bir kisi Metrobiisiin 6niine yatti. (Milliyet, 2018)

Bu goriiniirliikk alanmni yaratan sey, Metrobiis’te gerceklesen “ilging” vakalarin
medyada periyodik olarak yer bulmasidir. 15 Temmuz Sechirler Kopriisii’nde
gerceklesen Istanbul’a 6zgii intiharlarin kdpriiyii bir toplumsal gériiniirliik alanina
dontistirmesi gibi, Metrobiis’te de intiharlar, yanginlar, faili meghul cesetler ve

bireysel eylemler goriiliir.

Milliyet.com.tr » Gundem » Haber » Istanbul'da metroblis kazas:: Ucii agir cok sayida yarall

11.06.2017 17:33 | Son Giincelleme:11.06.2017-22:03 DHA

istanbul'da metrobiis kazasi: Ucii agir
cok sayida yarali

Kadikoy Sogutlicegsme'de istasyonda yolcu alarak kalkan metrobiis ile
istasyona giren iki metrobiis ayni geritte carpisti. Kazada, 3'U agir 29
yolcu yaralandi.

yTwme = a | (AT

Sekil 3.4. Istanbul’da Metrobiis kazas1?

Metrobiis haberlerinin medya tarafindan sunulma bigimleri, Ulus Baker’in ifadesiyle
“tekrar ve 1srar teknikleriyle” gerceklesir ve bu sayede olaylar diisiiniilebilir olmaktan
cikarilirlar (Baker 1995, 68-69). Olaylarin medyatik ifadesi onlar hakkinda diisiinme

giizergahlarini da bir 6l¢iide belirler. S6zgelimi, Metrobiis’iin glivence altina alinmaya

2 http://www.milliyet.com.tr/son-dakika-istanbul-da-metrobus-gundem-2466575/ Erisim tarihi 23.04.2019
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calisilan isleyisi ve hizi, ortaya ¢ikan kazalarin nedenlerinden biridir. Fakat bu olaylar
medyada, sorgulanmaya izin vermeyecek bir sekilde, Metrobiis’iin isleyisinin sekteye
ugradig@i ve giivence altina alinmasi gerektigi bi¢iminde yer bulur. Buna benzer
sekillerde Metrobiis’te gerceklesen her olay birbirinden farkli goriilebilir ve her biri
kendine 6zgii bir diisiinme gilizergdhi tanimlayabilir; fakat medya olaylar tek tek
anlamlandirilmasina izin vermeyecek sekilde belirli bir konu etrafinda bir araya getirir.
Bu anlamda Metrobiis’iin isleyisinin siirekliligiyle ilgili hiz kavrami, metropoliin
temel bir bileseni olarak ele alinmis ve bdylelikle s6z konusu olaylarin kapitalist

iligkilerle baglantis1 gibi pek ¢ok konu gormezden gelinmis olur.

3.2.1.2. Sosyal Medya

Metrobiis’iin toplumsal imgelemdeki yerini belirleyip sekillendiren unsurlar arasinda
kalabalik ve sikisikligin bas1 ¢ektigi soylenebilir. Nitekim Metrobiis ortami ve yolculuguna
0zgii bu durumlar 6zellikle sosyal medyada sik¢a yer bulur. Metrobiis hakkinda Eksi S6zliik
adli kolektif internet sozliigiinde yer alan kullanici yorumlarindan bazilari bu konuyu

ornekler:

Yeterli kalabaliga ulasilabildiginde insanlar tizerinde mekan ve zaman kaymasi gibi etkileri
olabilen ulagim arac1. (electrobuzz) // Ne batili ne dogulu hem batili hem dogulu yalniz ve giizel
iilkeme yakisir ulasim araci: ne metro ne otobiis hem metro hem otobiis... (omerfaruk986) //
Istanbul'un portresi. giinesin hi¢ dogmayacakmisgasia yerini kiil rengi bulutlara devrettigi
soguk bir kis mevsiminin baglangicinda avcilar giizergdhindaki herhangi bir Metrobiis’e binmek
istanbul’un panoramasini izlemek i¢in yeterli. havanin kasvetli olusu hizla duraktan gelip gecen
insanlarin disariya pek belli edemedikleri hikayelerine karamsar bir eda katiyor. bu karamsarlik
oturacak bir yer bulamamakla basliyor, hizla degisen manzaray: seyredemeyecek kadar
kalabaliklastiginda tutunacak yerlerden kibarlik geregi feragat etmeye dogru gidiyor. hayata
tutunamayan birinin her giin hinca hing dolan bir tagitin dokunulmaktan matlagmis, pis kokulu
demirlere tutunarak ilerlemesi de talihsiz bir tesadiif. (gemiler) // Sadece bir seyahat degil, gergek
bir psikolojik savas. (modernkaradenizli) // insanlarin icerisinde, herkese kars1 duyduklari "bu
sahis bana saygisizlik yapacak" dnsayimindan hareketle birbirlerine saygisizlik yaptiklari toplu
tasima arac1. (haciz mahallinde tango) // Istanbul denilince akillara bir zamanlar kubbeleri,
minareleriyle camiler, medreseler, bogaz falan gelirdi. simdilerde sen geliyorsun sevgili
Metrobiis. (paltosuz) (Kaynak: Eksi Sozliik, https://eksisozluk.com/metrobus--897164?p=434
erigim tarihi 19.04.2019)
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Bu durum bir yandan Metrobiis’e 06zgli karikatiirize edilme bi¢imleri ile 6lgekli bir
kabullenise zemin hazirlarken, diger yandan da Metrobiis’iin toplumsal imgelemdeki yerini

en ¢ok belirleyen sdylem kanadini olusturmaktadir.

3.2.2. Sehir Planlamacilan ve Diger Uzmanlar: Gecici Bir Sistem

Uzmanlarin agiklamalarinin geneli, Metrobiis’iin “gegici bir sistem” oldugu diisiincesi
etrafinda sekillenir. Sehrin plansiz gelisiminin bir parcasi olarak goriilmesi ve diger ulasim
sistemleriyle karsilastirildiginda yetersiz bulunmasi, Metrobiis’{in sehir i¢in gegici bir ¢oziim

oldugu sonucunu doguran iki temel diigiinme giizergahini tanimlar.

Bu giizergahlardan ilki sehrin plansiz gelisimiyle iliskili sdylemler etrafinda sekillenir.

Ornegin, Ismail Sahin Metrobiis’ii bir planlama hatas: olarak ele alir:

Metrobiis hattinin planlama agamasi atlanip, direkt uygulama agsamasina gecildigi i¢in ilk giinden
itibaren bir kapasite sorunu yaganmaktadir. Marmaray da planlama hatasinin kurbanidir. Sirkeci
ve Haydarpasa Garlar islevsizlestiriliyor. Tarihi istasyon yapilari plansizca yok edilecektir.
Bunlar yapim siirecinin baginda goriinen gergeklerdir. 3.koprii ve Kuzey Marmara Otoyolu

trafigi ¢ozmeyecegi gibi kendi trafigini yaratacaktir. (Kafadar 2015)

Sehrin isleyisini bir metabolizma olarak degerlendiren Ahmet Vefik Alp, Metrobiis’iin
sehrin biitiinciil isleyisindeki yerine dikkat cekmektedir:

Dogru, dogru da eger Kadir Baskan’im son iki yildir ayn1 giizergahta kavsak projelerine devasa
bir servet harcamamis olsaydi, O’nu cesaretinden dolay1 goniilden alkislardim. Ancak, bir
taraftan 6zel otolarin akigkanligini artirmak i¢in yeni kavsaklara inanilmaz kaynaklar harca;
diger taraftan Metrobiis’lin yol ve emniyet geritlerini i¢ etmesi nedeni ile arterin akiskanliginin

azalmasi bizi lizmez, zaten amacimiz 6zel otolar: trafikten azaltmak deyiver. Bu bir ikilem,
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Damar1 daralan kalp hastasina bir taraftan by-pass ameliyat1 yapip diger taraftan bol sigara igirip

yaglt yedirmek gibi bir sey. (Alp 2019)

Kevser Ustiindag, Metrobiis’ii bir ulasim ve altyap1 sistemi olarak diger sistemlerle
entegrasyonu baglaminda, kentle iligkisinde ortaya g¢ikan yaya erisebilirligi ve durak

tasarimlarina dair sorunlar gercevesinde ele alir:

Metrobiis giizergadhinin uzun vadede rayli sisteme doniisiip doniismeyecegi dahi bilinmiyor. Bu
durum da bize su soruyu sorduruyor: Istanbul i¢in bir ana ulasim plam1 mevcut mu? Biz ona gore
mi hareket ediyoruz? Yoksa elimizde Metrobiis var da, biz onu koyacak yer mi artyoruz? Ciinkii
otobiis sistemleri destekleyici ve besleyici sistemler oldugu siirece kente ¢6ziim iiretebilir. Bir
yandan bakiyoruz ki, Istanbul’da 160 tane kavsak projesi var. Hangi kavsaktan Metrobiisii
gecireceksiniz ki, o kavsaktan yayalarin Metrobiis’e kolay ulasimini saglayacaksimz? Hem
Metrobiis’e yatirim yapiyorsunuz, hem de diger taraftan karayolu agiyla ilgili 160 tane ¢ok yeni
yatirrminiz var. Karayolu ag1 Metrobiis’lerle uyumlu olacak sekilde tasarlanmadigindan, biz bu
Metrobiis’leri nereden kolay gececekse oradan geciriyor oluyoruz. [...] Metrobiis’iin
tamamlayic1 bir sistem olmasi gerektiginden bahsetmistim. Eger yolcu Metrobiis’e rahat
ulasamiyorsa, Metrobiis’iin isletme ve yatirim maliyeti anlamsiz kaliyor. Bu aks aslinda gevrede
yasayan insanlarin baska alternatifi olmadigi i¢in kullaniliyor. Yani bu aks konut alanlarini
birbirine baglamiyor. Yalnizca mevcuttaki yollart daha iyi bir sekilde kullanmaya yonelik bir
arayis olarak degerlendirebiliriz. [...] Hep “ge¢ici” ¢oziimlerle gegistirilip duruyoruz. Simdi
konu baska yere kaytyormus gibi olacak, ama Uskiidar — Besiktas ve Uskiidar — Kabatas
arasindaki motor hatlart hep geciciydi. Sonra bir de baktik, tamamen yasal hale gelmis. Simdi
onlarin bizi Oyle karga tulumba tasima haklar1 var, istedikleri saatte de kalkabiliyorlar. Simdi
ayni sey Metrobiis i¢in de gegerli. Duraklardaki sorunlarin gegici oldugu soyleniyor, ama ne
zaman ¢Oziilecegi de hig¢ belli degil. Bu gegicilik bir anlamda kaliciliga doniistiigii stirede

degerlendiriliyor, ama bir yandan sikintilar da devam ediyor. (Ustiindag 2008)

Metrobiis’ii gegicilikle iligkilendiren ikinci gilizergdh ise onu diger ulasim sistemleriyle
karsilastirir. Ornegin, Dogan Hasol, Metrobiis sisteminin sorunlarini ortaya koyarken, diger
ulasim sistemleriyle karsilastirildiginda yetersiz kaldigini belirtir. Ayni hat {izerinde

gerceklestirilecek tramvay uygulamasinin daha basarili olacagini 6ne siirer:
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15 milyon niifusa sahip bir sehre tahsis edilen toplu ulasim araglari son derece yetersiz. Hala
lastik tekerlekli araglardan, otomobilden medet umuluyor. Bakin Metrobiis var ama aksamlari
binilemiyor. Istanbul i¢in 1993 yilinda bir ulasim plan1 yapildi. O plana gore rayli sistem ve
deniz tagimaciligl on plana alinacakti. Ama 19 yildir hep ayn1 yerdeyiz, degisen bir sey olmadi.

(Hasol 2012a)

Rayli sistem yerine Metrobiis sisteminin se¢ilip uygulanmasimin sakincalar1 ortaya ¢ikmaya
basladi. Kapasite yetersizligi nedeniyle sabah ve aksam saatlerinde Metrobiis’e binmek i¢in ¢ok
giicli-kuvvetli olmak gerekiyor. Belediye Baskani bile yaptig1 isten yakinmaya bagladi; ve

sistemi metro hattina donistiirmeyi diisiindiiklerini s6yledi. (Hasol 2013)

Artik otomobil sevdasindan vazge¢mek ve toplu tasimaciligi 6n plana c¢ikararak deniz
tasimacilifini ve rayll sistemleri gelistirmek gerekiyor. Ornegin, su son karli giinlerde
Metrobiis’iin zaman zaman nasil iflas ettigini gordiik. Metrobiis yine de iyi hizmet veren bir
sistem, kotii degil. Ama yeterli de degil! Keske Metrobiis yerine tramvay yapilabilmig olsaydi.
Cok da akilc bir ¢6ziim olurdu. (Hasol 2012b)

Mustafa Ilicali, Metrobiis’lin su anki yogun kullaniminin zaman iginde gergeklestirilecek

metro projeleriyle azalacagini ifade eder:

Metrobiis gegici bir ¢oziim. Biz o projeyi belediye baskanligi adma karayollarina
gotlirdiigiimiizde onaylanmadi, Saymn Baskanimiz goreve bagladiginda Metrobiisii hayata
gecirdi. Metrobiis gecici bir ¢dziim. Onemli bir kapasitesi var. Istanbul'da 400 kilometre metro
olustugunda, bu hatlara talepler azalacak. Seritler, otobiisler bagka sistemlerde kullanilabilecek.

(Ilical1 2013)

Tahir Calguner, Metrobiis sisteminin gecici olusunun sehrin planlamasina iliskin daha
onemli projeleri sekteye ugrattigini ifade eder. Ulasim planlamasinda 6nceligin insan

odakl1 secenekler olmasini belirtir ve bunun i¢in rayl sistemleri 6nerir:

Planladiklart Metropol kentlerin ulagimini Metrobiis agirlikli ¢ozdiik. “Artik 30 sene rayl

sisteme gerek yok™ diyen bu pek bir bilimsel “yol plancilar1” aslinda kentlerimizin 30 senesini
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satin alip (heba ederek), rayli sistem ve monoray toplu tagim projelerine de aslinda bir sekte
vurmaktadirlar. [...] Metrobiis merkezli” bir planlama diye bir tanimlama ulagim ekolojisi i¢in
gecerli degildir. “Insan merkezli” ulasim secenekleri, her kentin farkli fiziksel ve toplumsal
yapist baglaminda dengeli bir kompozisyonda belirlenir. [...] Tiirkiye Metropol ve Megapol
kentleri ve bu kentleri yonetenler oncelikle onceligini “rayli sistem” toplu tasima olarak
belirlemelidir. Hedef “rayli sistem”. Bu hedef Tiirkiye icin bir lilks degil bir gerekliliktir.
(Calguner 2019)

Kadir Topbas, Metrobiis’iin Istanbul’a iliskin yatirimlar arasindaki yerine dikkat ceker ve
ileride gergeklestirilmesi planlanan yiiksek biit¢eli yatirimlarla birlikte Metrobiis’tin yerini

alacak rayli sistemlerin yapilmasinin gerekliligini vurgular:

Bu yil kente 4.5 milyar dolar yatirim daha yapacagiz. S6z konusu yatirimin yiizde 55" trafik
sorununu agmak icin harcanacak. Trafik sorununu asmada Metrobiis gegici bir care. Esas care
metro yatirimidir. Su ana kadar ihmal edilmis rayl sistem i¢in 7 milyar dolar daha yatirim
yapacagiz. 1 kilometre metro hattinin maliyeti 100 milyon dolar. 2016'da 7 milyon birey metro
hatt1 ile ulasim yapar hale gelecek. (Topbas 2016)

Dogan Kuban, Metrobiis etrafinda ortaya ¢ikan problemleri ele alir ve sehrin planlamasi i¢in

dogru yaklasimin yerin altindan planlanacak ulasim sistemleri oldugunu ifade eder:

Tiirkiye ekonomisinin belki yarisin trafikte kaybediyoruz. Zaman eskime, benzin kaybi, stres
ve kazalar1 hi¢ saymiyorum. Istanbul’da ulasim igin metrodan baska ¢6ziim yok. Sehir o kadar

koti insa edildi ki, yer iistiinde bir sey yapamiyoruz, yerin altina inmeliyiz. (Kafadar 2015)

Uzmanlarin burada yer verilmeyen diger yaklasimlari, Metrobiis’liin insan merkezli
olmamasi, sehirde yarattig1 yogunluk ve otobandan ¢aldig serit nedeniyle trafikte yok actigi
giivensizlik konular1 etrafinda sekillenir. Ise gidis ve is ¢ikis1 saatlerinde yasanan asiri
yogunluk, Metrobiis ara¢larinda asir1 kalabalik ve konforsuz bir seyahat gerceklestirilmesine
yol agar. Sikisikligin ve konforsuzlugun gérmezden gelinmesi ve bir anlamda yolcularin bu

kosullara mecbur birakilmasi, Metrobiis’lin insan merkezli olmadigina dair elestirilerin
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kaynagidir. Bunlara ek olarak, Metrobiis’iin otobandan aldig1 serit nedeniyle, otobanda
olusan trafik yogunluguna yol agtig1, dolayisiyla plansiz bir tasarim oldugu o6ne stiriiliir.
Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi’nin ortaya ¢ikan bu yogunlugu ¢dzmek igin insa ettigi
kavsaklar, plansiz bir yaklagimin sonucu ortaya ¢ikan bir ¢eliski olarak elestirilir (Calgiliner

2017).

Ortaya konan disiinme gilizergahlarindan ilki olan sehrin plansiz gelisimi, sehrin
planlanabilir bir gerceklik olarak goriilmesi 6n kosuluna dayanir. Bu, bir anlamda, 6nceki
boliimde ele alinmis olan garpik kentlesme yaklagiminin Metrobiis’e yoneltilmesinin bir
sonucudur. Buna gore, rasyonel sehir planlama kararlariyla ulasilabilecek ideal ve biitiinciil
sehir, Istanbul’da ancak metropoliin barmdirdigi coklugun goérmezden gelinmesiyle
miimkiindiir. Plansiz gelisimle iliskilendirilen Metrobiis’iin toplumsallikla iliskisi de bu
anlamda gormezde gelinir. Bu konuda uzmanlarin yaklasimlarina iliskin ortaya c¢ikan
muhalefet genellikle toplumun ihtiyaglarim1i g6z ardi ettikleri ve kendi ideal sehir
yaklagimlarini dayattiklart yoniindedir. Bu noktada uzmanlarin karsilastiklar1 muhalefetin

Metrobiis’iin toplumsallikla iligkisinin bir boyutu oldugu sdylenebilir.

Bu konudaki bir diger elestiri ekseni Metrobiis’iin sehir planlamasina biitiinciil bir yaklagim
oldugu ve lokal ulagim sorunlarin1 gérmezden geldigi dlclide onlar1 ¢ozlimsiizliige ittigi
yoniindedir. Bu sekilde, mevcut ulasim aksimi pekistiren ve sehri boydan boya kat eden
onemli bir ulagim sistemi olarak Metrobiis’iin, iist 6l¢ekte planlanmis olduguna, bu durumun
sonucu olarak ortaya c¢ikan duraklara ulasim problemlerine ve Metrobiis ile diger ulasim

sistemleri arasindaki entegrasyon problemlerine dikkat ¢ekilmektedir.

Metrobiisii diger ulagim sistemleriyle karsilagtiran ikinci diisiince giizergadhina gore rayl
sistemler, ulagim sorununa daha kalic1 ve diger ulagim aglarina daha kolay entegre olabilen
bir ¢6ziim sunmaktadir. Metrobiis’lin ise zamanla kendi yogunlugunu dogurmasi ve bu
kapasiteyi karsilayamamakla birlikte degismesi 6n goriilmektedir (Kafadar 2015). Gegicilik
vurgusu tastyan elestirilere alternatif olarak, Istanbul Bogazi’nm1 ge¢gmekte kullanilan motor

hattinin, zamaninda tipki Metrobiis gibi gegici goriiniip aslen yasal olmamakla birlikte,
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giiniimiizde yasallasmis ve dnemli bir hat haline gelmis olmas1 dne siiriilmektedir (Ustiindag
2008). Gegicilik vurgusu, Oonemli bir duruma isaret etmesine ragmen, Metrobiis’iin
halihazirda kullanimi esnasinda karsilasilan sorunlar1 ele almamizi engeller ve kullanicilarin

goziindeki “maruz kalinan bir sistem” algisini pekistirir.

3.2.3. Arastirma kurumu EMBARQ: Teknolojik Bir Arac

EMBARQ), Diinya Kaynaklar1 Enstitiisii dahilinde 2002 tarihinde ¢aligmalarina baglamis
olan bir arastirma kurumudur. EMBARQ tarafindan hazirlanan “BRT Sistemlerinin Sosyal,
Cevresel ve Ekonomik Etkileri” isimli raporda c¢esitli lilkelerdeki, hizli otobiis tagimacilig
sistemleri analiz edilmistir (Carrigan 2013). Incelenen sehirler: Bogota, (Kolombiya);
Meksiko, (Meksika); Johannesburg (Giiney Afrika) ve Istanbul (Tiirkiye)'dir. Bu
sehirlerdeki BRT sistemlerinin fayda-maliyet analizi iizerinden karsilastirildigi raporda,
hizli tasimaciligin etkileri ortaya konmustur. Raporda Metrobiis sistemlerinin ortak

performans kriterleri sdyle belirlenmistir:

Yolcu talebi: giin bagina gergeklestirilen yolculuk sayisidir. Binig sayisi lizerinden degil;
baglantili sefer sayisi iizerinden hesaplanir. Yani aktarmali yolculuklar tek sefer olarak kabul
edilir. Zirve yiik: iki istasyon arasinda bir saat igerisinde tek yonde tagiman azami yolcu sayisidir.
Hat hiz1 (ticari hiz): otobiisiin koridor iizerinde seyrettigi ortalama hizdir. Isletme verimliligi:
otobiisiin bir giinde katettigi kilometre (girdi) i¢in giinliik yolcu binis sayisidir (¢ikt1). Hizmet
verimliliginin 6l¢iilmesinde kullanilir. Sermaye verimliligi: bir otobiise bir giin iginde binen

yolcu sayisidir. Filonun verimliligini gosteren bir 6lgittir. (Carrigan 2013, 25)

Arastirmanin Istanbul’a iliskin boliimiinde Metrobiis sistemi, teknolojik bir ara¢ olma
ozellikleriyle ele alinmigtir. Metrobiis’iin etkileri; ulasim siiresinin kisalmasi, kaza
sayilarinin azalmasina bagli emniyetli yolculuk ve havanin daha az kirletilmesi gibi kriterler

baglaminda ortaya konmustur.

2007 — 2026 dénemi fayda-maliyet analizine gore, Istanbul Metrobiis projesinin 2012 yilina

kadarki getirilerinin bugiinkii degeri 17.8 milyar Tiirk Lirasidir (9.95 milyar dolar). En biiyiik
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getirisi yolculuk siirelerindeki kisalmadir. Bunun toplam net fayda i¢indeki pay1 %64; degeri ise
11,4 milyar Tiirk Lirasidir (6,4 milyar dolar). Bunu 3,8 milyar Tiirk Lirasi (2,2 milyar dolar) ile
araglarin igletme maliyetinin azalmasi, 1,6 milyar Tiirk Lirast (881,2 milyon dolar) ile yol
giivenliginde artig, 700 milyon Tiirk Liras1 (392 milyon dolar) ile fiziksel aktivite eksikliginden
kaynakli erken 6liimlerde azalma ve 272 milyon Tiirk Liras1 (152 milyon dolar) ile karbondioksit

emisyonlarinda azalma takip etmektedir. (Carrigan 2013, 82-83)

Bu etkiler raporda, yatirim maliyeti ve diger gider bagliklariyla karsilastirilarak fayda-
maliyet orani elde edilmistir. S6z konusu giderler: projelendirme ve altyapr maliyeti,
otobiislerin isletilmesi ve bakimi, alternatif toplu tasima isletmecileriyle yapilan anlagmalar

seklinde ortaya konmustur.

20 yil tizerinden hesaplandiginda Metrobiis'iin net bugiinkii degeri toplam 11,4 milyar Tiirk
Lirasidir (6,4 milyar Dolar). Faydasi maliyetin tizerindedir (fayda/maliyet oran1 2,8/1). Sistemin
en biiylik faydasi (%64) yolculuk siirelerindeki kisalma olmustur. Bunu otobiis isletme
giderlerindeki azalma (%23) ve yol giivenligindeki iyilesmeler (%9) takip etmektedir.
Metrobiisiin maliyeti biiyiik oranda isletme ve bakim giderlerinden olusmaktadir. (Carrigan

2013, 77)

Raporda ele alinan teknige iliskin veriler, dogrudan karsilastirilmast miimkiin olmayan
ekonomik verilerle birlikte aciklanmistir. Bu yaklagim Metrobiis’li yalnizca teknolojik
boyutuyla ortaya koymaktadir. Bir anlamda teknik bilginin, ekonomik ve verimli bicimde
kullanilmas1 Metrobiis’lin ortaya cikisinda belirleyici olmustur. Basit¢e neden-sonug iliskisi
olarak goriilebilecek bu bakis acisi, Metrobiis’li yalnizca pek ¢ok toplumsal baglamdan
soyutlayarak agiklamakla kalmaz, ayn1 zamanda ona teknolojik bir ayricalik atfeder. Bu
sekilde soyutlanarak ele alindiginda, Metrobiis’lin toplumsal agidan yol agtig1 bircok
problem ve ortaya koydugu yeni baglamlar gormezden gelinmis olur ve kendisi de teknolojik

bir mesruiyet kazanir.
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3.2.4. IETT: Bir Ulasim Sistemi

IETT nin web sitesinde diinyanin farkli yerlerinde uygulamalari olan Metrobiis’iin “olmazsa
olmaz ii¢ kriteri” sdyle belirtilmistir: hizli ve konforlu ulagim; yiiksek niifus yogunlugu olan
metropol; cevreye duyarl alternatif ulasim modlariyla entegrasyon. IETT nin sdylemlerinin
geneline bakildiginda ise Metrobiis bir ulasim sistemi olarak ele alinmakta, bu sdylemlerde
hiz ve konfor gibi ulasim sistemlerine iliskin kriterler 6n plana ¢ikmaktadir. Agiklamalarda
Metrobiis’iin 52km uzunlugundaki giizergahin1 100 dakika gibi kisa bir siirede kat ediyor

olmasi1 6nem kazanir:

Sistemin temel amaci; Kent i¢inde 6zel oto sahiplik oraninin ve hareketlilik ihtiyacinin artmas,
bu ihtiyacin otobiis sistemleri ile karsilanmaya calisilmasi, trafik yogunlugunun ve buna bagl
olarak sera gazi salimimlarmin artmasma, yasam Kkalitesinin diismesine neden
olmaktadir. Metrobiis, ana arterlerdeki trafik yogunlugunu azaltip, yolcularin trafige takilmadan
daha hizli, daha konforlu, daha ekonomik seyahat etmeleri amaciyla kurulan gevreye duyarl

ulagim sistemidir. (IETT, 2017)

Aciklamalarin bir diger boliimii Metrobiis’ii diger ulasim sistemleriyle kargilagtirarak
diisiik maliyetli ve esnek bir toplu tasima sistemi olarak ele alir. Bu agiklamalarda

sistemin performansi faydalarini ortaya koymak i¢in kullanilmaktadir:

Metrobiis, rayli sistem konforu ve diizenliligi ile otobiislerin esnekligini birlestirip yiiksek
sayida yolcuya hitap edebilen hizmet diizeyi ile kullanicilar tizerinde olumlu izlenimler birakan,
yiiksek yatirim gerektirmeyen ve kisa siirede gerceklestirilebilen, rayli sistem gibi planlanip,
rayli sistem gibi isletilen yolcu tagimaciligina yeni bir yaklagim getiren bir sistemdir. Metrobiis
sistemi; hiyerarsik olarak sistem bilesenleri, sistem performansi ve sistem faydalari bakis
acilartyla ele alinabilir. Metrobiis sistem bilesenleri sistem performansini belirlemekte, sistemin

performans dzellikleri ise sistemin faydalarim olusturmaktadir. (IETT, 2018)

IETT nin aciklamalarma bakildiginda, ara¢ kapasitesine, inis-binis kolayhigina iliskin

tasarim kriterlerinin yani sira uygun seyahat maliyeti ve zaman ekonomisine iliskin
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ekonomik kriterlerin, Metrobiis’iin ¢cevreye etkileri ve konforlu ulasima iliskin kriterlerinden

daha kapsamli1 bi¢cimde ele alindig1 s6ylenebilir:

Diger ekspres yollara gore yiiksek gelisme potansiyeli sergileyen, yatirim ve isletme maliyeti
diger rayl sistemlere oranla oldukca diigiik olan ve kurulumu ¢ok daha kisa siirede tamamlanan
Metrobiis sistemi seyahat siiresini kisaltarak yolculara zamandan tasarruf sagliyor. Sistemde
calisan diisiik emisyonlu, yiiksek teknolojili araglar, glivenlik ve konforu artirirken duraga sifir

yanasma 6zelligi, engelli yolcularin seyahatlerini kolaylastirryor. (IETT, 2019)

IETT nin sitesinden alman semanin yapisi ve buna dair agiklamalar; sirasiyla cevre, konfor,
ekonomi ve tasarim kriterlerinin bir araya gelmeleri sonucu hiz kavraminin ortaya ¢iktigini
ve bu kriterlerin zirve noktasmi temsil ettigini gostermektedir (Sekil 3.5). IETT nin
sOylemlerinden yola ¢ikildiginda ise semayzi ters cevirip diger kriterlerin aslinda hiz kavrami
tizerinde sekillendigini sdylemek miimkiindiir. Bu durum diger tiim Kkriterlerin hiz ile

iligkileri baglaminda bir islevsellik kazandiklarini gostermektedir.
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* Otobis bekleme siresinde kisalma
* Hizli binis kolayug:
¢ Diger tasima araclarina gore daha kisa siirede varis

® Ayrilmis seritler

¢ Kesintisiz ulasim
¢ Yiksek tasima kapasiteli ara¢ kullanimi
¢ On ddeme sistemi

® Ayristirici, yenilikci dizayn
 Alcak tabanl araclarla ulasim

¢ Uygun ve maksimum yolcu kapasiteli duraklar
® Araclara inis-binis kolaylig

* Uygun seyahat maliyeti ¢ 52 km 83 dk.

* Zaman ekonomisi

¢ Uygun iklimlendirme ortami * Metrobiis araclari ile konforlu ulasim

¢ Daha disik emisyon salinimi ile
cevreye katki

e Euro lll, IV, V ve hibrit motorlu araclar
* Toplu ulasimin kutlaniminin
artmasiyla birlikte hava
kirliliginde azalma

Sekil 3.5. Metrobiisiin bir sistem olarak avantajlar1 (Kaynak: IETT)

Hizli ulagim etrafinda sekillenen aciklamalardan farkli olarak, “ayristirici tasarim” kriteri bir
tasarim verisi olarak ortaya ¢cikmaktadir. Bu yaklasim etrafinda ele alinan konular genellikle
Metrobiis’iin diger ulasim araglarindan ayrigsmig, oncelikli glizergahi ve tasarimiyla sehrin

karmasik fiziksel yapisi i¢inde tanimladigi kendine 6zgii kurumsal kimligidir.

Metrobiis’lin aligveris merkezleri, kentin ¢eperleri ve is merkezleri gibi yapilar arasinda
kurdugu baglantilar, sehirde yeni kullanim bigimlerinin dogmasina yol agcmistir. D-100
Karayolu {izerinde baska otobiis hatlar1 olmasina ragmen bu giizergahlar, ortaya ¢ikardiklar
yeni kullanimlar g6z 6niine alindiginda Metrobiis’le birlikte ortaya ¢ikmistir ve yeni bir tiir
baglant1 bicimi sunar. Dolayisiyla bu gilizergahla beraber ortaya c¢ikan kendine 6zgii bir
ulagtirma  yogunlugu da vardir ve bu yogunluk daha oOnceki kullanimlarla
kiyaslanamadigindan hiz kriteri baglaminda degerlendirilmesi gii¢lesir. Bu anlamda hizin,

ortaya ¢ikan yeni glizergahin kendine 6zgii yapisina dair bir aragtirmayla birlikte ele alinmasi
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gerekir. Bu nedenle hizin araglarin kapasitesi, uygun seyahat maliyeti, araglara inis-binis

kolaylig1 gibi kriterlerle agiklanmasi yeterli olmamaktadir.

3.2.5. IETT’nin kullanicilara Yoénelik Anketi: Zamaninda ve Hizh Ulasim Araci

IETT nin Metrobiis yolcularma ydnelik her yil yaptig1 anketin sonuglarina gore, yolcularm
cogunlugu Metrobiis’ii ise ve okula gitmek i¢in kullanmaktadir. Ankete gore, yolcularin
%16’s1 Metrobiis’ii okula gidip gelmek icin kullanirken, %38’1 ise gidip gelirken
kullanmakta ve yolcularin %701 Metrobiis’ii trafikten etkilenmeden hizli bir bigimde
seyahat etmek icin kullanmaktadir. Yolcular Metrobiis’e ulagimlarini, %35 oraninda
yiirtiyerek, %25 oraninda minibiisle, %22 oraninda ise diger otobiislerle saglamaktadirlar.
Anket sonuglarina bakildiginda Metrobiis’iin is, okul ve ev arasinda gidip gelmek i¢in
kullanildig1 goriilmektedir, dolayisiyla Metrobiis bir tercihten c¢ok, kullanilmak zorunda

kalinan bir arag olarak ortaya ¢ikmaktadir (IETT 2012).

Anket sonuglarina gore zamaninda ve hizli ulasgim, yolcularin olumsuz ve olumlu
elestirilerinin genel eksenini olusturmaktadir. Yolcularin diger goriisleri ise ¢ogunlukla
durak giivenligi, araclarin i¢ konforu ve otobiislerin ise gidis ve gelis saatlerindeki sikisikligi
hakkindadir. Bu konularin Metrobiis mekanin deneyimine iliskin oldugu soylenebilir;
sikigiklik ve giivenlige iliskin agiklamalar kullanim sirasinda ortaya ¢ikan kendine 6zgii
durumlari ortaya koyar. Ozgiin kullanim bigimleri ayni zamanda Metrobiis mekaninda
gerceklesen Ozgiin kamusallasma bigimlerine isaret eder. Yolcularin tasarima iliskin
elestirilerinin ise genellikle oturma ve tutunma elemanlarina yonelik oldugu goriliir. Bu
durum, daha ¢ok yolcuyu daha hizli bigimde tagimak adina, aslen birincil bir tasarim kriteri

olmasi gereken konforun gérmezden gelinmesi sonucu ortaya ¢ikar.

3.3. SOYLEM ALANINA DAIR

Buraya kadar Metrobiis hakkinda sdylem {ireten aktdrlerden bir kismi incelenmis ve

tartigmalarin genel izlegi ortaya konmustur (Tablo 3.3).
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Tablo 3.3. Metrobiis’e iliskin sdylem alani

Kurumsal S6ylem IETT Hiz; ¢evresinden ayrismis yapi

Teknik Soylem EMBARQ Fayda-maliyet; teknolojik belirlenim

Mesleki Soylem Sehir Plancilar1 ve | Gegicilik; sehir planlamasindaki yeri
Uzmanlar

Toplumsal imgelem Medya, Kullanic1 | Ise-gidip gelme araci; kazalar; Karikatiirize
Anketi edilme bi¢imleri; sikisiklik

3.3.1 Kesici — Dikici Bir Yapi

Metrobiis hakkinda iiretilen olumlu ve olumsuz yorumlar, ifadeler ve agiklamalar bir arada
ele alinarak incelendiginde, sdylemlerin birbirlerini kurmalarina yol agan ve bu anlamda
Metrobiis’e iligkin sdylem alanini olusturarak karsilikli olarak birbirini besleyen ii¢ temel
ilke oldugundan s6z edilebilir. Bu ilkeler kesintisizlik, biitinliik ve ikame edilebilirlik olarak

ortaya ¢ikmaktadir.

Kesintisizlik, Metrobiis’iin akisinin siirekliligini ifade eder. Bu yaklagima gore giivenlikli
bir hiz yolu olarak Metrobiis, kentin dokusunda bir bosluga yol agmamig; tam tersine
baglayici bir unsur olarak ortaya ¢ikmistir. Bu ¢ercevede Metrobiis’iin sehrin dokusunda
olusturdugu fiziki bosluk ve toplumsal iligkilerde yol ac¢tig1 mesafeler gormezden gelinir;
bunun yerine Metrobiis kentin birbirinden kopuk yerlesimlerini siirekliligi itibartyla
baglayan bir unsur olarak ortaya ¢ikar. Biitlinliik ilkesi, Metrobiis’iin kesintisizligiyle
iliskilenir ve kentin igleyisinin biitlinliiklii bir sistem olarak degerlendirmesiyle ortaya ¢ikar.
Kentin biitiinliiklii isleyisine katkis1 ya da zararlan tartisilan Metrobiis’iin kendisi de bu
sisteme eklenen biitiinciil bir yap1 olarak ele alinir. Biitiinciil bir sistem olarak 6zelliklerini
ulasima iliskin hesaplanabilir etkilere sahip bir teknolojik aygit olusundan alir. ikame

edilebilirlik ilkesi, Metrobiis’lin kentte kurdugu kendine o6zgii iliskilerin gérmezden
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gelinmesi sonucu bagka ulasim sistemleriyle rahatlikla yer degistirebilecegi yaklagimina
dayanir. Ayn1 zamanda bu yaklasim, Metrobiis duraklarinin ve diger elemanlarinin ortaya
cikarttiklar1 yere-0zgii yapilanmalarin Metrobiis’iin herhangi baska parcalariyla yer

degistirebilecegi vurgusunu tasir.

Metrobiis’ii olumlayan ve varligini mesrulastiran ya da muhalefet eden goriislere karsilikl
olarak yer verilmesi ve yorumlanmasiyla ortaya konan bu ilkeler, Metrobiis’e 06zgii
epistemolojik bir katmana isaret eder. Bir “yerinden ¢ikarma” diizenegi olarak calisan
Metrobiis toplumsal iligkileri var olan baglamlarindan koparir ve yeniden diizenler. Ortaya
koydugu stireklilik sayesinde genellikle sehrin birbirinden uzak ve ayr1 pargalar1 arasinda
kurdugu iliskiyle ele alinir. Buna ragmen Metrobiis ayn1 zamanda D-100 karayolu ile ortaya
kondugu sdylenebilecek yarigi pekistirmektedir. Bunun yani sira kentin giindelik hayatinda
yol actigi zaman-mekan diizenlemeleriyle ortaya ¢ikan zaman-mekan sikigmasinin diger
boyutu olarak toplumsal iligkilerde yeni mesafelere yol agmaktadir. Bu anlamda Metrobiis,
kentin biitiinciil isleyisine katkida bulunacak sekilde eklemlenen kendi iginde kusursuz

caligan bir par¢adan ziyade, kendi art1 ve artik degerlerini tireten, kesici-dikici bir yapidir.

3.3.2. Metrobiis’iin Diger Ulasim Sistemlerinden Farklar:

Metrobiis, fiziksel ozelliklerinin yani sira sdylemsel alanin ortaya ¢ikardigi yapisiyla da
diger ulasim sistemlerinden ayrilir. Otobiis tabanli bir ulagim sistemi olmasi, duraklarinin
yapisi, D-100 karayoluna entegre olusu ve 0zel seritlerle trafikten ayrismis olmasi gibi
Ozelliklerinin yani1 sira, bu boliimde ortaya konan epistomolojik boyutu sayesinde kazandigi
ozellikleri vardir. Kesintisizlik, biitlinsellik, ikame edilebilirlik ve bunlarla iliskilenen ¢esitli
sOylemler vasitasiyla ortaya koydugu kendine 6zgii yap1 ¢ercevesinde Metrobiis’ii diger
ulasim sistemlerinden ayiran Ozellikler agiklanabilir. Sozgelimi Metrobiis kesintisizlik
acisindan vapur yolculugundan ayrisir. Giizergahi iizerinde dongiisel bir isletimi olan
Metrobiis, vapur yolculugunun belli giizergdh segmentleriyle sinirli ve hava sartlar
nedeniyle kesintiye ugrama olasiligina agik yapisina kiyasla kesintisiz bir ulagim sistemi
olarak ifade edilir. Sehrin biitlinsel goriilen isleyisine biitlincil ve tanimli sistem

ozellikleriyle eklenen Metrobiis, bu anlamda minibiis sisteminin pargali, yer yer degiskenlik
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gosteren ve lokal ¢oziimler sunan yapisindan ayrisir. Son olarak ikame edilebilirlik agisindan
bakildiginda, metro sistemi gibi yiiksek yatirim maliyetine sahip ve kapsamli bir insaat
faaliyeti sonucu biiyiik bir fiziksel degisime yol acan ve dolayisiyla biiyiik proje olarak
nitelendirilebilecek sistemlere gore Metrobiis gecici bir sistem olarak ortaya ¢ikar. Bu
sekilde ifade ve anlam kazanan Metrobiis’e iliskin algi, kullanim big¢imlerini dahi etkileyip

diger sistemlerden farklilagsmasina yol agar.
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4. METROBUSUN BICIMSELLIiGI UZERINE

Metropol mekan1 gibi mimarinin sundugu ¢ergeve de toplumsal iligkiler baglaminda siirekli
bir donilisim i¢indedir. Buna ragmen metropol mekanini incelemek i¢in Metrobiis’iin
aragsallastirilmasi, mimari gergevenin kendisine yonelik bir elestiri olarak da goriilmelidir.
Bu duruma 6rnek olarak Rober Venturi’nin (1993) Las Vegas’a iliskin incelemesi 6rnek
verilebilir. Buna gore Las Vegas’ta ortaya ¢ikan yapilar, mimarinin piirist estetik
yaklagimiyla celismekte ve gérmezden gelinmektedir. Dolayisiyla Venturi ve arkadaslar
tarafindan mimari bir analize tabi tutulmalari, ayni zamanda disipliner bir elestiri
barindirmaktadir. Bu sayede Venturi mimarlik tarafindan problemli oldugu i¢in gérmezden
gelineni dogal bir durum olarak ele almakta ve flizerine farkli konusma izlekleri

gelistirilmesini saglamaktadir.

Benzeri bir yaklagimla bu bolimde Metrobiis fiziksel yapisi tizerinden ele alinacak; fiziksel
yapinin mimari ¢izim teknikleriyle gorsellestirmesi sonucu, mimari analize imkan saglayan
birtakim bi¢imsel ¢ergeveler olusturulacaktir. Bu ¢ergevelerin olusturulmasinin temel amaci;
normal sartlarda mimarlik olarak goriilmeyen ve “formsuz” oldugu sdylenebilecek olan
Metrobiis’e bir anlamda form kazandirmak ve bu sayede Metrobiis’ii biitiin formsuzlugu ile
mimarlik alanina dahil etmektir. Bigcimsel analizin birinci yarisinda Metrobiis kendi iginde
belli bilesenlerden ve duraklardan olusan mimari bir sistem olarak incelenirken; ikinci
yarisinda ¢evresiyle iliskisi icerisinde biitiin bir giizergah, bir (b)ag olarak ele alinacaktir.
Boylelikle, mimari analizin sundugu ¢erceveden, metropol mekéanin {iretiminde rol oynayan

iliskilere bir bakis gelistirilmeye ¢alisilacaktir.

4.1. MiMARI BiR SISTEM: METROBUS MiMARLIGI

Mimarlik, toplumsalliktan ayr1 disiiniillemez; dolayisiyla (eger bdyle tabir etmek
miimkiinse) “Metrobiis mimarligi1” da Metrobiis’iin toplumsalligiyla dogrudan iligkilidir. Bu

sebeple, Metrobiis’iin bicimsel bir analize tabi tutulacak yapisal bilesenlerinin, mimari bir
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analizin konusu olduklari 6l¢iide, toplumsal agilimlariyla iligkilendirilmeleri gerekir. Bunu
yaparken, her ne kadar Istanbul’u boydan boya kat ediyor ve ¢evresiyle yogun bir etkilesime
giriyor olsa da oncelikli olarak Metrobiis’tin kendi igine kapali bir sistem teskil ediyor
olmasindan yola ¢ikilacak; bu sistemin kurucusu oldugu sdylenebilecek ii¢ farkli oriintiiniin
tespit ve tarif edilmesine ¢alisilacaktir. Burada “Oriintii” derken kastedilen, bigimler, ilkeler,
karakteristik ortakliklar araciligiyla cisim kazanan tekrar mekanizmalaridir. Oriintiilerin
tespitinde, Metrobiis’iin 52 km boyunca olusturdugu hattin biitiiniine odaklanmaktan ziyade,
bu hatt1 olusturan kirk dort duraktan ara kesitler alinmasi tercih edilmistir (Sekil 4.1).
Bicimsel analize konu olan (durak elemanlari, iist gegitler ve doniis rampalar1 gibi) yapisal
unsurlar arasinda gozlemlenen Oriintiiler, bu yapilarin kendi toplumsal baglamlariyla
iligkilendirilmelerine ve bu sayede birbirlerinden farkli bi¢imlerde hikaye edilmelerine araci

olacaktir.

4.1.1. Bicimsel Tekrar

Metrobiis mimarisine 6zgi ilk oriintiiyii olusturan birimler, Metrobiis’e ulagsmak {izere cadde
kotundan ayrildigimiz ilk basamakla birlikte karsimiza ¢ikan tipik bilesenlerdir:
Merdivenler, rampalar, asansérler, iist gegitler, AKBIL dolum iiniteleri, turnikeler, giivenlik
kuliibeleri, kameralar, bekleme platformlari, sacaklar, oturma elemanlari, ¢op kutular, bilgi
ve reklam panolari, aydinlatma elemanlari, saksilar, Metrobiis yolunu otoyoldan ayirmakta
kullanilan ¢elik halatlar, bir ara¢ ve mekan olarak Metrobiis’iin kendisi. Biitiin bu bilesenler,
farkli durak kompozisyonlarina uygun ¢éziimler sunmak amaciyla, belirli bir sisteme gore
varyasyon gostererek bir araya gelir ve ihtiyaca gore Metrobiis’iin kirk dort duraginda da
tekrar ederler (Sekil 4.2 ve Sekil 4.3). Bu nedenle, sehri bir ugtan diger uca kat eden
Metrobiis mekaninin, sehrin pek ¢ok farkli bolgesinden ge¢mesine ragmen homojen ve

taninabilir bir yap1 sergilemesini miimkiin kilarlar.
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Sekil 4.1. Metrobiis duraklarinin tepeden goriiniisii (Kaynak: Yigit Cetin)




Sehirlerin isleyisinin biiylik bir boliimiinii is ve ¢alisma dongiileri olusturur. Calisanlarin ise
gidip gelmelerini saglamalari itibariyla, toplu tagima sistemleri bu dongiilerin isleyisinde
onemli bir yer tutar (Tekeli 2010). Kendisi de bir toplu tasima sistemi olan Metrobiis,
Istanbul’un ise gidip gelen insan yogunlugunun neredeyse %10’unu iistlenir. Biitiin bu
faktorler goz oniine alindiginda, is giiclinlin her giin zamaninda ise gidip gelisinin sermaye
tarafindan ve Metrobiis sayesinde garanti altina alindig1r sdylenebilir. Belirli bir hizda
yolculuk etmek ve kazalari minimum seviyeye indirmek gibi kaygilarin Metrobiis icin
Oonemli tasarim Olgiitleri haline gelmesinin ve Metrobiis’iin isleyisinde hiz ve giivenlik
basliklarinin 6n plana c¢ikmasinin temel sebeplerinden bir tanesi budur. Dolayisiyla
Metrobiis’iin bigimsel yapisina iligkin yukarida listelenen biitiin unsurlar gecis ayricaligi, hiz

ve glivenlik kavramlar1 etrafinda mesruiyet kazanarak bir araya gelir.

Sekil 4.2. Metrobiis Durak Bilesenleri (Kaynak: Yigit Cetin)

Ornegin, ¢elik halatlar Metrobiis’iin kazalara elverisli ve sikisik otoban trafiginden
soyutlanmasima yardimci olan ayricalikli, hizli ve giivenli bir koridor tarif ederken;
merdiven, rampa, asansor ve {ist gecitlerden olusan baglanti sistemi de sehrin
kontrolsiizliigiinii kademeli olarak geride birakip Metrobiis koridoruna gegisi saglamak
lizere yapilasir. Bu sayede sehir mekanindan ayrisan, akiskanligi garanti altina alinan ve

zamaninda yolculugu miimkiin kilmak adma emniyetli hale getirilen Metrobiis hatti,
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homojen ve biitiinciil yap1 elemanlartyla bu algiy1 pekistirir. Bir yandan yolcularin araca
binme aninda seri hareket etmesini ve bir yandan da birden fazla kapidan ayni1 anda yolcu
inip binmesini miimkiin kilan énceden 6deme sistemi; AKBIL dolum iiniteleri, turnikeler ve
(otobiis zeminiyle ayni yiikseklikteki) bekleme platformlarinda cisim kazanir. Yine
turnikeler, kameralar, giivenlik kuliibeleri ve giivenlik personelinden olusan denetleme
sistemi ise Metrobiis mekaninin giivenlikle 6zdeslesmesine hizmet eder. Otekiyle
karsilagsmalarin giivenlik i¢inde, kontrollii bi¢imde gerceklestigi bu mekan sehrin diger
kamusal alanlarindan farkli bir kamusallik iiretir. Medya ve sosyal medyada da sikga
gerginlik ve asik surathilikla iliskilendirilen Metrobiis evreni, kontrol mekanizmalarinin
baskilarinin en ¢ok hissedildigi, ¢catigmalara imkan vermeyen mekanlardan biri olup ¢ikar

(Castells 1997).

Sekil 4.3. Sirinevler Durag: (Kaynak: Yigit Cetin)

Metrobiis bigimsel tekrariyla metropoliin ¢okluguyla bir iligkilenme bi¢imi tarif eder.
Toplumun farklilasan ihtiyaclarini hiz, verimlilik ve denetim gibi niceliksel 6zelliklere
indirger ve bu anlamda c¢oklugu gdérmezden gelir. S6zgelimi, duraklarda kullanilan
elamanlarin bir araya gelis bigimleri farklilasir; daha da 6nemlisi duraklarin, sehrin farkli
bolgelerinde bulunmalarina bagli olarak degisen kullanim bigimleri her daim farkliliklar

ortaya cikarir. Dolayisiyla ayni gibi goriinen her tekrar kendine 6zgii durumlara yol acar.
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Buna karsilik, aym1 olanin tekrar edilmesiyle, Metrobiis mekan1 niceliksel 6zelliklere
indirgenmeye calisilir. Ayn1 zamanda, niceliksel 6zellikleri baglaminda ele aldig1 6lciide,
kullanicilarin1 da tek bir yolcu tipine indirger. Bu sekilde mekanin niceliksel 6zelliklere
indirgenmesine ve farkliliklardan arindirmaya galisilmasina ragmen, hiz ve denetim gibi
ozellikler Metrobiis mekaninin fizikselligine ickin degildir; toplumsallikla iligkisinde mekan

siirekli doniisiir ve bu sekilde anlam kazanir.

Boylelikle sehrin farkli bolgelerinde ayni olarak tekrar eden Metrobiis mekanlari, bilindik
bir kullanim bi¢imine ve alinacak hizmetin degismezligine isaret eder. Bu sekilde niteliksel
farklilig1 disladigi ve her defasinda taninabilir oldugu icin, Metrobiis’iin bu sayede bir marka
haline geldigi sOylenebilir. Sagladig1 hizli ulagim hizmeti en 6nemli tercih nedeni olmasina
ragmen, giivence altina aldig1 kesintisizlik, denetimli yapist ve her durumda ayni hizmetin
aliabilecegi bir marka algisi, tercih nedenlerinin bagka bir boyutudur. Bagka bir deyisle, iki
tireticinin niteliksel agidan farklilik barindirmayan iiriinleri arasinda se¢im yapmamizi
saglayan sey markalarin1 olusturan niceliksel farkliliksa, Metrobiis’le iligkilenme
bicimlerimizi etkileyen sey de marka kimligidir ve bu anlamda bu kimligin bir farklilik

ortaya koydugu sdylenebilir.

4.1.2. ilkesel Tekrar

Metrobiis mimarisine 6zgii ikinci Oriintliyi, tipik bir Metrobiis duraginin sehir dokusundaki
farkliliklara cevap verebilmek iizere 6zellesmesine hizmet eden biiyiik 6l¢ekli yapilagmalar
olusturur. Bu yapilagmalar1 (kapsayicilik iddiast tagimamakla birlikte) kabaca bes alt
baslikta incelemek miimkiindiir: a) Ol¢eklerinin biiyiikligi ve ortiiciiliikkleri itibariyla
duraklarin iizerinde ikinci bir sacak gibi davranmaya baslayan iist gecit ve/ya baglant1 yolu
kompleksleri; b) Metrobiis’e 6zgii yapisal bilesenlerin genelgeger yilizeysel karakteri ile tezat
olusturan birer kiitle olarak asansor kuleleri; c) Metrobiis’lin sehirle kurdugu baglantilarin
karmagiklagsmasimna cevaben dallanip budaklanan merdiven ve rampalar; d) yine {ist
gecitlerin karmasiklagmasia cevaben yliksek kotta birer dagitici-toplayict olarak calisan

kavsak, meydan veya sacak olusumlar1 ve e) biitiin bu haller ¢ercevesinde dlgekleri biiyiiyen
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iist gecit, merdiven ve rampalar1 tasimak iizere kalinlasan, uzayan ve kalabaliklasan kolon

dizileri (Sekil 4.4).
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Sekil 4.4. Tlkesel tekrar yapilagmalari (Kaynak: Yigit Cetin)

Bu yapilagmalara 6zgii tekrarin, bir 6nceki oriintiide oldugu gibi mekanik olarak tekrar eden
birimlerden ziyade, ilkesel bir tekrar sergileyen birtakim insai ozellikler ve yapisal bir
karakter oldugu sdylenebilir. Yapilarin en genel fiziksel 6zelliklerini, ¢elik konstriiksiyonun
sundugu imkanlar belirler. Tipik olarak otoban ortasinda konuslanan Metrobiis duraklarina
ulasimin saglanmasinda, ¢elik malzemenin biiytlik agikliklar1 gegme kapasitesi genel gecer

bir tercih sebebidir. Celik tercihinin bir diger nedeni olarak, kolaylikla her yere insa edilebilir
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olmasi ve gegici ¢oziimler sunmasi gosterilebilir. Bu gibi iist gegit, kule, merdiven, rampa
ve kolonad yapilagsmalarinda tekrarin bicimden karaktere kaymasi ve insai teknigin 6n plana
cikmasi, yapilarin iglevselliklerinin tasarim boyutundan 6nce geldigine isaret eder. Nitekim
mimari pratikte, 6zellikle de s6z konusu olan celik malzeme oldugunda, teknigin tasarim

tizerinde belirleyici bir rol oynadigr yaklasimi hakimdir.

Ancak yine de bu yapilagsmalarda tekrar1 goriiniir kilanin, tek basina teknik sebepler
olmaktan ¢ok, teknige tutunan ya da teknikte kendini disa vuran toplumsal dinamikler
oldugunu séylemek miimkiindiir. Ornegin, rampalarin ve merdivenlerin alisilagelmis mimari
kullanim dlgiitlerine kiyasla ¢ok uzun olusu kolay ¢6ziim vurgusu barindirir. Yapilarin,
kullanilan ¢elik malzeme ve hafif striiktiir teknikleri itibariyla sokiilebilir ve eklentilere agik
olusu ise gecicilik vurgusu tasir. Biitiin bu imalar, Metrobiis’lin etrafinda gerceklesen ve
sOylem analizi boliimiinde deginilmis olan bazi tartismalar1 hatirlatir. Metrobiis bir yandan
gecici, kisa vadeli ve aceleci bir ¢oziim olusu sebebiyle siklikla elestirilirken, bir yandan tam
da bu algiyla beraber kurulur. Dolayisiyla ilkesel tekrarda karsimiza c¢ikan tiirden biiyiik
Olcekli yapilagmalarin hemen hepsi, Metrobiis’ii Metrobiis yapan bu algi sayesinde
mesruiyet kazanir; bu sayede genel geger mimari tasarim kriterleri ve kaygilarindan

bagimsiz bir varolus sergilerler.

Duraklarin (ingai 6zelliklerine ve yapisal karakterlerine iliskin) bir tekrar Oriintiistiniin
parcasi olarak anlatilmasinin bir nedeni de tekil yapilarina mimari yaklasim gelistirmenin
zorlugundan kaynaklanir. Her ne kadar bu Oriintiiniin pargasi olsalar da, duraklarin her biri
farkli kullanicilar tarafindan sekillenir ve kendilerine 6zgii bigimleri vardir. Buna ragmen
mimarlik bu noktada toplumsal hayati diizenleyen bir pratik olarak karsimiza cikar ve
duraklar insani 6l¢iitlerle gelismeleri itibariyla, mimari birer nesne olarak ele alindiklarinda,
yalnizca olumsuz birer diizenleme olarak degerlendirilir. Bu yapilarin bu kavrayisla
genellenmesi, onlar1 tamamen olmasa da mimarlik alaninin disina dogru iter ve onlara dair
bir s6z soyleme ya da tartisma yiirlitme imkanlarin1 bir anlamda kapatir. Boylelikle
duraklarin kendilerine 6zgii bi¢imleri, tekillikleri ve ortaya koyduklari iligkiler gormezden
gelinmis olur. “Yer-olmayan” (non-lieux) tartismasini hatirlatan bu yaklasim, iligkilenebilir

olma halinin yapilarin potansiyeline bagli oldugundan yola ¢ikar.
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Oysa belirli kriterler baglaminda ele alinan ve yasami orgiitleme iddiasinda olan mimarlik
bir toplumsallasma bi¢imidir. Dolayisiyla bir toplumsallasma bigimi olarak yapilarin
ozellikleri, onlarin fizikselliginden ibaret degildir. Buradan yola ¢ikarak bu duraklarin
etrafinda gelisen farkli toplumsalliklara ve dolayisiyla tekil yapilarina dikkat ¢ekmek,
mimarligin yalnizca toplumsalligi 6rgiitleyen bir yap1 olmadigina, onunla ¢ekismeli bir iliski

icinde olduguna isaret eder.

4.1.3. istisnanin Tekrari

Bundan 6nceki boliimlerde ele alinan, bigimsel ve ilkesel tekrarin ortaya koydugu sistemler
Metrobiis’iin ana yapisini olustur ve Metrobiis’e iligskin biitiinciil ve tek bir algiyr kurmak
lizere bir araya gelirler. Ancak, normal sartlar altinda bu algiy1 bozmadan ve farklilagsmalara
yol agmadan tekrar etmesi beklenen bu sistemler (Metrobiis’e iligkin tiim toplumsal alani
kapsayamadiklarindan dolay1) yer yer, formal olarak ¢ercevelenmesi pek miimkiin olmayan
ve anomali olarak tarif edebilecegimiz birtakim tekil yapilasmalara sebep olurlar. Bu
yapilagsmalar ayn1 zamanda Metrobiis’lin ¢ogunlukla kendisinden once insa edilmis koprii,
kavsak, otoban cebi gibi bilesenlerin arasina sizarak bir yer edinmeye ¢aligmasinin ve bunun
beraberinde Metrobiis duraklarinin mevcut cevresel kosullara gore sekillenmesinin dogal
birer sonucudurlar. Metrobiis mimarisine dahil oldugu iddia edilebilecek son Oriintii, simdiye
dek bahsedilen sistemlerin tiireme mantiklarinin disinda kalan iste bu tiir tekil birtakim

yapilar arasinda kurulabilecek bir ortaklik iliskisidir.

Bu yapilar, artik istisnai bir nitelik kazanmaya baglamalar1 itibariyla “sey”lestikleri
sOylenebilecek manevra cebi, terminal “binas1” ve ara¢ doniis rampasi gibi yapilardir;
icinden gegtikleri fiziksel ¢cevre kosullari, diger ulasim sistemleriyle kurduklari iligkiler ve
Metrobiis’iin degisen ihtiyaclart gibi faktorler sebebiyle birbirlerinden farklilasirlar.
Ornegin, Metrobiis giizergahinin baslangig ve bitis noktalarmi isaretleyen Beylikdiizii ve
Sogiitliicesme duraklari, sistemin her iki yondeki ilk ve son duraklar1 olmalar itibariyla ana

terminalleri; yolcularin ayni giizergah iizerinde ara¢ degistirerek aktarma yapmasini
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mimkiin kilan Zincirlikuyu, Cevizlibag, Avcilar gibi duraklar ise ara terminalleri
olustururlar. Her ikisi de terminal niteligi tasiyan ve mevcut sekiz Metrobiis hattinin
baslangig ve bitis noktalarini teskil eden bu iki tiir durak grubunun ortak 6zellikleri arasinda,
stirekli bir dongii i¢inde akmasi beklenen Metrobiis hareketinin devamliligini saglamak ve
otobiislerin park ve bakim ihtiyaclarina cevap vermek sayilabilir. Ayn1 baslik altinda ele
alinmalarin1 miimkiin kilan ve agirlikli olarak ara¢ sirkiilasyonunu ilgilendiren bu tiir bir
ortaklik disinda, bu yapilar arasinda herhangi bir benzerlik iligkisi kurmak zordur. Her ne
kadar onceki bolimlerde bahsi gecen sistemler araciligiyla kurulsalar da, kendi iglerinde
birer biitiin olarak ele alindiklarinda, baglantili olduklar1 diger ulagim sistemlerine gore
sekillenir ve bu sistemlerin ¢esitliligine gére manevra cebi, kopri, tiinel, doniis rampas1 ve

benzeri elemanlar kullanarak 6zellesen ¢oziimler sunarlar (Sekil 4.5) (Sekil 4.6) (Sekil 4.7).

Sekil 4.5. Istisnanin Tekrar1: Zincirlikuyu (Kaynak: Yigit Cetin)
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Sekil 4.7. Istisnanin Tekrari: Florya (Kaynak: Yigit Cetin)
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Genel siluetleri itibariyla Metrobiis’lin biitiinliigiinden ayrisan; Ol¢ekleri ve bigimleri
itibartyla mimari sekillenme ve ifadenin sinirlarini zorlayan bu yapilarin “goériintirligi”,
Istanbul’un en islek otobaninin ortasinda bulunmalarma ve giindelik hayatin i¢inde sik sik
karsimiza ¢ikmalarina ragmen, oldukga diistiktiir. Uzun siire maruz kalinan bir uyaranin
beyin tarafindan bir siire sonra bloke edilmesine benzer bir duyarsizlasmanin sonucunda,

stirekli goriiliir ama goriinmezler.

Bu durum “bikkinlik” (blasé) etkisinin farkli bir bigimi; yani, alisilmis olanin disinda olanin,
farklihgin gérmezden gelinmesi olarak degerlendirilebilir. Istisnai yapilar Metrobiis’ii
olusturan diger birimlerden ayrilsalar da, yapilarina dair en 6nemli tasarim oSlgiitii, hiz ve
giivenlik anlaminda kazandiklar islevsellikleridir. Hiz ve giivenlik gibi kaygilar nedeniyle
ortaya ¢ikan bu tiir bir islevsellik anlayisi, hem Metrobiis’iin bir kontrol mekanizmasi olarak
calismasiyla hem de bu durumun siirekliligiyle yakindan ilgilidir. Bu anlamda hiz ve
kesintisizlige kiyasla ikinci planda kalan konfor, sagliga uygunluk ve diger sosyal etmenleri
de kapsamak iizere daha genis bir igerikle iliskilenme olasilig1 barindiran tiirden bir mimari
islevsellik gormezden gelinmis olur. Dolayisiyla bu yapilarin goriilmeme hali, mimari
tasarimla iliskilendirilmedikleri 6lgiide, giindelik hayati oldugu kadar, mimarlik disiplinini

de kapsayan bir durumdur.

Mimarlikla beraber asil gormezden gelinmeye calisilan ise, Metrobiis’iin bu isleyisi
miimkiin kilarak, her giin ise gitmek zorunda olan insanlarin iizerinde olusturdugu baskidur.
Ancak bicimsel analizin silizgecinden gegerek yalitildiklarinda goriiniirliik kazanan bu
yapilarin daha ilk bakista hissedilir bir nitelik kazanan anitsalliklari, giindelik hayatin akisi
icinde gérmezden gelinmeye ¢alisilan baski unsurlarinin varligini, gériinmez kalmak yerine

tam tersine kendileri anitlasarak hatirlatmalarindan kaynaklanir.

4.2. KENTSEL BiR SEBEKE: METROBUS AGI

Istanbul metropoliten bdlgesini boydan boya kesen Metrobiis koridorunun tamami

cevresiyle ve kentle iliskisi igerisinde incelendiginde, Metrobiis en genel anlamiyla konut
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bolgeleri ile ¢aligma alanlarini birbirine baglayan bir ag olarak karsimiza ¢ikar. Bu ag, bir
yanmyla, diisiik gelirli ¢alisanlarin is merkezlerinden uzakta, daha ucuz konut bélgelerinde
yasayabilmelerine olanak saglamasi itibariyla, sehrin birbirinden fiziksel ve sinifsal anlamda
uzak kisimlar1 arasindaki mesafeyi kisaltir. Fakat bir taraftan da sehir dokusunu olusturan
bolgeler arasinda, sinifsal ve fiziksel oldugu kadar anlamsal ve yapisal bir ayrisma ve
mesafeye yol acar — Ozellikle son yillarda, kentsel doniisim odakli sehir planlama
yaklasimlarinin beraberinde, giderek tirmandigi sdylenebilecek sekillerde. S6z konusu
anlamsal mesafe; glivenlikli, kendi kendine yetebilen, dolayisiyla ¢evresinden kopuk yapilar
ve yasantilarda cisim kazanir. Dolayisiyla, bir ag olarak Metrobiis’liin yakin ¢evresiyle
iliskisine odaklanilacak bu boliimde, 6nce Metrobiis duraklar etrafinda konumlanan AVM,
liniversite, hastane gibi “clisseli” yapilar ile Metrobiis arasindaki ickin iligkiye; sonra da
Metrobiis iist gegitlerinin farkli kent parcalarini birbirine baglama bicimlerine yer

verilecektir.

4.2.1. Ciisse Mimarisi

Metrobiis duraklarinin yer se¢ciminde genellikle ¢cevredeki yapilar temel alinmis ya da (bu
yapilarin mevcudiyetinin gozetilmesine benzer sebeplerle) sehrin halihazirda mevcut ve
onemli diigiim noktalarina odaklanilmigtir. Metrobiis duraklarinin hemen yani basinda
konumlanan bu bina ve bina komplekslerinin birgogu, tipki Metrobiis gibi, biitiinciil,
giivenlikli ve ¢cevresinden ayrismis yapilardir: Mecidiyekdy’de Trump Tower; Caglayan’da
Adliye Saray1; Bahgelievler, Beylikdiizii, Cennet ve Cumhuriyet Mahalleleri ve Fikirtepe’de
AVM gibi (Sekil 4.8). Duraklar ile bu binalar arasinda kurulan iliski, Metrobiis’iin bu
kiitlesel ve biiyiik dlgekli bina dizisini birbirine baglayan bir sebeke olarak islemesine ve

hatta neredeyse bu binalarin bir pargasi olarak goriilmesine yol agar.

Metrobiis’iin bu binalarla tek iligkisi onlar1 birbirine baglamasi degildir; trettii benzer
toplumsalliklar baglaminda, bu binalarla gorsel, mimari ve islevsel benzerlikler de gosterir.
Ornegin, Metrobiis de ayn1 bu binalar gibi ¢evresinden ayrilir ve kendi evrenini olusturur;

biiyiikliigii ve kapsayiciligmmin yani sira, benzer yapi elemanlarindan olusur ve
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kullanicilarina aidiyet, sicaklik gibi bilindik iliskilerle degerlendirilmeye imkan vermeyen

bir fon sunar (Auge 1995; Koolhaas 2002).
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Sekil 4.8. Ciisse mimarisi 6rnekleri: Trump Tower, Adliye Saray1 ve AVM’ler

(Kaynak: Yigit Cetin)

“Ciisse mimarisi”’yle 6zdeslestirilebilecek bu binalar ile Metrobiis arasindaki iligki, binalarin
Metrobiis lizerindeki etkileri goz oniine alindiginda giderek daha da karmasiklasir. Metrobiis
bir yandan bu binalarla benzerlik gostermesiyle ve (bir 6nceki boliimde deginildigi {izere)
bi¢imsizliginin ve hantalliginin arkasinda kaybolmasiyla, mimarligin bilindik anlamlarindan
Ozglirlesme potansiyeli tagir. Tamamen hareketi ve akigkanligi merkez almasi yiiziinden,
stabillik ve katilik ile iliskilendirilebilecek her tiirlii anlamsal koddan kolaylikla bagimsiz
gibidir. Ancak bir yandan da bir kontrol mekanizmasi olarak ortaya koydugu toplumsallik
nedeniyle ve tam da onu 6zgiirlestirme vaadi tagiyan ciisseli binalar tarafindan tekrar oldugu

yere sabitlenir.

4.2.2. Diigiimiin ve Dikisin Mimarisi

Bir fikir olarak ortaya ¢iktig1 yillardan, ingaatinin tamamlandigi déneme kadar yiiklendigi
toplumsal anlamlar incelendiginde, D-100 otobaninin 1930’larda “uluslararasi turistik bir

hiz yolu”, Ikinci Diinya Savasi zamaninda “militer bir altyap1”, 1950’leri izleyen tarimda
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modernizasyon ve i¢ gd¢ donemlerinde ise “sanayinin desantralizasyonunu ve Istanbul

=19

sehrinin lineer gelisimini miimkiin kilacak bir belkemigi” olarak tahayyiil edildigi goriiliir
(Ungiir 2017). Komsulugundaki toplumsalliklar silsilesinin gegirdigi bunca déniisiime
ragmen siireklilik sergileyen 6zelligi, D-100’lin her daim kesintisiz bir siirat yolu olarak
calismis olmasidir. Bu kesintisizlik, biiyiik 6l¢ekte ve arag-giidiimlii bir bakis agisiyla ele
alindiginda, Istanbul sehrinin farkli pargalarmi, iilkeleri ve hatta kitalan: iliskilendirmesi
itibariyla, D-100’tin “baglayic1” boyutunu 6n plana ¢ikartir. Ancak ayni1 D-100, daha
yakindan ve 6zellikle de yaya perspektifinden incelendiginde, tam tersine, iki yani boyunca
uzanan ve birbiriyle iliski kurmasi zaten oldukga zor kent pargalarini birbirinden daha da
koparmaktadir. Yine arag-odakli bir perspektiften bakildiginda; tali yollar, ana yollar ve
otoban arasinda kesintisiz ge¢is yapmayr miimkiin kilan baglanti yollarinin varligi, bu
kopusun negatif etkilerini giderir goziikiir. Fakat baglant1 yollar1 ile D-100 arasindaki
eklemlenmeye cisim kazandiran trompet, baklava ve yonca tipi kopriilii kavsaklar, 6zellikle
yaya ve islev akist agisindan bakildiginda, aslinda D-100’lin halihazirda yol actigi radikal
kopusa ek bir engel teskil etmekten 6teye gidemez. Bu anlamda, baglant1 yollariyla birlikte

D-100’iin, kendi agtigr yarigi kendi Ustline attifi diiglimlerle daimi surette tekrar

birlestirmeye calisan, baglayict oldugunca koparici bir sistem oldugu soylenebilir.

D-100’{in Istanbul sehri boyunca actif1 bu yarig1 igeriden tecriibe etmemizi saglamasi
nedeniyle Metrobiis yolculugu, oldukga ilging bir kesit-perspektif sunar. Bu inceleme
Metrobiis duraklariyla sinirlandiginda dikkat ¢eken ilk sey, duraklarin otobanin ortasinda
yer almalar1 nedeniyle, otobanin iki yakasindaki yayalarin Metrobiis’e ulasmasini miimkiin
kilan iist gegit sisteminin varligidir. Bu durum, karayoluyla birbirinden ayrilmis ve (konut,
ticaret, hizmet vb.) igerikleri itibartyla birbirinden ¢ok farkli 6zellik ve yogunluklar gosteren
iki veya daha fazla kent pargasinin (sinirli da olsa) birbirine dokunabilecegi ikincil bir bag
kurar. Bu baglarin bazilarinin planl, bazilarinin ise plansiz kurgulandigi sdylenebilir; ama
her iki duruma da ortak olan sey, D-100 ve baglanti yollar1 tarafindan acilan yarigin ancak
iist gecitler tarafindan atilan bu ince “dikis”ler sayesinde bir arada kalmay siirdiirebildigidir
(Sekil 4.9). Bagin planli oldugu yerlere 6rnek olarak AVM ve hastane gibi hizmet yapilarinin
konut alanlarina baglandig1 duraklar gosterilebilir; bagin plansiz oldugu yerlere 6rnek olarak
ise birbirine komsuluk etmekle birlikte farkli gelir diizeylerine hitap eden konut alanlar1 ya

da yine birbirine komsuluk eden konut alanlariyla sanayi bolgeleri sayilabilir.
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Birbiriyle tist gecitler araciligiyla iligskilenen kent parcalari, bu melezlenmeler sonucunda ve
kullanici goziinde farkli anlamlar kazanir. Ancak iist gegitlerin tasariminin  bu
melezlenmelere direng gosterdigi ve onlart goz ardi ettigi soylenebilir. Yine de bu
melezlenmelerden, iist gecit kullanicilarinin 6niinti actig1 farkli kullanimlar ortaya cikar.
Ornegin, seyyar saticilar, dilenciler ve diger giinliik kullanicilarin duraklar1 ve gegitleri
mesken edinme yontemleri, duraklarin kendi iginde 6zelleserek pazar yeri ya da oyun alani
gibi farklilasan programlara ev sahipligi yapmaya baslamasina vesile olur. Dolayisiyla
istgecitlerin istlendigi dikis roliinlin, sadece farkli insan popiilasyonlarmi degil, aym
zamanda D-100’{in ve Metrobiis’{in ana motivasyonlar1 olan ulagim problemiyle dogrudan

0zdeslesmeyen birtakim farkli islevleri de bir araya getirdigi sdylenebilir.

s

. Is merkezi Konut - Baglanti

Sekil 4.9. D-100’{in diigiimleri {izerine Metrobiis {ist gegitlerinin attig1 dikisler: (Sagdan sola)
Merter, Sirinevler, Cennet Mahallesi ve Yenibosna duraklar1 (Kaynak: Yigit Cetin)
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4.3. “MIMARI CERCEVE”DEN “CERCEVE OLARAK METROBUS”E

Bir onceki boliimde sdylemsel analizle ortaya konan Metrobiis’iin toplumsal imgelemdeki
yeri gibi, bu boliimde gerceklestirilen mimari analizin toplumsallikla iligkisi de Metrobiis’{in
mekansallagsma yaklasimlarini ortaya koyar. Bu mekansalliklarin bir boyutunu Metrobiis’iin
metropol ve ¢oklukla iliskisi olusturur. Mimari bir analize tabi tuttugumuzda, bu mekanlarin
metropol hayatin1 diizenlemeye yonelik birer mekanizma olarak mekénsallagtiklarini
goriiriiz. Halbuki bu mekanlarin toplumsalligi tam olarak diizenlemesi veya kapatmasi
miimkiin olmaz; dolayisiyla ortaya her daim bu Ortligmeme halinden tasan birtakim
farkliliklar ¢ikar. Bu anlamda mimarligin bir gerceve olarak ele alinmasina dayanan bakis,
mimarliga bir tiir hayati diizenleme iddias1 atfeder; ama c¢oklukla iliskisi i¢inde ele

alindiginda, mimarligin toplumsallikla iliskisine 6zgii gerilimleri de barindirir.

Analizler sonucu gozlemlenen ilk oriintii olan bigimsel tekrar, Metrobiis mekaninin
homojen, ¢cevresinden ayrigsmis ve isleyisi giivence altina alinmig bi¢imde mekansallastigina
isaret etmektedir. Bu 6zelliklerin tiimii metropoliin ¢okluguyla iliskisinde anlam kazanir ve
homojen yap1 gibi 6zellikler ancak ¢okluk ig¢inde s6z konusu olabilir. Bu durum aslinda
mimarlikla toplumsallik arasindaki gerilimlerden kaynaklanan farkliliklarin {istiiniin
ortiilmesi anlamina gelir. Metrobiis’iin ortaya koydugu homojen yap1 bir taraftan niteliksel
bir farklilik liretmemek i¢in tekrar ederken, diger yandan da bir marka olarak onu 6ne ¢ikaran
niceliksel ozellikleri itibariyla da baska birtakim niceliksel farkliliklarin iretimine yol
acmaktadir. Gegicilik vurgusuyla birlikte ortaya ¢ikan ilkesel tekrar, duraklari insai
Ozellikleri ve yapisal karakterleri baglaminda ele almamiza imkan saglamis ve mimarinin
hayat1 diizenleme yaklasimiyla ¢elistigi 6l¢lide olumsuz birer diizenleme olarak karsimiza
¢ikmistir. Bu anlamda duraklarin tekil varoluslarina odaklandigimizda, mimarligin hayati
diizenlemek digindaki boyutu 6n plana ¢ikmistir. Istisnai tekrarla ise Metrobiis’iin
biitiinliiklii yapisinin disina diisen yapilar ele alinmistir. Bu durum hem biitiinliik iddiasina

hem de bu iddianin tam olarak ger¢eklesmesinin miimkiin olmadigina isaret etmektedir.
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Son olarak bir ag ve sebeke olarak incelendiginde ise, Metrobiis’iin yol ag¢tig1 hareketliligin
sundugu imkanlarin (Metrobiis’lin ciisseli yapilar arasinda tanimli bir ag olarak calismasi
araciligiyla) kontrol altina alinmaya c¢alisildigi gozlemlenebilir. Kesici ve dikici bir
mekanizma olarak Metrobiis bir yandan D-100 karayolunun sehirde acgtigi yarig
pekistirmekte, bir yandan da iist gegitleriyle bu yariga ufak dikisler atarak yeni baglantilara
yol acmaktadir. Ust gegitlerin yapilarinin  birbirinden farklilasmas1  yasantisal
melezlenmelere yol agmakta; bu durum metropoliin ¢okluguyla iliskisinde Metrobiis’{in tam

bir diizenleme aracina dontisemedigine dair bir ara kesit sunmaktadir.

Bu boliimde ele alinan mimari ¢ergevelerin yani sira, mekanin liretimine iliskin pek ¢ok
cergeve ve bakis noktasi gelistirmek miimkiindiir. Tezin takip eden boliimiinde, mimari
cergevenin disinda, Metrobiis’ii yolculugun deneyimine iliskin gorsel bir aygit olarak ele
alan bir gergeve daha gelistirilmektedir. Biitiin bu ¢ergeveler birbiriyle iliskilidir ve her ne
kadar kendine 6zgili bir yapist olsa da Metrobiis yolculuk deneyimi ortaya konan diger
yaklagimlardan bagimsiz ger¢eklesmez. Bu anlamda mimari addedilen ¢ergeve ile gorsel bir
aygit olarak ortaya konmaya calisilan ¢ergeve birbiriyle iliskilidir, fakat birbirinden farkli
ozellikleri de vardir. Asagida gorsel olarak da ifade edilmeye ¢alisilan bu okumaya gore,
ustteki semada mimari cer¢ceve metropoliin sonsuz iliskiler agina dair bir kesit olarak
gorsellesmekte ve bu cercevenin ifade ettigi mimari yaklagimlara dair bir elestiriyi de
barindirmaktadir (Sekil 4.10). Bu anlayisla, arastirmanin simdiye kadarki kisminda oldugu
tizere, her ne kadar somut ve sinirli bir gergeve olarak ortaya konsa da mimari ¢ergevelerden
Metrobiis ve toplumsal iliskilere dair farkli kesitler, anlatilar olusturmak ve sinirlamaya

kalktig1 iligkiler baglaminda farkli anlamlar tiretmek tizere faydalanmak miimkiindiir.

Bir deneyim ve gorsel bir aygit olarak Metrobiis’iin yapisini ifade eden “cergeve olarak
Metrobiis” yaklasimi ise, mimari analizden farkli olarak, Metrobiis mekaninin siirekli
dontisen yapisint bir Ol¢lide somutlagtirma ve sinirlandirma imkani barindirir. Bu
somutlastirma sayesinde, metropoliin sonsuz iligkiler ag1 igerisindeki mekansallastirma
egilimlerinin ortaya koydugu gerilimler agiklik kazanabilir. Baska bir deyisle, bir sonraki
boliimde ele alinacagi sekliyle gorsel bir aygit olarak Metrobiis’ten, yolculuk deneyimi ve

metropol manzaralar: arasindaki iliskiyi ¢er¢evelemeye bir imkan sunmasi ve bu sayede
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ortaya konacak gerilimin de, s6z konusu ¢ergevenin yapisini olusa agacak bir krize sokmasi

beklenmektedir.
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5. GORSEL BiR AYGIT OLARAK METROBUS

“Bir toplumu tammlayan aletleri degil, alasimlaridir... Aletler yalnizca
miimkiin kildiklar: ya da onlart miimkiin kilan karisimlarla iligkileri

anlaminda mevcutturlar.” - (Gilles Deleuze 1990)

Jonathan Crary Gozlemcinin Teknikleri (2015) adli kitabinda, gorsel bir aygit olan camera

obscura’nin®

“karigmis” yapisina dikkat ceker ve onu Gilles Deleuze’iin montaj
(assemblage) kavrami ¢ercevesinde tartigir. Bu nedenle camera obscura dénemin gérme

rejimleriyle birlikte ele alinir ve toplumsal formasyonun yapisini agiklamak tizere kullanilir.

Camera obscura’y1 olusturan aslinda tam da ¢ogul kimligidir; hem s6ylemsel bir diizen i¢inde
epistemolojik bir figiir, hem de kiiltiirel uygulamalari diizenleyen sistem i¢inde bir nesne olmasi

anlaminda, “karigmus” stattistidiir. (Crary 2015, 42)

Camera obscura’ya dair incelemede, gézlemcinin diinyay1 nasil gordiigiinii degil, diinyanin
kavranmasina iliskin bilgiyi nasil iirettigini goriiriiz. Bu yaklasim gozlemlemeyi algilama
yoluyla 6grenilen bilgi olarak ele alir. Camera obscura’nin toplumsal yap1 ve gbzlemci
arasinda kurdugu iliski, onun ele alindig1 donem baglaminda Kartezyen diisiinme bi¢giminin
icadiyla yakin iliskisini agiga ¢ikarir. Diisiinme bigimiyle iligkisi camera obscura’yi, bir
makine olarak kullanimina ya da sOylemsel yapisina indirgenemez sosyal bir alagim olarak

ortaya koyar.

Metrobiis onceki boliimlerde, ona dair sdylemler ve ortaya cikardigi formlarin mimari
analizi lizerinden ele alinmaya calisilmis olsa da, bu yaklagim Metrobiis’iin 6zgiin yapisini
aciklamakta yetersiz kalir. Metrobiis ayni anda pek ¢ok konuyla iliskili bir alasimdir; yani

teknolojik oldugu kadar sosyal, mimari oldugu kadar gorsel bir aygittir. Dolayisiyla, tiim bu

3 Camera obscura, 151k girmeyecek sekilde yalitilmig karanlik bir kutunun bir yiizeyinde bulunan delikten
giren 15181, ufak bir mercek vasitasiyla karsi duvara tersten yansitan bir alettir.
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karmasik iliskiler baglaminda ve “karismis statiisiiyle” Metrobiis’lin kendine 6zgii bir anlam
diinyas1 ortaya c¢ikarir. Bu boliimde Metrobiis gorsel bir aygit olarak incelenecek ve bu
sayede kendine 6zgli anlam diinyasina dikkat ¢ekilmeye calisilacaktir. Baska bir deyisle,
Metrobiis indirgenemez yapist itibartyla onu olusturan konulardan yalnizca birine iliskin
olamaz; ancak bu konular arasindaki iliskinin ele alinmasiyla agiklanabilir. Ornegin,
teknolojik, sdylemsel ya da mimari bir nesne oldugu kadar, ayn1 anda deneyimlenen de bir
nesnedir. Bu bakimdan, onceki boliimde gerceklestirilen mimari analiz ¢ergevesinde
Metrobiis’e yalnizca disaridan bir bakis gelistirildigi soylenebilir. Halbuki mimarlik
alasimin bir pargasidir ve alagimla kurdugu iliskisinde farkli anlamlar kazanir. S6ylemsel ve
bicimsel kurgularin i¢ ice gectigi alasimin yapisi, ancak bu iligkilere odaklanilarak ele
almabilir. Metrobiis’iin 6zgiin anlam diinyas1 diye adlandirdigim bu alasim, toplumsalligin
giincel formlarina dair ipuclarinin bulunabilecegi yer olarak da degerlendirilebilir.
Metrobiis’e 6zgii bu alasimin i¢inden bir bakis gelistirmek ise yine kendine 6zgii bir
kuramsal yapiya ihtiya¢ duyar. Dolayisiyla, Metrobiis’ten kente dogru gelistirmeye calisilan
bakisla, aslinda biitlinliiklii bicimde kavranmasi zor olan bu kuramsal yapiya iligkin

ipuglarinin ortaya konmasina galisilacaktir.

Metrobiis’iin i¢inden gergeklestirilecek olan bakis; onun bir mimari nesne olarak statiisiinii
geride birakip, dikkati kullanilan bir nesne olarak statiisiiyle iliskisine yoneltecektir. Bu
bakis her ne kadar sinirlart siirekli degisen, yeniden kurulan ve pek ¢ok iliskiden olusan bu
yapty1, yalnizca iki eksen — mimari ve yolculuk deneyimi — etrafinda somutlastirma gabasina
tekabiil etse de, isaret ettigi iliski bakimindan Metrobiis’iin karmasik yapisina referans verir
ve alasimin yapisini agiga ¢ikarir. Yolculuk deneyimi, Metrobiis’e dair pek ¢ok kullanimi
icerir ve mimarlikla sonsuz sayida iliski kurar. Bu ¢alismada yolculuk deneyimi, yolculuk
sirasinda Metrobiis penceresinden gézlemlenenlerle sinirlandirilmis; dolayisiyla Metrobiis
bir anlamda gorsel bir aygit olarak ele alinmistir. Mimarlikla iligkisi ise kesin bir sinir
belirtmemekle birlikte, Metrobiis’lin sehirde yarattigi koridorun etrafindaki yapilarla
tanimlanmistir. Bu anlamda, Metrobiis yolculugu ¢esitli Istanbul manzaralarina agilir.
Yolculuk deneyiminin sehirle iliskisinde, kendine 0zgii bi¢imlerde ortaya ¢ikan bu
manzaralar ilk bakista yalnizca kente doniikmiis gibi goziikseler de aslinda Metrobiis’e de
doniiktlir. Fakat manzaralarin bu kendine doniikliigi ancak Metrobiis pencerelerinden

goriilenlerin yolculuk deneyimiyle iligkilendirilmesi sayesinde anlam kazanir.
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5.1. METROBUS SIiLUETI

Istanbul manzarasi denince ilk akla gelenlerden biri tarihi yarimada siluetidir. Ilk akla
gelenin tarihi yarimada olmasi, bu siluetin Istanbul'un diger pek ¢cok manzarasinin iistiinii
orten bir perde gibi ¢aligmasindan kaynaklanir. 2011 yilinda baslayip siluetin bozulmasi
tartismalar1 esnasinda alinan ve OnaltiDokuz kulelerinin tiraglanmasiyla sonuglanan karar,
siluetin diger Istanbul manzaralar iizerinde kurdugu iktidarm iyi bir drnegidir. Aym
iktidarin gok farkli bir baglamdaki bir disavurumu olarak Metrobiis de genelde sehirden
Metrobiis’e bakisin yol agtig1 ve icinden gectigi manzaralardan soyutlanmis bir algiyla tarif
edilir. Bu alginin olugmasini pekistiren en temel kosullardan birisi, Metrobiis’lin sdylemsel
ve bicimsel olarak otobandaki arag trafiginden ayrigsmis haliyle sehrin i¢inde kendine bir yol

acmasi ve bu sOylem-bi¢cimle mekansallasarak kendisini de ayrismis olarak kurmasidir.

Halbuki sonsuz sayida manzara barindiran Istanbul'a dair, cesitli araglarla ve her an yeniden
birer Istanbul manzaras1 kurulmasi miimkiindiir. Ayn1 denklem, bu kez Metrobiis’ten kente
bakan bir perspektifle ele alindiginda, ayni sdylem-bi¢imin, zapt edilmesi pek de kolay
goziikmeyen bir manzaralar ¢okluguna agildig: goriiliir. Bu coklugun temel dayanaklarindan
birisi, Metrobiis yolculugu boyunca gériinenlerden tek ve biitiinciil bir Istanbul olarak soz
etmemizin pek miimkiin olmamasidir. Bu anlamda Metrobiis, goriilmesi istenmeyeni

gosterendir — ki kendisi de bu aracis1 oldugu ve bir araya getirilmesi glic manzarayla kurulur.

Metrobiis’iin “sehrin arka bahgeleri” sayilabilecek alanlar1 kontrolsiizce ve siiratle kat edip
geciyor olmasindan kaynaklanan bu gorsel ¢okluk, bir bagka ifadesini, iist gegitlerin bir bag
gibi isleyisinden kaynaklanan islevsel ve yasantisal melezlenmelerde bulur. Fakat aym
gorsel, islevsel ve yasantisal cokluk; bu kez hareket ve akis halindeki bir goriintiiler silsilesi
icinde, aracin yavaslamasiyla yolcunun goriis alanma girerek birer ankraj noktasi olarak
calisan ve yolcuyu bir anlamda uzaklastig1 gerceklik diinyasina tekrar geri getiren ciisseli

binalarin kiitleselligi ve imgeselligi tarafindan tekrar denetim altina alinmis olur.
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Mekan, hareket ve olaylarin bagimsiz ve yeni bir iliski i¢inde bir arada bulunmalari, mimarhigin

konvansiyonel bilesenlerinin farkli eksenler boyunca pargalanmasina ve yeni akslar iizerinde bir

araya gelmesine yol agar. Bu durum mimarliga iliskin yeni bir okuma sunar. (Tschumi 1994, 24)

Bir baska deyisle, bir taraftan yol a¢tig1 manzara ¢oklugu ile Istanbul kentinin tarihi siluetle

6zdeslesen imgesini tehdit eden ve dagitan (ve bu anlamda bir sistem-kirici olarak ¢alisan),

yerinden ¢ikaran Metrobiis’{in, bir yandan da her yavasladiginda yolcunun imgeleminde iz

birakan “ciisseli” binalar araciligiyla ve bu binalar1 birbirine baglamak suretiyle, yeni bir

Istanbul silueti kurulmasina hizmet ettigi (ve bir anlamda bir sistem-kurucu olarak calist1g1)

yeniden yerlestirdigi sOylenebilir (Sekil 5.1).

Y
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Sekil 5.1. Metrobiis tarafindan kurulan yeni Istanbul silueti (Kaynak: Yigit Cetin)
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5.2. MANZARA URETIM AYGITI

Metrobiis’iin agildig1 Istanbul manzaralarmin bir diger boyutu, yolcu ve sehir arasinda
kurulan iligkinin aracist olan Metrobiis’lin, bu kez gorsel bir deneyim aygit1 olarak ele
alinmasiyla ortaya c¢ikar. Bir fotograf makinasinin fiziksel 6zellikleri o makinayla elde
ettigimiz fotografi nasil etkiliyorsa, Metrobiis’iin fizikselligi ve mekan1 da Metrobiis’ten
goriilenleri etkiler (Sekil 5.2). Bu fiziksel 6zelliklerden bazilari; pencerelerin boyutlari,
camdaki yansimalar, oturma diizeni, tutunma yerleri, sarsinti, i¢ ve dis ortamdan gelen sesler,
aracin hiz1 ve gorsel deneyimi etkileyen daha pek ¢ok fiziksel faktor olarak siralanabilir. Bu
sekilde kenti, bir sokaktan tecriibe ettigimize kiyasla neredeyse tamamen bozulmus, i¢-ice

geemis ve bulanik bir bigimde gézlemleriz.

Benzer bir sekilde, arac i¢i sikigikliktan kaynaklanan genel tahammiilsiizliik hali, is ¢ikist
yorgunlugu, her giin kullanimdan ileri gelen rutinlesme ve duyarsizlagsma gibi 6znel kosullar
da kars1 karsiya oldugumuz manzaranin nasil deneyimlendigini belirler. Bigimsel ve
sOylemsel yaklagimlara ve daha bir¢ok etkenle ortaya konan Metrobiis’e iliskin algimiz,
kendine has bir kullanim bi¢imine isaret eder. Sonugta, Metrobiis pencerelerinden tiim bu
ozellik ve kosullardan bagimsiz olarak disariya bakilamayacagi igin, goriilen manzaranin da
bu oOzelliklerden bagimsiz olmasint beklemek miimkiin degildir. Dolayisiyla, yolcunun
deneyimine iliskin her Metrobiis manzarasi, barindirdig1 6zellikler bakimindan bize hem

kente hem de Metrobiis’e ve deneyimine dair bir sey sdyler.
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Sekil 5.2. Metrobiis’ten ¢ekilmis Istanbul fotograflar1 (Kaynak: Yigit Cetin)

Bu manzarada yer alan mimari 6geler, yolculuga 6zgii anlamlar kazanirlar. Aracin
kosullarinin ve harekete iliskin deneyimin sonucunda, binalar tasarlanmis ve bilindik mimari
anlamlarindan soyutlanirlar. Normal sartlar altinda herhangi bir binanin mimari anlaminin,
bagimsiz bir nesne olarak degil, ¢esitli simgeler ve metinler baglaminda ortaya kondugu
sOylenebilecek olsa da; Metrobiis baglaminda bu dilsel modele algisal bir yaklasim
eklemenin zorunlulugu daha da belirgin bir hal alir. Hareket i¢inde algilanan binalar
yolculugun parcasi haline gelirler. Binalar1 yapisal iligskilerden soyutlayan ve i¢-ice gegmis
bir manzarada birlestiren bu bakis, yerle iliskimizi bir akisa, objeleri ise olaya doniistiiriir
(Schwarzer 2004). Yerin akisa dontistigii bu deneyimle birlikte Metrobiis bir anlamda
mimarlikla form kazanmis olana yeniden form verir. Mimarlikla, gérsel aygitin ara kesitinde
ortaya ¢ikan yeni durum, perspektifin sagladigi Olgiilebilir ve homojen yaklasimlarin
kesinligini tagimaz (Crary 2015). Dolayisiyla mimarlikla iligkili distiniildigiinde
manzaralarin yeniden form verme egiliminin, mimarligi formsuz olanin alanina ¢ektiginden
s0z edilebilir. Ortaya ¢ikan manzaranin i¢inde yapilar obje statiisiinden, yerle iliskisinden ve

bedenimizle kurdugumuz bilindik baglamindan 6zgiirlesir (Schwarzer 2004).
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Kente dair yeni bir deneyimleme bi¢gimi sunan bu yaklasim kendine 6zgii bir algi meydana
getirir. Bu alg1 ayn1 zamanda Metrobiis mekanina 6zgii davranis bi¢imleriyle de iliskilidir.
Metropol manzaralarin1 algilama big¢imlerinden biri de Simmel’in ortaya koydugu ve
metropole 6zgii uyaranlarin ¢okluguna karsi gelistirilen bir bikkinlik (blasé) durumudur
(Simmel 2013).

Duyular ¢cok daha fazla uyarilabilir haldedir... birbirinden ¢ok farkli ve hi¢ olmadigi kadar biiyiik
bir izlenimler bollugu—yemeklerin, edebiyatlarin, gazetelerin, bi¢imlerin, zevklerin, hatta
manzaralarin kozmopolitligi. Disaridan akan bu etkilerin temposu prestissimo (en hizli),
izlenimler karsiliklt olarak birbirlerini siliyor; iggilidiisel olarak bir seyi igimize almaya,
derinliklerimize kadar indirmeye, sindirmeye karsi direniyoruz — bunun sonucu, sindirimin
zayiflamasidir. izlenimler iginde bogulmaya bir tiir uyum gdsteriyoruz: insan eylemeyi

unutuyor; artik yalnizca disaridan gelen uyarilara karsi tepki veriyor. (Nietzsche 2002, 15)

Metropol manzaralarinin ¢oklugunu ve kozmopolitligini ortaya koyan bu agiklama ayni
zamanda bu manzaralarla bir iliskilenme bi¢imi de tanimlar. Bu iligskilenme bi¢imi, bikkinlik
kavraminin ortaya koydugu metropolde uyaranlarin ¢okluguna karsit bilingaltindan

gerceklestirilen tepkileri olumsuz bir durum olarak ele alir.

Olumsuz bir tepki olarak gergeklestigi diisiiniilen bikkinlik yaklagiminin, ¢ift tarafli bir
durum olarak yani tahammiil beceresi olarak ele alinabileceginden metropole iligkin
boliimde daha once bahsedilmisti. Metrobiis camindan goriinen manzara da aslinda bu
becerinin  bir iriiniidiir. Algilama kapasitemiz ve goriinen seylerin ¢okluguyla
aciklandiginda Metrobiis manzarasi, goriintiiye giren 06geleri bir akisa doniistiirlip
yassilastirir ve bir anlamda gormezden gelinmesine yol agar. Fakat bu durum uyaranlarin
etkilerine kars1 bir tahammiil becerisi olarak ele alindiginda metropoliin stirekli degisim
haline yol agan, siirekli dagilip yeniden kurulan baglantilarina iligkin bir manzara olarak
degerlendirilebilir. Bu sayede manzaralarla kurulan iliskinin metropoliin dinamik yasantisini
giivence altina alan bir toplumsallasma bi¢imi oldugu sdylenebilir. Akisa doniigmiis
manzaralara iliskin her yolcunun deneyimi farkli olacaktir; bu durum metropoliten bireylerin

farkliliklarindan ve metropoliin sundugu manzara ¢coklugundan kaynaklanir.
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Tipki Onceki boliimlerde agiklanmigs olan metropole 6zgii kozmopolit ve kalabalik
ortamlarda yasanan “uygar ilgisizlik” halinin yol agtig1 metropole 6zgii iliski kurma bigimi
gibi, Metrobiis’iin sikisik ortaminda yasanan karsilasmalar, géz géze gelip ardindan basini
baska yone ¢evirme eyleminden yani bir tiir ilgisizlikten ibaret kalir (Goffman 2017). Bu
durum yabancilara kars1 gelistirilen bir tutum ve beklenmedik karsilagmalara dair bir engel
gibi goriinse de aslinda modern yasama 6zgii bir iliski kurma bi¢imidir. Bu sayede metropol
ortaminda, Ortiik bicimde siirekli iliskide oldugumuz baskalariyla karsilasma bigimleri
giivence altina alinir. “Uygar ilgisizlik” ad1 verilen davranigla metropole 6zgii karsilagsmalara
zemin hazirlanir; kozmopolit yasamin bir pargasi olan Karsilasmalarin g¢esitliligi g6z oniine
alindiginda, bu durumun bir tiir 6zgiirlesmeye tekabiil ettigi ve yeni olasiliklarin giivencesi
oldugu soylenebilir. Buradan yola ¢ikarak Metrobiis manzarasinin metropoliin ¢okluguyla
kurdugu iliskinin bir toplumsallagsma bi¢imi oldugu ve her ne kadar akis haline indirgenerek

algilansa da, metropole 6zgli dinamik yapinin bir parcasi oldugu sdylenebilir.

Metrobiis manzaralarinin barindirdigi ¢cokluk nedeniyle, metropoliin bir taraftan gérmezden
gelinmeye ¢alisilan, bir taraftan da bu gérmezden gelmeyle bir yandan da tahammiil edilen
dinamik yapis1 ortaya ¢ikar. Modernligin mekani olan metropol siirekli doniisen dinamik
yapist nedeniyle tek bir bakis ile kavranamaz ve Metrobiis manzarasiyla gelistirilen bakis,
sonsuz sayidaki kavrayistan yalnizca biridir. Bu farkli kavrayislari ortaya koyan manzaralar,
ayn1 zamanda bir ¢ergeve olarak Metrobiis’iin etkilerini de barindirir. Dolayisiyla bu bakis
Metrobiis’le iligkili toplumsallik bigimlerinin metropolle etkilesimi olarak gortilebilir.
Sozgelimi, her ne kadar giindelik hayat {izerinde denetime yol agsalar da, ulasim
sistemlerinin, Metrobiis’iin metropoliin dinamik yapisiyla iligskisi baglaminda, yeni ve
ongoriilmemis Ozgiirlesme ihtimallerine agildigi da sOylenebilir. Bu etkilesim ve ortaya
koydugu ihtimaller, ulasimin hareketlilige iliskin bir boyutu olarak goriilebilir ve

Metrobiis’iin metropole 6zgii mekansallig1 da burada ortaya cikar.

5.3. METROPOLE OZGU BiR MEKANSALLIK

Metrobiis mekani fiziksel bir yapidan veya tasarlanmis bir bigimden ibaret degildir.

Metropole 6zgii baglantilarin pargasi ve toplumsalligin bir tiriiniidiir. Toplumsalligin stirekli
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doniisen yapisi itibariyla Metrobilis mekani da siirekli doniisiir. Bir iirlin olarak mekan,
iiretiminde rol oynayan iliskilere dahil olarak onlar1 doniistiiriir; bu nedenle ayn1 anda {iretici
ve {iriin oldugu sdylenebilir. Uriin ve iiretici olarak Metrobiis mekan1 da dinamik toplumsal
iliskilerin bir pargasidir ve siirekli bir olus (becoming) hali olarak ortaya ¢ikar. Bir olus
olmasina ragmen Metrobiis’iin taniml1 fiziksel bir yap1 kazanmasi — yani mekansallagmasi —
toplumsal iliskilerin belirli kosullar etrafinda bir araya gelmesi ve metropoliin ¢okluguna
iliskin diizenleme sayesinde miimkiin olur. Metrobiis’e iligkin sdylemlerin ve bicimsel
yapinin incelendigi 6nceki boliimlerde, bu isleyisin diizenlemeye iliskin boyutlar1 ortaya
konmustur. S6ylemsel analiz sonucunda, Metrobiis’iin ise-gidip gelmeyi giivence altina alan
bir arag olarak giindelik hayati diizenleme bigimlerinin; bigimsel analiz sonucunda ise, hizli
ve giivenli ulasim adina, i¢inden gectigi yapili ¢evreden ayrisan fiziksel yapisinin 6n plana
¢cikmis olmasi, bu duruma 6rnek teskil edebilir. Bu yaklasimlarin, ¢oklugun ortaya koydugu
farkliliklara iliskin bir diizenleme ¢abasi olduklari; fakat buna ragmen farkliliklarin tistiinii
tamamen Ortemedikleri agiklanmistir. Metrobiis mekaninin o6zellikleriyle iistii ortiilmeye
calisilan cokluk, Metrobiis manzarast gibi mekanin deneyimine iliskin durumlarda

goriintirliik kazanir ve bu anlamda mekansallagsma kosullar da ortaya ¢ikar.

Mekanin olussal yapisina iligkin bir sabitleme ve tanimlama miimkiin olmadigindan, her
daim farkliliklar ortaya ¢ikar. Bu durum mekansallasmaya yol acan yaklasimlar stirekli
krize ugratir. Ortaya konan farkliliklar itibartyla Metrobiis’liin mekansallagsma kosullar1 tam
anlamiyla gerceklesmez ve Metrobiis mekani bu kosullara iliskin dogrudan bir temsilden
ziyade, bir diyagram olarak ortaya ¢ikar. S6zgelimi, daha onceki boliimlerde ifade edildigi
gibi metropolde gettolar, is merkezleri gibi bolgeler tanimlamak miimkiin olsa da, bu
bolgeler her daim sonsuz bir pargalilik barindirirlar. Bu pargali yapidan yola ¢ikarak bu
bolgelerin biitlinliiglinii bozacak farkli tanimlamalar getirmek miimkiindiir. Metropole 6zgii
bir bolge olarak ortaya ¢ikan kapali siteler bu durumu 6rnekler. Kapali siteler, ¢oklugun yol
actig1 farkliliklar1 diglayarak homojen bir yap1 ve bir sinir olustursalar da, kendi iglerinde
barindirdiklart pargalilik ve metropoliin doniisen yapisi itibariyla tam bir kapatmaya yol
acamazlar. Kapali sitelere yol agcan mekansallagma kosullar1 ancak farkli kimliklere sahip
insanlara kars1 bir 6tekilestirme ve bu fonksiyona iligkin bir diyagram olarak ele alinabilir.
Mekan her ne kadar belirli bir fonksiyonun cisimlesmis hali olarak goriinse de tek bir

goriinlime kapatilamaz; ele alinan fonksiyona iliskin olaylarin gelisimini gdsteren bir
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diyagram olarak karsimiza ¢ikar. Micheal Foucault’nun Jeremy Bentham’in panoptikonuna
iliskin analizi de bu durumu 6rnekler (1995). Buna gore panoptikon, ortasinda yer alan bir
gozetleme kulesinde bulunan tek bir siipervizoriin, gozetleme kulesinin etrafinda ¢gember
seklinde dizilmis tek gz odalar1 tek hamlede denetlemesine imkan veren bir hapishane
modelidir. Bu sayede siirekli izlendigini bilen mahkimun, davranislarii kendi kendine
kontrol altina almasina yol agmasi beklenir. Gelgelelim bu mekan tam anlamiyla bir kontrole
yol agamaz ve mahktimlar bu mimari yapilanmaya 6zgii ihlal yontemleri gelistirir. Foucault
panoptikonun gozetlemeye iliskin yapisimi 20.yy’1n iktidar iligkilerinin simgesi olarak ele
alir. Fiziksel bi¢imlenigsinden bahsederken, bir bina olarak yapisindan ziyade, gozetlemeye
iliskin teknigi ve fonksiyonuyla anlam kazandigina isaret eder ve bdylelikle panoptikonu

toplumun kendi iizerinde kurdugu denetime iligkin bir diyagram olarak ele alir.

Benzeri bir sekilde Lefevbre, mekani tanimlayan asil durumun onun iiretiminde rol oynayan
ideolojiler, insanlar ve toplumsallik oldugunu ortaya koyar ve metropoliin en kayda deger
goriiniimiiniin, onun gercek fiziksel sinirlarinin Gtesinde var olan fonksiyonel 6neminde
yattigini ileri siirer (2014). Boylesi bir anlayisin uzantisinda Metrobiis mekaninin
fonksiyonel yapisina iliskin bir diyagram olarak ele alinmasinin, Metrobiis mekani etrafinda
diiglimlenen toplumsal iliskilerin mekansallasma kosullarini agiga ¢ikaracagi sdylenebilir.
Bu sebeple boliimiin geri kalaninda, bir diyagram olarak Metrobiis mekanini ortaya koymak
icin, Lefebvre’nin t¢lii diyalektigi, algilanan mekan (perceived space), kavranan mekan
(conceived space) ve yasanan mekan (lived space) iizerinden bir inceleme
gerceklestirilecektir. Buna gore algilanan mekan; giindelik hayatin, toplumun mekansal
pratiginin ortaya koydugu mekandir. Kavranan mekan; tasarlanmis, bilimsel, dogru bigimde
bir araya geldigi varsayilarak ortaya ¢ikan mekan temsilleridir. Yasanan mekan ise
kullananlarin, mekani tarif edenlerin ortaya koyduklar1 temsil mekanlaridir (Lefebvre 2014).
Mekanin iiretimine iligkin bu {i¢ moment arasinda kesin sinirlar ¢izilmez ve mekanda ayni

anda bulunurlar.

Metrobiis mekan1 bir boyutuyla, giindelik hayat pratiklerinin bir pargasi olarak sekillenir.
Yolcularin “normal” goriilen ve rutinlesmis bazi davraniglar1 vardir ve bunlar farklilik

gosterseler de yolcular tarafindan ayniymiggasina tekrar edilir. S6zgelimi, Metrobiis’iin
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icinde ideal sayida yolcu igin tasarlanmig bir dolagim rotasi vardir; ama sikisik durumlarda
hareket etmenin giindelik hayatin bilgisi dahilinde gerceklestigi soylenebilir. Yolcular
ellerini nereye koyacaklarini, nereye bakacaklarini ve birbirlerinin yanindan gegerken ne
tarafa doneceklerini bilirler. Mekan bir anlamda fiziksel ¢evrelerine iliskin bir alginin dogal
sonucu olarak sekillenir. Aslinda her birey her durum i¢in farkli bir harekette bulunur; ama
giindelik hayat pratikleri aynmiymiscasina tekrar edilir. Kuralli olmasa da tanidik gelen,

toplumun mekansal pratikleriyle liretilen mekanlar, algilanan mekan yaklasimini 6rnekler.

Kavranan bir mekan olarak Metrobiis, uzmanlik gerektiren bir ¢abanin iiriinii olarak “dogru
bicimde” bir araya getirilmis, tasarlanmis bir yap1 sunar. Tasarlanan mekanlar yani mekan
temsilleri, Gretim iligkilerinin dayattig1 bilgilere ve iligkilere bagli bir kavrayisla tiretilir. Bu
mekana iligkin kavrayis, sehir plancilar, tasarimcilar ve cesitli uzmanlar tarafindan
olusturulmus bir gostergeler sistemine referans verir. Onceki béliimlerde incelenen
Metrobiis’iin bigimsel yapisina iligkin mimari yaklagim ve ona iliskin algimizi olusturan
sOylemler bu gostergeler sistemine 6rnek olarak verilebilir. Gostergeler sistemine iliskin
kavrayisla birlikte Metrobiis kullanicilari, sistemin calismasi i¢in belli kurallara uyarlar.
Bunlar yonlendirici tabelalar, kameralar hatta oturma diizenine iliskin ortiilii yonergelerle
denetim altina alinmistir. Bu sekilde kurgulanmis yapisi bir ulagim sisteminin ¢aligsmasi i¢in
giiniimiiz kosullarinin gerektirdigi uygulamalar1 barindirir. Bu uygulamalar zaten gliniimiiz
teknik isleyisine dair ¢ok temel durumlar olarak goriiliir. S6zgelimi otobiis kullanmanin
belirli bir yontemi vardir ya da bir turnikenin tasarimu itibartyla islevi bellidir dolayisiyla
otobiis ve turnike kullanimina iliskin kavrayisimiz da bir dlgiide bu sekilde belirlenir ve bu
kullanimlar arasinda aslinda var olan farkliliklar goriilmez. Aslinda bu mekanlar tasarlandigi
gibi ortaya ¢ikmaz; her sofor farkli bir bi¢imde kullanir ve bazi yolcular turnikeden farkli
sekilde gecer. Bu gibi neredeyse kuralli pratiklerle, dogru bicimde bir araya gelerek

mekansallagan yapilarin, kavranan mekan (conceived space) olduklari soylenebilir.

Algilanan mekan ve kavranan mekan birbirleri arasinda da kesin bir sinir ¢izmezler.
Mekanin {iretiminde rol oynayan momentler olarak ortaya cikarlar. Metropolde yasayan
herhangi birinin giindelik faaliyetleri toplumun mekéansal pratiginin pargasidir ve algilanan

mekani var eder. Buna ragmen bu kisinin faaliyetleri, yasadigi toplu konut, kullandig1 otoyol
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sistemi gibi tasarlanmis mekanlardan bagimsiz olmadigindan ayni zamanda kavranan

mekanla iligkisiyle de agiklanabilir.

Algilanan mekan ve kavranan mekanla i¢ i¢ce gegmis ligiincii kavrayis ise yasanan mekandir.
Yasanan mekan, kullananlarin tarif etmesiyle ortaya ¢ikan temsil mekanidir. Bu anlamda
deneyime 6zgii yapist itibartyla mekanda siirekli olarak farkliklara yol agar ve mekanin
barindirdig: farkliliklarla iligkilidir. Yasanan bir mekan olarak Metrobiis, kullanicilarin ona
iligkin farkli algilarinin ve deneyimlerinin ifadesi, yani bir temsil mekani olarak sekillenir.
Bu siirekli doniigen ve deneyime 6zgii iliski temsil edilemez; ama ifadesini sanatsal iiretimde
ve kendine 6zgii bir kavramsallastirmayla bulabilir (Sekil 5.3) (Sekil 5.4). Bu anlamda
algilanan mekan ve kavranan mekéanla niceliksel, soyut degerlere indirgenen Metrobiis,

yasanan mekanla kullanim degerine yani niteliksel farkliliga agilir.

Algilanan mekan ve kavranan mekan, niceliksel 6zelliklerle ve tanimli bigimlerde ortaya
cikarlar; ama daha Once bahsedildigi gibi, ister istemez nitel farkliliklar barindirirlar.
Algilanan mekan toplumun mekansal pratikleridir; ayniymais gibi tekrar ettigimiz rutinlesmis
pratiklerimizle ortaya ¢ikar, ama bu davranislar ve ortaya koyduklar: fiziksellik aslinda her
duruma ve kisiye 6zgii farkliliklar gosterir. Kavranan mekan ise dogru bigimde bir araya
geldigi diisiiniilen ve referans verdikleri soyut ideal bigimlerin bir temsili olarak goriilen
mekanlardir. Buna ragmen bu mekan temsilleri toplumsallikla iligkisinde higbir zaman ideal
bir yap1 kazanmazlar ve kullanim bigimleri siirekli olarak farklilagir. Iki durumda da ortaya
konan farkliliklar kullanim bi¢imleriyle iligkilidir ve bu noktada yasanan mekanla i¢ ice
gecerler. Algilanan mekan, kavranan mekan ve yasanan mekéan, mekanin tiretiminde birlikte
rol oynayan momentler olarak ortaya cikarlar ve aralarindaki etkilesim mekanin olugsal

yapisina isaret eder.

Metrobiis’ten goriilen metropole iligkin manzaralarin gorsel bir aygit olarak Metrobiis’ten
bagimsiz olmadigindan ve manzaralarinin metropoliin ¢okluguyla iliskisinin Metrobiis’ii de
bir olug olarak ortaya ¢ikardigindan bahsedilmisti. Bu durum ayni1 zamanda manzaralarin

yasanan mekanla iliskisinden kaynaklanir. Manzaralar, Metrobiis kullanicilarinin yolculuk
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deneyimine iliskin temsil mekanlar1 olarak ortaya ¢ikarlar. Kullananlarin ifadesine 6zgii
oldugu i¢in her temsil mekani birbirinden farklidir ve kisiye 6zgii bir yap1 kazanir. Bu
anlamda Metrobiis manzaralariyla orneklenen temsil mekanlari, Metrobiis’iin ¢oklukla

iligkisinin goriiniirliik kazanmasina yol agar.

Sekil 5.3. Travelling with Tangled Thoughts, tuval iizerine yagli boya. (Kaynak: Ritika
Sharma, 2015. https://chiraghdilli.com/2017/11/20/city-on-the-move-in-fragments/ Erigim tarihi:
10.01.2019)

Sekil 5.4. Ignorance, tuval iizerine yagli boya. (Kaynak: Ritika Sharma, 2015.
https://chiraghdilli.com/2017/11/20/city-on-the-move-in-fragments/ Erisim tarihi: 10.01.2019)
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Metrobiis manzarasinin hem metropole hem de Metrobiis’e doniik olusu, yasanan mekanin,
kavranan ve algilanan mekandan ayr1 ortaya ¢ikmamasindan kaynaklanir. Yasanan mekan,
mekanin tiretim iligkilerindeki yeri nedeniyle, Metrobiis’iin fiziksel goriiniimiiniin altinda
yatan metropol i¢indeki fonksiyonel yapisinin bir parcasidir. Metrobiis’iin fonksiyonel
yapisina iligkin bir diyagram olarak ele alinabilecegi daha dnce agiklanmistir ve yasanan
mekan, Metrobiis’iin fonksiyonuna iliskin olarak iiretilecek olan diyagramin bir parcasidir.
Bu yaklasim Metrobiis yolculugu sirasinda penceresinden goériilen metropol manzarasinin
Metrobiis mekaninin iiretimine dahil olma bi¢imine iliskin bir kavramsallastirma denemesi
olarak goriilebilir. Metrobiis metropolde pek ¢ok fonksiyon kazanir ve pek ¢ok diyagram
tiretmek miimkiindiir. Dolayisiyla burada gergeklestirilecek olan agiklama, bu fonksiyonlara

iliskin pek ¢ok diyagramdan biri ve bir deneme olarak goriilmelidir.

Metrobiis’iin dongiisel (ayn1 hat {izerinde gidip-gelme) hareketi, i¢inden gectigi yerden
soyutlanip ¢evresinden kopuk bir mekansaliga yol agmasi gibi tasarlanmis Ozellikleri,
kavranan mekana iliskindir. Bu &zellikler, algilanan mekana iligkin, kullanimi esnasinda
yolcularin yeni baglantilar kurmakla ilgilenmemesi ve otekiyle karsilasmalarin kontrollii
bicimde gerceklesmesi gibi Ozelliklerle birlesir. Bu gibi 0Ozellikleriyle ortaya konan
Metrobiis’iin fonksiyonunun, ilerlemeyle, kesfetmekle hatta bir yere gitmekle ilgili olmadig1
sOylenebilir. Aslinda bireylerin metropolde kurduklar1 ¢ok cesitli baglantilar nedeniyle
giindelik hayat deneyimleri de birbirinden farklidir. Metrobiis’iin karsilagmalarin kontrollii
bicimde gerceklestigi, hiz kazanmaya iliskin fonksiyonunun agir bastifi mekéaninda,
giindelik hayatin farklilagan deneyimleri bir siireligine indirgenir. Bu sekilde ortaya konan
Metrobiis, sehir iginde hiz kazanma ve bireyin metropolde kurdugu baglantilar: diizenleme

mekanizmasi olarak karsimiza ¢ikar ve bu fonksiyona dair bir diyagram oldugu sdylenebilir.

Bu diyagramin mekansallagsmasina yol agan diger 6zellikler: Metrobiis’lin ulagim sorununa
¢ozlim ya da sorun olarak ele alinmasi sonucu kendine 6zgli yogunlugunun gérmezden
gelinmesi; gegici bir sistem ve hizli bir ¢6zlim olarak ortaya konmasinin yol actig1 fiziksel
yapist; maruz kalinan bir yap1 olarak goriildiigiinden dolayi, sikisik kullanim bigimlerine bir
Ol¢iide goz yumulmasi; ise-gidip gelmeyi gilivence altina alan denetim boyutu olarak

siralanabilir. Bu 6zelliklerin igaret ettigi mekansallagsma, daha onceki boliimlerde ortaya
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konmus olan epistemolojik katman da (biitiinliik, ikame edilebilirlik, kesintisizlik) akilda
tutularak, Metrobiis’ii silirekli ve dongiisel hareketine bir siireligine dahil olunan ve

degismeden cikilan bir yap1 olarak ortaya koyar.

Dongiisel yapisina iligkin bir deneme olarak, konvansiyonel ulasim haritalarina Metrobiis’iin
dongiisel isleyisinin dahil edilmesiyle, Metrobiis’in ortaya koydugu hareketlilige ve
mekansalliga iligkin farkli bir bakis gelistirilebilir. Asagidaki semayla Metrobiis’{in dogrusal
rotas1 lizerindeki siirekli hareketi dongiisel bigimde ele alinmis ve kullanicilarin giiniin farkl

saatlerindeki (bazen birden fazla kez) kullanimlari ifade edilmeye ¢alisilmistir (Sekil 5.5).

Sogatlucesme Beylikduzu

Uzungay"' Avcilar

Zincirlikuyu Haramidere

Mecidiyekdy Kagukcekmece

- yolcu 1

yolcu 2

- yolcu 3
- yolcu 4

Cevizlibag Zeytinburnu B yoius

Edirnekapi Sirinevier

Sekil 5.5. Metrobiis’iin glizergah1 {lizerindeki dongiisel hareketi ve giliniin farkl

saatlerindeki kullanimina iligkin diyagram (Kaynak: Yigit Cetin)

Metrobilis manzarasiyla metropole iliskin ¢oklugun bir akisa doniismiis bicimde

algilandigindan s6z edilmisti. Metrobiis yolculugunun hizi ve giizergdhinin etrafindaki
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yapilarin ¢oklugu nedeniyle camdan goriinenlerin bir akiga donlismesi manzaralara iliskin
ortak bir algiya isaret eder. Bikkinlik (blasé) yaklagimiyla iligkilendirilen ve ¢oklugun
gormezden gelinmesine yol acan bu durum, toplumun mekansal pratiklerinin pargasi ve
algilanan mekan olarak goriilebilir. Algilanan mekéan, Metrobiis mekaninin bir parcasi olarak
ortaya ¢ikar. Dolayisiyla manzaralarin bu sekilde akisa indirgenmis yapisi, hiz kazanma ve
diizenleme mekanizmasi olarak fonksiyonuna eklenir. Metropoliin sonsuz iliskiler agi
igerisinde birbirinden farkli baglantilar kuran ve giindelik hayat deneyimleri farkli olan
bireylerin, Metrobiis’iin fonksiyonu i¢in bu farkliklarin askiya alindiklar1 ve bir siireligine

deneyimlerinin barindirdigi coklugun Metrobiis’lin akisi iginde indirgendigi soylenebilir.

Buna ragmen bireylerin yaganan mekan olarak manzaralara iliskisi ve ortaya koyduklar
farkli mekan temsilleri bu akisin her daim barindirdigi farkliliklart ortaya cikarir. Bu
anlamda bir akis olarak mekansallasan Metrobiis’iin barindirdigi ¢okluga isaret eder. Akisa
iliskin her kullanicinin ifadesi farkli olacaktir. Bu durum yalnizca manzaranin barindirdigi
coklugun potansiyellerine degil, Metrobiis yolculugunun akisa indirgenmis yapisinin da
potansiyellerine isaret eder. Cilinkii manzaralar, yasanan mekanla iligskisinde, Metrobiis
mekaninin tiretimine dahil olur. Bikkinlik yaklasimi bir tahammiil becerisi olarak ele
alindiginda, metropoliin barindirdigi ¢okluk i¢inde sonsuz se¢imler yapma imkani anlamina
gelir. Metrobiis’le bir siireli§ine metropoliin bireye sundugu sonsuz se¢imler askiya alinir;
ama farkli bir kavramsallastirmayla bu durum, metropoliin bireye sundugu ihtimallerin

giivence altina alinmasi olarak da gortilebilir.

Buna ragmen Metrobiis, hiz kazanma ve toplumsal hayat1 diizenleme mekanizmasi olarak
mekansallasir. Daha Once de belirtildigi gibi Metrobiis’iin fonksiyonu bu anlamda,
ilerlemeyle, kesfetmekle hatta bir yere gitmekle ilgili degildir. Fakat bireyin metropolde
kurdugu ¢esitli ve birbirinden farkli baglantilar géz 6niinde bulunduruldugunda, Metrobiis’le
hiz kazanilmasi ilerlemeye ve kesiflere yol agar. Metropoliin siirekli doniisen yapisi

itibariyla ise aslinda her defasinda yeni yerlere gideriz.
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Metrobiis’iin yolculuk deneyimi, mekansallasma kosullari altinda degismez bir akis olarak
karsimiza cikar; fakat gergeklestirilmis olan incelemeyle akisin yapisinin toplumsal
iliskilerle siirekli yeniden kuruldugu goriiliir. Bu anlamda yolculuk deneyiminin yapisi
stirekli degismektedir ve bu yolculuk metropoliin dinamik yapisinin kurucularindan biridir.
Dolayisiyla, Metrobiis’iin bireyler ve gilindelik hayat iizerindeki denetim boyutunu
pekistirmek yerine, metropolde yeni baglantilar kuran yapisina odaklanmak miimkiindiir.
Metrobiis’le bu sekilde iliskilenmek, metropoliin barindirdigi ¢oklugu gérmezden gelmek
yerine bu ¢oklukla ve ortaya koydugu farkliliklarla iliskilenmek anlamina gelir. Tarif edilen
iliskilenme bi¢iminin, metropol yasantisina dair yeni boyutlar gelistirmeye ve metropoliin

nesnel etkilerine kars1 direnmeye imkan saglayabilecegi diisiiniilmektedir.
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6. SONUC

Metrobiis’e dair bu arastirmanin baglamini metropol olarak Istanbul ve metropoliin modern
toplumsal formasyonla iliskisinde sahip oldugu o6zellikler olusturmaktadir. Metrobiis
metropolle iliskisinde mekansallasir ve bu mekansallasmanin kosullar1 toplumsal

formasyonun dinamikleriyle ve ¢ok boyutlu yapisiyla iliskilidir.

Calismanin pozisyon ve yontem boliimiinde agiklanmis olan, modernligin ¢ok boyutlu yapisi
nedeniyle, modern toplumsal formasyona dair tek bir tanimlama getirmek miimkiin olmaz.
Sozgelimi, kapitalist liretim iliskileri, endiistriyalizm, gozetleme gibi kurumlarin isleyisine
iliskin yaklasimlarin herhangi biriyle tek basina ifade edilemez; ¢linkii modernlik kurumlar
diizeyinde ¢ok boyutludur. Bu nedenle, modern toplumsal formasyonun bir parcast olan
Metrobiis de kurumlarin isleyisinin tek bir boyutunun sonucu olarak goriilemez.
Metrobiis’iin modern toplumsal diizenle iliskisinden kaynaklanan baglamini ortaya koymak
icin Oncelikle modernligin temel dinamikleri ortaya konmustur. Modernligin temel
dinamikleri; zaman-mekan ayrilmasi, yerinden c¢ikarma ve modernligin diisiinimsel
boyutlar1 olarak agiklanmigtir. Bu ii¢ dinamigin isleyisiyle, yerinden c¢ikarilan toplumsal
iliskiler siirekli olarak modern zaman-mekéan diizenlemesinin i¢inde kesin kabullerden uzak
bi¢imde yeniden bir araya getirilirler. Bu durum stirekli olarak modernlige 6zgii bir farklilik
tretimine yol acar ve ger¢eklik anlatilarini krize sokar. Ortaya konan kriz modern toplumsal
formasyonun yapisina 9zgiidiir ve geleneksel diizenden kopusa isaret eder. Geleneksel
formasyonun askin anlatilar1 bu anlamda diinyevilesmis, dolayisiyla gerceklik anlatilarinin
insan iiretimi olduklar1 ortaya ¢ikmistir. Bu durumun ayn1 zamanda toplumsal formasyonun
kurucusu olarak ortaya ¢ikan bireylerin indirgenemez tekilliklerini ortaya koydugu
aciklanmistir. Bu nedenle modern toplum indirgenemez tekilliklere sahip bir ¢okluk olarak
karsimiza ¢ikar. Metrobiis’e iligkin arastirmalarin bir diger baglamini olusturan metropol,

modern ¢oklugun bir ifadesi olarak ele alinmistir.

Coklugun biraradaligi olarak metropol, kozmopolit, parcali ve siirekli yeni uzlagsmalarin
gerceklestigi heterojen bir yer olarak agiklanmigtir. Cokluk biraradaligini metropole 6zgii
uzlagmalara ve iletisime bor¢ludur, bu durum metropole 6zgii toplumsallagsma bi¢imlerine
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isaret eder. Bu bigimlerden bazilari bu c¢aligma kapsaminda bikkinlik (blasé), uygar
ilgisizlik, odaklanmamis etkilesim gibi Ozellikler olarak ele alinmistir. Ortaya konan
metropole 6zgl toplumsalligin yapisi, bireyin 6znelligini miimkiin kilar; bir arada ve ayn
Ol¢iide bagimsiz olmasina imkan verir. Bikkinlik yaklagiminin metropoliin dinamik
yapisinin bir parcast olarak bir tahammiil beceresi olarak ele alinmasi ile metropole 6zgii

toplumsallagma bigimlerine elestirel bir bakis getirilmistir.

Metropolde siirekli yeniden kurulan ve birbirine doniisen iliskiler nedeniyle kent mekaninin
siirlarint belirlemek giiclesir. Mekan ve toplumsallik arasindaki iliski g6z Oniinde
bulunduruldugunda kent mekani toplumsallikla birlikte siirekli donlismektedir ve bir olus
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Modernligin diisiiniimsel yapisindan kaynaklanan, toplum
hakkindaki bilginin toplumsal diizene dahil olarak onu doniistiirmesi gibi, kent mekéan1 da
toplumsallikla benzer etkilesim halindedir ve birbirlerini doniistiirtirler. Kent mekana,
tiretimi sirasinda iireticisini de doniistiiren bir iiriin olarak ortaya ¢ikar. Bu anlamda mekan
ancak Uretim iligkilerine odaklanilarak ele alinabilir. Bu konuya iliskin olarak agiklanan,
Lefebvre’nin “mekanin iiretimi” kavramsallastirmasi, caligmada gergeklestirilmis olan

analizlerin baglamini olusturur.

Metrobiis toplumsal iligkilerin diigimlendigi bir mekan olarak ele alinmig, bu sayede
mekanin Uretiminde rol oynayan iligskilere noktasal bakis acilar1 gelistirmek icin
aragsallastirilmistir. Metrobiis mekaninin tiretiminde rol oynayan iliskilere dair genel bir
anlat1 gelistirmenin miimkiin olmadig1 agiklanmigtir. S6zgelimi, basit¢e kapitalist liretim
iligkileri gibi etkilerle agiklanamaz. Fakat bu iliskilere dair noktasal bir bakis agisi
gelistirmenin de problemli yanlar1 vardir. Ortaya konan noktasal bakis agilari, iligkiler
aginda ortaya konabilecek pek ¢ok anlatidan yalnizca biri olarak karsimiza ¢ikar ve olasi
diger anlatilarin gormezden gelinmesi anlamina gelir. Buna ragmen ortaya konan anlatilarla,
bir yandan mekanin iiretiminde rol oynayan diger iliskilere dikkat ¢ekilmistir. Bu sayede
hem pek c¢ok anlati gelistirilebilecegi hem de metropollerde ortaya c¢ikan homojen

mekanlarin sahte, kapatici etkilerine kars1 ¢ikilabilecegi ortaya konur.
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Bu anlamda ulagimin denetim boyutuyla ele alinmasinin yetersiz oldugu agiklanmis ve bir
ulagim sistemi olarak Metrobiis’iin metropolde sahip oldugu farkli boyutlar aciklanmistir.
Farkli boyutlariyla ortaya c¢ikan Metrobiis, Istanbul’a 6zgii bir ifade kazanmustir. Ozgiin
yapisiyla Metrobiis, kentsel sahnede iligskide oldugu aktdrleri de doniistiiren kentsel bir aktor

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Metrobiis’ii kentsel bir aktor olarak ele alabilmek i¢in hakkinda ortaya konan sdylemler
incelenmistir. Soylemler barindirdiklart farkliliklar ve celiskilerle ortaya konmus bu
anlamda Metrobiis, sdylemlerin diigiimlendigi bir nokta olarak ele alinmistir. Metrobiis’iin
yalnizca soylemlerin yoneltildigi bir nesne olmadigi, hakkinda s6z soyleyenleri de
donistiirdiigii agiklanmistir. SOylemlerin genel analizi sonucunda ise kesintisizlik —
biitiinliik — ikame edilebilirlik ilkeleri etrafinda sekillenen epistemolojik bir katmana isaret
ettikleri tespit edilmistir. Kesintisizlik ilkesi, Metrobiis’iin akiginin siirekliligini ifade eder.
Biitlinliik ilkesi, Metrobiis’lin kesintisizligiyle iligkilenir ve kentin isleyisinin biitiinliiklii bir
sistem olarak degerlendirmesiyle ortaya cikar. Ikame edilebilirlik ilkesi, Metrobiis’iin kentte
kurdugu kendine 6zgii iliskilerin gérmezden gelinmesi sonucu bagka ulagim sistemleriyle
rahatlikla yer degistirebilecegi yaklagimina dayanir. Ortaya konan epistemolojik katman,
Metrobiis’ii diger ulasim sistemlerinden ayiran 6zelliklerini ve sOylemlerle ortaya ¢ikan
mekansallagsma kosullarini agiklamak i¢in kullanilmistir. Metrobiis, kesintisizligi itibariyla
ortaya koydugu stireklilikle, kentin birbirinden uzak ve ayr parcalarini bir araya getirir.
Fakat ayn1 zamanda D-100 karayolunun kentte yol agtig1 yarig1 pekistirmektedir. Ayrica
kentin gilindelik hayatina iliskin baglantilarda ve toplumsal iligkilerde yeni mesafelere yol
acmaktadir. Bu nedenle Metrobiis, kentin biitiinciil isleyisine katkida bulunacak sekilde
eklemlenen kendi i¢inde kusursuz calisan bir parcadan ¢ok, kendi art1 ve artik degerlerini

tireten, kesici-dikici bir yap1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Metrobiis’e dair bir diger bakis, mimari bir g¢erceveden gelistirilmistir. Bu cergeve
kapsaminda Metrobiis’lin bi¢cimsel bir analizi yapilmis ve bir ag olarak kentte yol actigi
durumlar ele alinmistir. Mimari ¢ercevenin Metrobiis’e yoneltilmesi sonucunda bigimsel,
ilkesel ve istisnai adi verilmis olan tekrar Oriintiileri tespit edilmistir. Bu Oriintiilerden

bicimsel tekrar, Metrobiis mekaninin homojen, ¢evresinden ayrigsmis ve isleyisi giivence
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altina alinmis bigimde mekansallastigini ortaya koyar. Bu 6zellikler, bicimsel 6zelliklerinin
metropoliin ¢okluguyla birlikte degerlendirilmesiyle ele alinabilir; nitekim c¢evresinden
ayrismis ve homojen yapisi ancak ¢okluk i¢inde gerceklesebilir. Mimarligin toplumsallikla
iligkisini gozler Oniine seren bu yaklasim ayni zamanda bu iliskiden dogan gerilimlerin yol
actigr farkliliklarin dstiiniin  Ortiilmesi anlamina gelir. Metrobiis, niteliksel farklilik
tiretmemek iizere bir araya gelmis, homojen bir yap1 olarak karsimiza ¢ikar; diger yandan da
ortaya koydugu niceliksel 6zellikleri itibariyla marka degeri kazanir ve bu durum niceliksel
bir farklilik iiretimine yol agar. Ikinci tekrar driintiisii olan ilkesel tekrar, duraklarin insai
ozellikleri ve yapisal karakterleri arasinda bir ortaklik kurar. Bu ortaklik, Metrobiis’iin sahip
oldugu gegicilik vurgusu etrafinda kurulur. Ilkesel tekrara konu olan 6zellikler mimarinin
hayati diizenleme yaklasimiyla celistiklerinden karsimiza olumsuz birer diizenleme olarak
cikar. Duraklarin tekil yapilarina odaklanildiginda ise ortaya ¢ikan farkliliklar mimarligin
hayat1 diizenlemek disindaki boyutuna isaret eder. Son tekrar Oriintiisii olan istisnai tekrar
ise Metrobiis’iin biitlinliiklii yapisinin disinda kalan yapilar arasinda kurulur. Bu anlamda
Metrobiis’iin biitiinliiklii yapisina referans vermesine ragmen iddia edildigi gibi biitlinliiklii
bir kavrayisin asla tam olarak gerceklesemeyecegine de isaret eder. Metrobiis’iin bir ag ve
sebeke olarak incelenmesiyle, Metrobiis’iin yol actigr hareketliligin sundugu imkénlarin,
Metrobiis’iin ciisseli yapilar arasinda tanimli bir ag olarak ¢aligsmasi araciligiyla kontrol
altina alinmaya ¢alisildig1 gézlemlenmistir. Metrobiis duraklarinin parcasi olan {ist gegitlerin
incelenmesi sonucu, D-100 Karayoluyla ikiye ayrilmis farkli kent bolgelerinin iist gegitlerle
birbirine baglandigi gézlemlenmistir. Bu noktada kesici ve dikici bir mekanizma olarak
karsimiza c¢ikan Metrobiis bir yandan D-100 Karayolunun sehirde actigi yarigi
pekistirmekte, bir yandan da iist gegitleriyle bu yariga ufak dikisler atarak yeni baglantilara
yol agmaktadir. Ust gegitlerin yapilarinin  birbirinden ~ farklilagmas1  yasantisal
melezlenmelere yol agmakta; bu durum metropoliin ¢okluguyla iliskisinde Metrobiis’{in tam

bir diizenleme aracina doniisemedigini ortaya koymaktadir.

Metrobiis’iin gorsel bir aygit olarak sundugu g¢erceveyle, yolculuk deneyimi ve metropol
manzaralar1 arasindaki iliski analiz edilmistir. Bunun ig¢in Oncelikle ¢esitli araglarla
Istanbul’a iliskin cok sayida manzara iiretilebilecegi aciklanmistir. Metrobiis’ten
gerceklestirilen bakis ise kentin pek cok farkli bolgesinden geciyor olusu ve hizi itibartyla

Istanbul’a iliskin kavranmasi gii¢ bir manzara ortaya koyar. Bu nedenle Metrobiis yolculugu
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sirasinda gériilenlerden tek ve biitiinciil bir istanbul olarak sdz edilemez ve bdylelikle
Istanbul bir manzaralar coklugu olarak karsimiza ¢ikar. Metrobiis’iin goriilmesi istenmeyeni
gosterdigi ve kendisinin de aracisi oldugu, bir araya getirilmesi giic manzarayla kuruldugu
soylenebilir. Metrobiis’iin yol actigi manzaralar ¢okluguyla Istanbul’un tarihi siluetle
0zdeslesen imgesini tehdit ettigi ve dagittigl, bir yandan da her yavasladiginda yolcunun
imgeleminde iz birakan “ciisseli” binalarla yeni bir Istanbul imgesi olusturdugu
acgiklanmistir. Bu durum Metrobiis’lin bir yandan sistem-kirici bir yandan da sistem kurucu

Ozelligine isaret eder.

Metrobiis’ten goriiniinen manzaranin, gorsel bir aygit olarak Metrobiis’iin etkilerini
barindirdig1 agiklanmis; bu nedenle manzaralar hem kente hem de Metrobiis’lin kendisine
yonelik olarak ele alinmistir. Buna gore Metrobiis’iin pencerelerinin boyutlari, aracin hizi
gibi fiziksel Ozellikleri ve ara¢ i¢i sikisikligin yol actigi tahammiilsiizliik hali, is ¢ikis
yorgunlugu gibi 06znel kosullar Metrobiis’ten goriinen manzaralar1 etkilemektedir.
Dolayisiyla, yolculuk deneyimiyle iligkili her Metrobilis manzarasi, barindirdig 6zellikler

bakimindan hem kente hem de Metrobiis’e dair bir seyler soyler.

Bu noktada Metrobiis camindan goriilenlerin, metropoliin barindirdigi ¢okluk itibartyla
yolcular tarafindan tiim 6zellikleriyle kavranamayacagi, dolayisiyla metrobiis manzarasinin
bir akis olarak algilandig1 6ne siiriilmiistiir. Bu durum Metrobiis’lin sdylemsel ve bi¢cimsel
olarak metropoliin ¢oklugundan ayrisan ve farkliliklar1 gormezden gelen yapisiyla pekisir.
Bu anlamda ortaya konan akisin deneyimi, yolcularin iizerinde, bireyin metropoliin
cokluguyla iligskilenme bi¢cimlerinden biri olan bikkinlik benzeri bir kavrayisa yol acar. Buna
ragmen bikkinligin tahammiil beceresi olarak ele alinabileceginden yola ¢ikarak,
manzaralarin her yolcu i¢in farkli bir ifade kazanma potansiyeli ve metropoliin siirekli
degisimine yol acan, dagilip yeniden kurulan baglantilariyla iliskisi ortaya konmustur. Akis
olarak algilanan manzaralarin ¢oklukla iliskisinin agiklanmasiyla, metropoliin gérmezden
gelinmeye calisilan ama bu gormezden gelmeyle bir yandan da tahammiil edilen dinamik

yapis1 gortiniirliik kazanir.
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Tim bu analizlerin sonuglarindan yola c¢ikarak Metrobiis’iin metropolde kazandig:
mekansalliga dair bir elestiri gelistirilmistir. Bunun i¢in Lefebvre’nin mekanin iiretimine
iliskin Ug¢lii bir diyalektik olarak ortaya koydugu algilanan, kavranan ve yasanan mekan
kavramsallastirmasindan yararlanilmistir. Bu anlamda Metrobiis fiziksel, tasarlanmis ve
deneyimlenen yapisinin yani sira metropolde kazandigi fonksiyonu {izerinden ele alinarak
bir diyagram olarak ortaya konmustur. Metrobiis, hiz kazanmaya ve metropole 6zgl
baglantilarin diizenlenmesine iliskin bir diyagram olarak ortaya ¢ikar. Diyagramin yalnizca
tahakkiim pratiklerinin mekansallasma kosullar1 olarak ele alinamayacagi ise yasanan

mekanla iligkisiyle agiklanmugtir.

Metrobiis manzaralari, algilanan mekanla iliskisinde bir akis olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu
anlamda Metrobiis’lin fiziksel yapisinin bir boyutunu olusturdugu aciklanmistir. Aym
zamanda algilanan mekan, Metrobilis mekanin iiretimine, dolayisiyla hiz kazanma ve
diizenleme mekanizmasi olarak fonksiyonel yapisina eklenir. Bu anlamda bireylerin,
metropol i¢cinde kurduklar: ¢esitli baglantilar nedeniyle sahip olduklar: farkliliklar1 askiya
aldiklari, bir siireligine Metrobiis’lin akis olarak algilanan yapisi i¢cinde indirgendikleri
ortaya konmustur. Fakat bu akisin, yasanan mekéanla iliskisinde kazandigi ifadelerin

farklilig1 sayesinde, akisin ¢oklukla iligkisi aciklanmustir.

Metrobilis manzaralar1 hakkinda genel bir tanim ortaya koymanin giicliigli, metropoliin
cokluguyla iligkisinden kaynaklanmaktadir. Bu anlamda bireylerin manzaralara iliskin
deneyimlerinin ifadeleri birbirinden farkli olacaktir. Metrobiis’tin kullanimiyla iligkili bu
durum yasanan mekanin dzelliklerine isaret eder. Uglii diyalektigin ayrilmaz bir pargast
olarak mekanin iiretimine dahil olan yasanan mekan, bu anlamda Metrobiis mekanin
Ogelerinden biridir. Dolayisiyla Metrobiis mekan1 her ne kadar metropolde bireyin kurdugu
baglantilara iliskin bir diizenleme olarak mekansallagsa da ayn1 zamanda bu baglantilarin
her zaman i¢in farkliliklar barindirdigini ortaya koyar. Akisin yapist siirekli degisir ama
Metrobiis’e iliskin ¢coklugun ve farkliliklarin {istiinii 6rten mekansallastirma egilimleri akisin
degisimini gormezden gelmemize yol agar. Manzaralarin yasanan mekanla iligskisinden
dogru ortaya konan mekanin iiretim iligkileri, farkliklarin bir boyutunu gézler oniine serer.

Metrobiis yolculugunun degisimleriyle ve farkliliklariyla ele alinmasi, Metrobiis’ii
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metropole 6zgii bir toplumsallagma bicimi olarak ortaya koyar. Toplumsal bir mekan olarak

Metrobiis, toplumsal iligkilerin diiglimlendigi bir yapidir.

Aslinda mekan, Metrobiis mekani etrafinda ortaya ¢ikan tahakkiim pratiklerine, kendi
olussal yapisi itibariyla her daim barindirdig1 farkliliklar araciligiyla, kendiliginden bir
direnis gosterir. Bu arastirmada isaret edilmeye calisilan ise baska tiirlii Metrobiis’lerden
bahsetmeye baslamanin yolunun, degisimi ve farkliliklari basat kabul etmekle miimkiin

olabilecegidir.

Bu arastirmada basindan itibaren Metrobiis’e iliskin sorular sorularak ilerlenmis ve
Metrobiis’ten yola ¢ikarak, Istanbul’a ve metropole dair yaklasimlar ortaya konmustur.
Metrobiis, metropolle iliskisiyle, yani metropole 6zgii toplumsallik bigimleriyle kesistigi,
diigiimlendigi diisliniilen noktalar ele alinarak aciklanmistir. Nihayetinde tiim bu
aciklamalarin bir araya gelmesiyle ortaya bir Metrobiis anlatis1 ortaya c¢ikmaktadir.
Calismanin besinci boliimiinde agiklanan Metrobiis’iin metropolde kazandigi fonksiyon, bu
kesisim noktalarindan yola ¢ikarak ortaya konmustur. Yine de bu noktalardan yola ¢ikarak
farkli Metrobiis anlatilar1 gelistirilebilir ve metropolle iliskisine dair farkli kesisim noktalari
ortaya konabilir. Tezin genel yapist itibariyla ortaya koydugu Metrobiis anlatisi, metropoliin
baridirdig: farkliliklar ve ¢cokluk g6z dniinde tutularak ortaya konmustur; bu nedenle ayni
zamanda farkli anlatilar iiretilebilecegine isaret eder. Farkli anlatilarin miimkiin olduguna
isaret eden bu anlatinin tam da bu 6zelligi nedeniyle kendine 6zgii bir Metrobiis anlatis1 olma

iddiasinda oldugu sdylenebilir.

Bu iddia, besinci boliimde ele alinan, Metrobiis’iin degismez goriinen akisinin aslinda siirekli
degisen bir akis olarak mekansallastigi ve buna iligkin bir diyagram oldugu yaklasimiyla
desteklenmektedir. Bu noktadan yola ¢ikarak, farkli Metrobiis’lerden bahsetmeye
baslamanin yollarindan birinin ise akisin degisen yapisina dahil olarak gerceklestigi
sOylenebilir. S6zgelimi, Metrobiis’iin rotasinin genel kullanimindan farkli olarak turistik bir
amagla kullanilmasi, bu anlamda hem miimkiin goriiniir hem de akisin yapisin1 degistirecegi

Ongoriir. Metropole 6zgii bu yapinin ortaya koydugu farkli ihtimalleriyle degerlendirilmest,
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ayni zamanda metropoliin barindirdigi c¢oklukla iliskilenmek anlamina gelir. Nitekim
metropolde turistik bir rotanin miimkiin oldugunu diisiinmek, metropole iliskin farkli
perspektifler gelistirilebilecegi anlamina gelir. Bu anlamda metropolle iliskimizin farklilik
tiretimine yol actigini da ortaya koyar. Metropol giindelik yasantisinda siirekli olarak maruz
kalinan nesnel etkilere yenik diismek yerine farkli perspektifler gelistirmenin, bireylerin
sahip oldugu iliskilenme potansiyelini a¢iga ¢ikardigi ve bu etkilere direnmenin yolu oldugu

diisiiniilebilir.

Metrobiis’e iliskin yaklagimlar daha onceki bolimlerde agiklanmig olan, gegici bir sistem
olarak yapisi, ulasim problemine iliskin boyutu gibi kapsayict oldugu sdylenebilecek
anlatilarla iligkili olarak ortaya konur. En dnemlisi ise Metrobiis, maruz kalinan bir yap1
olarak ortaya ¢ikar. Bu nedenle iizerine farkli s6z sdyleme ve yeni perspektifler gelistirme
giizergahlar siirekli olarak kapatilir. Bireylerin genel bir egilim olarak ortaya koyduklar
Metrobiis’e dair problemler de kapsayict anlatilarin bir pargasidir. Bu nedenle, Metrobiis
etrafinda ortaya ¢ikan sorunlarin metropole ve duruma 6zgii olduklar: tespit bile edilemez;
daha 6nce agiklanmis oldugu gibi genellikle ¢arpik kentlesme baglamiyla sinirli kalirlar.
Fakat Metrobiis’e iliskin problemleri her zaman somut bi¢imde ortaya koymak gerekmez.
Bireylerin farklilagsan kisisel deneyimlerinden yola cikildiginda, sayisiz sorun ve olumlu
ogeyle karsilasilabilir. Aslinda Metrobiis bu dgelerle birlikte giindelik hayatin iginde siirekli
dontismektedir. Ortaya ¢iktigi ilk giinden gliniimiize degin pek ¢ok degisim gecirmistir. Bu
stireg, organik kentsel gelisim anlatilariyla ifade edilir; fakat siire¢ igindeki herhangi bir an,
kendine 6zgii yapisiyla da ele alinabilir. Ozellikle metropolle iliskili olarak diisiiniildiigiinde
bu durum daha da net bir bicimde ortaya ¢ikmaktadir. Metropol ifade edilmesi gii¢ ve
devingen yapis1 nedeniyle, bes yil gibi kisa bir siire 6ncesiyle bile karsilagtirilmayacak ve
geriye dogru izi siiriilemeyecek Ozellikler barindirir. Dolayisiyla, metropol baglaminda
ortaya ¢ikan Metrobiis’iin varolus siireci de yalnizca bir gelisim siirecinin pargas1 olarak
aciklanamaz; her aninin kendine 6zgii tekil 6zellikleri vardir. Bu anlamda siirekli ortaya
ciktig1 sOylenebilecek olan “yeni” dzelliklerini dogrudan ortaya koymak miimkiin degildir;
fakat her degisimin izini de Metrobiis’e iliskin biitiinciil anlatilara dogru siirmek gerekmez.
Biitiinciil ve genel anlatilardan yola ¢ikarak ortaya konan ozellikler, aslinda ortaya ¢ikan
yeni iligkilerin de stiinii orter. Bireysellige 6zgii bu iliskiler ¢oklugu, giiniin o anina ve
kullanicinin kisisel deneyimine 6zgii oldugu i¢in birbirinden farkli ve yenidir. Metrobiis’iin
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stirekli degisen ve yeni olarak ortaya ¢ikan boyutlartyla dogrudan iliskilenmeye ¢aligmak
pek miimkiin olmasa da bu durum metropole 6zgii bir ulasim aracinin, metropol sakini i¢in
stirekli olarak farkli aragsalliklar kazandigin1 ortaya koyar. Farkli Metrobiis’lerden
bahsetmeye baglamanin yollarindan biri, degismez goriinen akisinin degistigini gormek;
hatta bu yapiya dahil olarak turistik bir kullanim i¢in aragsallagtirmak olarak 6rneklenmistir.
Fakat bu yaklasim da dogrudan yeni olanla iliskili olmak yerine, Metrobiis’iin mevcut
Ozellikleriyle ve mekansallasma kosullariyla iliskilidir. Oysa bahsedilmeye ¢alisildig1 gibi
yeni bir Metrobiis’ten s6z etmek, metropoliin giindelik yasantisi i¢inde ortaya konmasi gii¢
farkli baglantilarin ve iliskilerin diigimlendigi bir zaman-mekanla iliskilidir. Metrobiis,
Istanbul’un karmasik yapisi igerisinde ulasim boyutu disinda farkli aragsalliklar kazanur.
Dolayistyla denilebilir ki Metrobiis, Istanbul’un zihinsel olarak insa edilmis yapisinin da bir
pargasidir. Burada zihinsel insa siireciyle kastedilen, trenlerin Avrupa’da yayginlasmaya
baslamalariyla ortaya ¢ikardiklar1 yeni zaman-mekan algisina ve bunun sehirlere etkisine
benzer bir durumdur. Metrobiis’iin yeni olanla iligkisi ise bu zihinsel insa siirecinin, neden-
sonug iligkileri ve diyalektik ¢ikarimlardan bagimsiz olarak ele alinmasiyla goriiniirliik
kazanir. Yeni bir Metrobiis’ten s6z edebilmek farkli bir zihinsel kavrayis ve baska bir
zihinsel insayla iliskilidir denilebilir. Yeni olanla bu sekilde iliski kurabilmek ise ancak
Metrobiis’e iliskin kapsayici anlati ya da ¢ikarimlardan uzak olarak miimkiindiir. Yeni olani
geriye dogru izi siriilemez ozellikleriyle ele almak, degisen kavrayis bi¢iminin de
benimsenmesi anlamina gelir. Bu durum Metrobiis’e iliskin yeni durumlari, var olan
gercekliginin ortaya c¢ikan potansiyeli gibi gérmek yerine siirekli degisen bir kavrayis
bi¢imine isaret eder. Kavrayis bicimindeki degisime isaret eden “yeni”, beklenmedik olanla,
degisimle ve tekil 6zelliklerle iligkilidir; bu nedenle yeniden korkulur. Metrobiis’le zihinsel
bir kavrayis bicimine isaret etmek onu siirekli degisimin bir parcasi olarak gérmek anlamina
gelir. Bu yaklasim Metrobiis’iin Istanbul’la iliskisi {izerinden agiklanabilir; nitekim
Istanbul’un yalnizca fiziksel bir gerceklik olmadigi, ayni zamanda siirekli bir degisim
halindeki zihinsel bir yap1 oldugu agiktir. Bu anlamda toplumsal etkinliklerle siirekli zihinsel
olarak insa edilir ve pek ¢ok konuyla iliskilidir. Dolayisiyla Metrobiis de Istanbul da pek ¢ok
konuyla iliskilidir ve yalnizca somut olarak ele alinamaz. Metrobiis, bir olus olarak agiklanan
yapisini da bu ozellikleri nedeniyle kazanir. Metrobiis’li metropoliin zihinsel insasinin bir
parcasi olarak gormek aslinda mekansal ve anlamsal sinirlarindan s6z etmenin miimkiin
olmadig1 anlamina gelir ve formsuz bir yap1 olarak ortaya ¢ikmasina neden olur. Fakat yine

de olus olarak ortaya konan yapisi akilda tutularak iliskilenildiginde, Metrobiis’in modern
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insanin mesken tuttugu kaotik ortamin bir parcast olarak farkli aragsalliklar kazanmasi
miimkiindiir. Bagka tiirlii formlar kazandirmak her daim formsuz oldugunun kabuliiyle
baslar denilebilir. Formsuz oldugu séylenebilecek, siirekli degisime yol agan bu olus halinin
farkina varmak, Metrobiis etrafinda form kazanan ve bu tezle ortaya ortaya konmus olan

mekansallagsma kosullarinin da agiga ¢ikmasinin yolunu agar.
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