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ZAMAN MEKAN SIKISMASININ GUNDELIK BiR TAKTIiK OLARAK
YOLCULUK DENEYIiMi UZERINDEN OKUNMASI: iISTANBUL ORNEGI

OZET

Antik donemden beri insanligin sorunsallagtirdigt zaman ve mekan kavramlar
toplum yasamanin de§ismesiyle birlikte yeni anlamlar kazanarak stirekli bir doniisiim
icerisinde olmustur. Bu calisma ise kiiresellesme siirecinin yaratmis oldugu etkilerle
birlikte degisen zaman ve mekan kavramlarina odaklanmaktadir.

Henri Lefebvre, kiiresellesmeyle birlikte zoraki zaman olarak belirttigi yolculuk
stirelerinin bireylerin giindelik hayatlarinda giderek daha fazla yer kapladigini ifade
etmistir. Bu sebeple bireyler, giindelik hayatlarinda zoraki zaman dilimini kisaltmak
amaciyla bir takim taktikler tiretmislerdir. Bireylerin, glindelik hayatlarinda her giin
deneyimledikleri evden ise gidis, isten eve gelis yolculuklarini en kisa siirede, en kisa
rota iizerinden gergeklestirerek zoraki zamani minimize etmeye caligsmalari bu
taktiklerindendir. Bu taktiklerle birlikte giinlimiiz kentlerinde yasayan bireyler,
mekansal engelleri ¢ok kisa siirede asarak giindelik hayatlarinda zaman mekan
stkismasimi belirgin bir sekilde yasamaya baslamislardir. Ozellikle insan ve arag
nifusunun ¢ok fazla oldugu metropollerde, yogunluga bagli olarak ortaya ¢ikan
ulagim sorunlarinin, alternatif ulasim araglar1 ve eksenleri ile ¢oziilmeye c¢alisilmasi,
zaman mekan sikigmasini daha da tetiklemistir.

John Urry, giindelik hayatlarindaki zoraki zaman dilimini azaltmak i¢in yolculuk
stireglerini artik daha hizli bir bicimde gerceklestiren bu cagdas Oznelerin yaya
flaneur'ler olmadigini vurgulayarak, bu bireylerin otomobil, ugak ve jetlerin yolcusu
oldugunu ifade etmistir. Glinimiiz ¢agdas flaneur'leri olarak nitelendirilen bu
bireyler, gelisen ulagim araglar1 ve eksenleri ile zamansal baglamda biiyiik avantajlar
elde etmislerdir. Ancak bu deneyimin mekansal boyutu goéz ardi edilmistir. Bu
calisma kapsaminda ise 6zellikle metropolde yasayan bireylerin, giindelik hayatlarini
olusturan zoraki zaman dilimini kisaltmak amaciyla yasadiklar1 zaman mekan
sikismasinin, kent deneyimlerini zamansal ve mekansal olarak nasil degistirdigi
irdelenecektir. Ciinkii giiniimiiz yolculart bu taktikleriyle zoraki zaman dilimleri
azalmis, ancak bununla birlikte bireylerin kentle olan temaslar1 sinirlandirilmas,
kentte gegirdikleri siire kisitlandirilmigtir. Bu sinirlandirmanin ve kisitlamanin
mekansal deneyimi nasil etkiledigi sorusu calismanin ana motivasyonunu
olusturmaktadir.

Glinimiiz kentlilerinin doniisen deneyimlerini ortaya koymak amaciyla oncelikle
kenti yiiriiyerek deneyimleyen bireylerin incelenmesi, bu doniisiimii ortaya koymak
acisindan onemli bir kistas olusturmaktadir. Bu sebeple ¢alismaya oncelikle Charles
Baudelaire'in ve Walter Benjamin'in kavramsallastirdigi flaneur kavramu ile yola
cikilmistir. Ancak flaneur'iin amagsiz bir sekilde kenti aylak aylak gezen bir figiir
olmasi sebebiyle asil olarak, Frédéric Gros'un, flaneur'ii bir adim Oteye tasiyarak
tanimladig1 kentli flaneur kavrami incelenerek devam edilmistir. Gros'nun modern
uygarligin temsilcisi olarak tanimladig1 kentli flaneur, kentin kabaliklarii yiiriiyerek
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asip, her giin isine yetismeye, daha sonra ise evine kavugmaya caligmaktadir. Bu
sebeple ¢alismanin kuramsal boliimiinde kentli flaneur figiirii ve kentli flaneur'iin
yolculuk deneyimi ortaya koyulmustur. Kentli yiiriiyerek deneyimleyen bu bireylerin
deneyimleri John Urry'nin yiirime edimi i¢in siraladigi dort farkli baslhiga gore
irdelenmistir.

Literatiir boliimiinde ortaya koyulan kentli flaneur'lere yonelik deneyimin ardindan
cagdas flaneur'lerin doniisen kent deneyimlerini desifre etmek icin alan c¢alismasi
yapilmugtir. Alan ¢alismasi kapsaminda, Istanbul Kiiltiir Universitesinde ¢alisan iig
farkli yolcunun ti¢ farkli yolculuk taktigi incelenmistir. Bireylerin zoraki zaman
dilimlerini azaltabilmek adina kentli flaneur'den farkli olarak, farkli ulasim araglari
ve eksenleri kullanarak tasarladigi yolculuk deneyimleri gézlemlenmis, drneklem
grubuyla miilakatlar yapilmistir. Cagdas 6znelerin zamansal ve mekansal baglamda
kentli flaneur'den ayristigi yolculuk deneyimleri, kentli flaneur'lerin yolculuk
deneyimleri ile kiyaslanarak tartigilmistir. Kiyaslamanin daha sistematik olarak
ilerlemesi adma Dbireylerin yolculuk deneyimleri, kentli flaneur'lerin yolculuk
deneyimlerinin incelendigi basliklara gore tartisilmistir. Buna gore yolculuk
siireclerinde oncelikle beden-kent iliskisi incelenmistir. Bedeniyle kentin i¢inde var
olan kentli flaneur, tiim duyulartyla kenti duyumsayabilirken, giiniimiiz yolcularinin
bedeni artik bir ulasim aracinin igerisindedir. Dolayisiyla birey dogrudan kenti
duyumsayamaz ve algilayamaz olmustur. Diger bir deyisle, bireyin bedeni kentten
kopmustur. Bu durumda kent, kentliler i¢in etkilesimli bir alan olmaktan ¢ikip,
uzaktan izlenebilen bir nesneye déniismiistiir. Ikinci olarak, beden-hiz iliskisi ele
alimmustir. Kenti kendi ytiriime ritmiyle algilayan kentli flaneur, artik yiiksek hizli bir
aracin igerisindedir ve kente odaklanamamaktadir. Bireyin kazandig1 bu hiz, bireyin
daha cabuk bir sekilde eve ulasmasini saglasa da, bireyin kentte gecirdigi siirenin
kisalmasina, bir basla deyisle kent deneyiminin azalmasina neden olmustur. Bu
duruma ek olarak; beden-rota iliskisi tartistlmistir. Kentli flaneur, kentte 6zglirce
yiriime eylemini gerceklestirerek, kendi yiiriime rotasini kendisi olusturmaktadir.
Ancak giinlimiiz metropollerinde ulagim araglarinin ve eksenlerinin komplike bir hal
almasiyla, yolcular rotalarim1 bu ulasim araglarma ve eksenlerine bagli olarak
kurgulamaktadir. Bu durum bireyler i¢in smirlandirilmis bir kent deneyimi sunarak,
bireylerin kentin her noktasina 6zgiirce erigmesine engel olmaktadir. Son olarak ise
beden-deneyim iligkisi irdelenmistir. Buna gore kentli flaneur i¢in yolculuk deneyimi
kentte yiiriimekten ibaretken, kentsel ulagim araglarin1 kullanan yolcularin aktif bir
konumdan edilgen bir konuma ge¢mesiyle yolculuklari kahvalti yapma, film
seyretme, telefonla goriisme silirecine doniismiistiir. Bu doniisiimle birlikte ulagim
araglar1 yolcular i¢cin mekansal olarak daha 6zel bir alan tanimlamustir.

Sonug olarak, metropolde yasayan bireylerin giindelik hayatlarinda 6nemli bir yer
tutan ev-is, is-ev arast yolculuklarnda zaman kavrami belirleyici bir rol
oynamaktadir. Diger bir deyisle, giinlimiiz ¢cagdas 6zneleri evlerine en kisa siirede, en
kisa rota iizerinden ulasabilecekleri yolculuk taktikleri kurgulamaktadir. Kentli
flaneur'lerin yolculuk deneyimleri referans alinarak olusturulan kavram setleri altinda
yapilan tartigmalara gore; bu bireylerin giindelik hayatlarinda zaman mekan
sikigmasini belirgin olarak yasadiklar1 ve zamansal baglamda avantajlar elde ettigi,
ancak bu avantaja ragmen bireylerin kentle kurduklar1 iligkinin sekteye ugradigi,
bireylerin mekansal deneyimlerinde niteliksel olarak bir kayip yasadiklari sonucuna
ulasilabilir.
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READING OF TIME SPACE COMPRESSION THROUGH TRAVEL
EXPERIENCE AS AN EVERYDAY TACTIC: THE CASE OF ISTANBUL

SUMMARY

The concept of time and space problematized by humankind since the ancient times
together with the changes in the communal living have always been in a state of flux
as it gains new meanings. This study focuses on the influences that are created by the
globalization process associated with the transformation of the concepts of time and
space.

The major change that globalization process had brought is the concept of speed that
has got into the human lives with the development of transportation and
communication technologies.

Individuals and commaodities with the introduction of transportation vehicles such as
trains, ships, autocars and aircrafts into our lives; information with the improvements
of the communication tools such as telegraphs, phones, radios, televisions, computers
and the internet have in fact begun to cover a long distance in a short period of time
by surpassing the spatial impediments. Under the circumstance locations have got
closer spatially and distances have become insignificant. Thereby concept of time
has got ahead of the concept of space. Argued with different approaches, this
situation has been addressed as time-space compression.

Henri Lefebvre expressed this new community structure occurred as a result of
globalization, as the society of leisure time. According to this time phenomenon,
actions which are necessary for the continuity of individuals’ lives such as working
or studying are pledged time, actions that are make the pledged time bearable such as
entertaining, resting are free time, actions which are accompanying the pledged time
like travelling are stated as compulsive time.

One of the major problems in today’s society is the growing occupation of
compulsive time zone in individuals’ lives. Individuals produce tactics to limit the
compulsive time due to the gradual decrease of pledged and free time in their lives. It
Is one of these tactics that individuals try to minimize the compulsive time of daily
commuting to the shortest time and the route. With these tactics individuals that are
living in today’s cities, have started to experience the time-space compression
markedly by overcoming the spatial obstacles in a very short time. Especially in
metropolitan areas where there is a high population of people and many vehicles,
trying to solve the transportation problems that have arisen due to density, with
alternative transportation vehicles and axis, has triggered time and space
compression.

John Urry emphasises those contemporary subjects who has carried out their times in
travelling quicker to reduce the compulsive times in their daily lives, are not walker
flaneurs and states that those individuals are the passengers of autocars, aircrafts,
jets. These individuals that are qualified as today’s modern flaneurs have obtained
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big advantages in time context with transportation vehicles and axis. However, the
spatial aspect of this experience has ignored. In the context of this study, it will be
examined how the time-space compression that urbanite living through, especially
ones living in the metropolitan areas, change the urban experiences in the meanings
of time and space in order to shorten the compulsive time zone that forms their daily
lives. Because today's passengers have reduced their compulsive time zones with
these tactics of theirs, however individuals’ contacts with cities have limited and
their times in the cities have restricted. Main motivation of the study is formed by the
question of how these limitation and restriction have affected the spatial experience.

On the purpose of presenting the transforming experiences of person in today’s
cities, analysing primarily the individuals who are experience cities with walking
creates an important criterion in terms of presenting this transformation. Therefore,
the study is based primarily on the concept of flaneur conceptualized by Charles
Baudelaire and Walter Benjamin. However, since flaneur is a figure of wanderer who
walks aimlessly in the city, the study essentially continues with analysing the concept
of urban flaneur defined by Frédéric Gros which takes the term of flaneur one step
forward. Defined by Gros as a representative of the modern civilization, urban
flaneur tries to go to work in time while overcoming the city’s crowd with walking
every day, and then tries to come back to home again. For this reason, theoretical
part of the study is presenting the figure of urban flaneur and its experience of
travelling. The travelling experience of the urban flaneur has been examined
according to four different titles that John Urry has lined up for the action of
walking.

According to these titles firstly (i) travelling, body and city title and the urban
flaneur's relationship with the city by means of all its body and its perception and
sensation of the city have been stated. After that (ii) travelling, body and speed title
and urban flaneur’s perception of the city by flaneur’s rhythm of walking has been
analysed. In another one (iii) travelling, body and route, the route that has created by
urban flaneur to arrive its work or home and how this route has affected the urban
experience have been addressed. Finally, in the title of (iv) travelling, body and
experience, meaning of this travelling experience which has formed by walking for
the urban flaneur has been examined.

In the literature part after the experience for urban flaneurs that has been presented, a
case study has been made to uncover the modern flaneur’s transformed urban
experiences. In the scope of this case study three different passengers’ different
travelling tactics, who are work at the Istanbul Kiiltiir University, have been
analysed. To decrease the compulsive time zone of individuals, distinctive from the
urban flaneur, their travelling experiences which are created with using different
transportation vehicles and axis have been observed and interviews with sample
group have been made. Urbanites’ travelling experiences which are distinctive from
urban flaneurs, in the contexts of time and space, have been discussed with the
comparation of urban flaneurs’ travelling experiences. To be more systematic in
comparation process modern flaneurs’ travelling experiences have been discussed by
the titles of urban flaneurs’ travelling experiences have been analysed.

In the third part of the study discussions of the today passengers’ urban experiences
have been opened under the titles of (i) separation of body from the city, (ii)
acceleration of body, (ii1) body’s following of a certain route, (iv) changing of the
travelling experience. According to this, primarily the relationship of body and city
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have been analysed in travelling process. While urban flaneur who has existed in the
city with its body, can perceive the city with all its senses, today's passenger’s body
has in a transportation vehicle. Consequently, the individual has not able to perceive
or sense the city directly. In another word, individual’s body has separated from the
city. In this case city has no longer an interactive space for urbanite and has become
an object which can be observed from distance. Secondly, the relationship of body
and speed has been discussed. Urban flaneur who had perceived the city with its
walking rhythm, has transformed into a contemporary passenger who perceives the
city as a blur in a high-speed vehicle. Although this transformation has made quickly
arriving at home possible for individuals, it also has caused individual to spend less
time in the city. In other word, it has caused a decrease in the urban experience. In
addition to these, relationship of body and route has been discussed. Urban flaneur
creates its own route with the action of walking in the city freely. However, with
complexity of transportation vehicles and axis in the today’s metropolises,
contemporary voyage builds its routes depending to these. This situation offers a
limited urban experience to urbanites and prevents people from freely accessing
every part of the city. Lastly, relationship of body and experience has been discussed.
According to this, while urban flaneur’s travelling experience has only consisted of
walking in the city, today's passenger’s travels has become process of having
breakfast, watching movie, talking in the phone with its transition from a passive
status to an active status. Together with this transformation, transportation vehicles
have defined a more personal space for passengers.

As a result, in home-to-work and work-to-home travels, which are have an important
place in today people’s daily lives, concept of time plays a significant role. Stated in
other words, today’s voyager's builds tactics which are allow them to arrive their
homes in shortest time with shortest route. According to discussions, which have
been made with the help of the concept sets that are based on urban flaneurs’
travelling experiences, in daily lives of these metropolitan individuals they have
experienced the time-space compression distinctively and gained advantages in the
context of time; but, despite these advantages, individuals’ relationship with city has
interrupted and they have come through with a qualitative loss in their spatial
experiences, has able to reach as a result.
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1. GIRIS

Diinya'da devam eden hizli kentlesme beraberinde bir¢ok sorunu getirmistir. Kentin
fiziki mekanlarim1 ve sosyal ortamlarini etkileyen bu sorunlarin ¢éziimiine yonelik
yerel  yonetimler bir takim organizasyonlar  gergeklestirmektedir.  Bu
organizasyonlarin basinda, kent i¢i ulasim sorununu ¢6zmek adina iiretilen alternatif

kentsel ulasim aracglar1 ve eksenleri gelmektedir.

Istanbul ise 2019 yili verilerine gére on bes milyonu asan niifusuyla birlikte
diinyanin en kalabalik kentlerindendir. Bu kalabalik niifusla birlikte artan yolculuk
talepleri, kentin plansiz bir biiylime sergilemesi, tarihi dokunun baglayici etkisi,
bogaz, hali¢ ve engebeli yiizeyler gibi topografik veriler istanbul 6zelinde ulasim
sorununu tetikleyen nedenler olarak siralanabilir. Tiim bu sorunlara yonelik
gelistirilen karayolu ulasimi, rayl sistemler ve deniz ulasimui ile birlikte Istanbul

kendine 6zgii alternatif ulasim araglarina ve eksenlerine sahiptir.

Istanbul 6zelinde ulasim sorunlarma yonelik iiretilen farkli ulasim araglar1 ve
eksenleri bireylerin ulasacaklar1 noktaya farkli araglar ve buna bagl olarak farkli
rotalar kullanarak ulasabilme imkani tanmmustir. Ozellikle Istanbul gibi kalabalik
metropollerde yasayan bireyler, giindelik yasam pratiklerinin énemli bir bdliimiinii
olusturan evden ise gidis, isten eve gelis siireclerinde farkli yolculuk kurgular
tretmisglerdir. Bireylerin bu ulasim tercihleriyle birlikte kent deneyimleri de

degismeye baslamistir.

Bu kapsamda calisma; “artik yaya olarak degil bir ulagim aracinin igerisinde kenti
deneyimleyen bu bireylerin kent deneyimi, zamansal ve mekansal baglamda nasil
degisti? Bireylerin kullandig1 farkli ulasim araclarinin ve eksenlerinin kent

deneyimine etkisi nedir?” gibi sorulara yanit arayacaktir.

Bu ¢er¢eve dogrultusunda ¢alismanin bu boliimii; (i) calismanin baglami ve amact,
(i) ¢alismanin metodolojisi ve kavramsal ¢er¢evesi olmak iizere iKi alt baslik altinda

kurgulanacaktir.



1.1 Calismanin Baglami ve Amaci

Arastirma sorular1 1518inda, calismanin temel amaci bireylerin gilindelik yasam
pratiklerinin énemli bir parcasi olan yolculuk siireclerinde yasadiklari zaman mekan
sikigmasint ortaya koymaktir. Bireylerin yasadiklart bu sikigsmanin tetikleyicisi

olarak giindelik yasamin doniistimii goriilebilir.

Bu dontigiimii Henri Lefebvre (1901-1991), giiniimiiz toplumunun giindelik yasam
pratiklerinde zaman kullanimimin degistigini ifade ederek ortaya koymustur.
Lefebvre'e gore zaman kullaniminda yeni goriingiiler ortaya c¢ikmustir (Lefebvre,
2016, s.65). Buna gore bireylerin zamanlari; mesleki islerine ayirdiklari zorunlu
zaman, eglenceye ayirdiklari serbest zaman ve ulasim gibi gereksinimleri igin
ayirdiklar1 zoraki zaman olarak smiflandirilmaktadir. Gilinlimiiz toplumu i¢in en
biiyiik sorun; zoraki zamanin giindelik yasam pratiklerinin i¢ine sizarak, bireylerin
yasamlarinda biiyiikk bir dilimi kapsamasi olmustur. Bir baska deyisle; 6zellikle
metropollerde yasayan bireyler, giindelik yasamlarinin 6nemli bir par¢asini olusturan
ev-ig arasi yolculuk siirecleri i¢in gilindelik yasamlarimin biiyiik bir dilimini
ayirmaktadirlar. Zoraki zaman dilimi olarak nitelendirilen bu yolculuk siirelerinin
uzamast bireylerin zorunlu ve serbest zaman dilimlerine ayirdiklari siirenin
kisalmasina neden olmustur. Bireylerin giindelik hayatlarinda zorunlu zamani ve
serbest zamani temsil eden eylemlere daha fazla zaman ayirmak istemeleri nedeniyle,

zoraki zamani sinirlandirmaya yonelik alternatif ¢oziimler tiretmislerdir.

Bireyler iiretmis oldugu bu coziimlerle, mekansal engellere takilmadan, uzun
mesafeleri ¢ok kisa siirede asmayr hedeflemislerdir. Bireyler, bu hedefleri
dogrultusunda kendilerini zaman mekan sikigsmasinin igersinde bulmuslardir. Ciinkii
bireyler, kent igerisinde daha hizli hareket ederek, yolculuk siireglerinde zamansal
baglamda biiyiik avantajlar elde etmislerdir. Ancak bu avantajin yaninda mekansal
acidan bliyiik kayiplar yasadigi disiiniilmektedir. Ciinkii bireyler, bu yolculuk
deneyimlerini artik kentin igerisinde yiirliyerek degil, otomobil, metro, tramvay gibi
ulagim araglarinin igerisinde, genis otoyollarda veya yeraltinda gergeklestirmektedir.
Buna ek olarak bireyler artik yiiksek hizda ve kisith bir siirede kenti
deneyimlemektedir. Bu deneyimler dogrultusunda “bireyin yolculuk sirasinda kentle
kurdugu iligki, bireyin hiz1 ve rotasi kent deneyimi nasil etkilemektedir?” sorusuna

cevap aranacaktir.



1.2 Cahsmamin Metodolojisi ve Kavramsal Cergevesi

Calisma, degisen yolculuk siireciyle birlikte farklilasan kent deneyimini zamansal ve
mekansal baglamda desifre etmek amaciyla; kavramsal ve kuramsal g¢ergevenin
olusturuldugu literatiir taramasi ve hipotezinin sinandig1 alan ¢alismasi olmak tizere

iki asamadan olusacaktir.

Bu anlamda ¢alismanin odak noktasini olusturan kent deneyimini ortaya koymak adina
flaneur kavrami referans alinacaktir. Ancak on dokuzuncu yiizyilin kentlerini bagibos ve
aylak bir bigimde gezinen yersiz yurtsuz flaneur, yerini giindelik yasaminda kentle yaris
halinde olan, evine kavusmaya ve isine yetismeye calisan metropoliin figiirii olan
giniimiiz flaneur'ine birakmustir. Giintimiiz flaneur'leri John Urry'nin (1946-2016)
ifadesiyle kenti yiiriiyerek deneyimleyen yaya flaneur'lerden degil, otomobillerin,

ucaklarin ve jetlerin yolcusu olan bireylerden olusmaktadir.

Kenti, gelismis ulasim araclar1 ve eksenleri ile deneyimleyen bu yeni kent figiiriiniin,
degisen yolculuk siirecinden bir kesit sunabilmek adina alan ¢alismasi yapilacaktir.
Alan calismasi kapsaminda bir rneklem grubu olusturulacaktir. Orneklem grubunu,
her giin Istanbul Kiiltiir Universitesinden kentin farkli bélgelerine farkli ulasim
araclar ve eksenleri kullanarak ulasan ti¢ farkli birey olusturacaktir. Bu bireylerin is-
ev arast yolculuklarina yonelik kurgulamis olduklar1 tiger farkli rotalar
incelenecektir. Orneklem grubu belirlenirken, bireylerin ulasim tercihleriyle,
Istanbul'un alternatif ulasim araglar1 ve eksenlerini acisindan zengin bir kesit
yansitabilmesi hedeflenmistir. Boylelikle farkli ulasim araglarinin ve eksenlerinin,
zaman ve mekan baglaminda bireylere sundugu farkli deneyimlerin potansiyelleri

kesfedilecektir.

Orneklem grubu olusturulduktan sonra, veri toplanmasi icin niteliksel arastirma
yontemlerinden faydalanilacaktir. Bu yontemlerden ilki; bireylerin her giin isten eve
gidis siirecleri hakkinda nitel ve nicel veriler elde edilmesi amaciyla gozlem
caligmasidir. Bireylerin her giin deneyimledikleri bu yolculuk siireclerine eslik
edilerek, daha sonra derinlemesine miilakat yonteminde kullanilacak sorularin
belirlenmesi hedeflenmistir. Bu anlamda gozlem yonteminin esas hedefi;
derinlemesine miilakat sirasinda, bireylerin yolculuk deneyimlerinin potansiyelini
kesfedecek sorular olusturmak olarak degerlendirebilir. Gozlem c¢alismalari

tamamlandiktan sonra bireylerle derinlemesine miilakatlar yapilacaktir.



Derinlemesine miilakat yonteminde, ¢alismanin kuramsal béliimiinde ortaya cikan
kavramlar iizerinden bireylere sorular sorulacaktir. Bireylere sorulacak sorular
onceden hazirlanacak olup, miilakat sirasinda bu siralamaya ve sorulara bagh
kaliacaktir. Boylece, elde edilen verilerin daha sistematik bir sekilde analiz edilmesi

amagclamistir.

Bireylerin yolculuk siireglerine ait nitel veriler derinlemesine miilakat yontemiyle
elde edildikten sonra, verilerin analiz edilmesi i¢in ¢alismanin kuramsal boliimiinden
faydalanilacaktir. Bu anlamda caligmanin literatiir boliimiinde kenti yiirliyerek
deneyimleyen bireylerin kent deneyimleri, Urry'nin yiirime edimi i¢in siraladigi dort
farkl1 kavram setine goOre ortaya koyulacaktir. Giiniimiiz bireylerinin degisen
yolculuk deneyimlerini ortaya koymak i¢in de kentli yiiriiyerek deneyimleyen bu
bireylerin deneyimleri birer kontrol grubu olarak kullanilacaktir. Bir diger deyisle
alan calismasinda incelenen ¢agdas flaneur'lerin kent deneyimleri, literatiir

boliimiinde agiklanan kentli flaneur'lerin kent deneyimleri ile kiyaslanacaktir.

Bu asamada kenti yiiriiyerek deneyimleyen yaya flaneur'lerin kent deneyimini ifade
etmek icin kullanilan kavram setleri, ¢cagdas flaneur'lerin kent deneyimlerine gore
yeniden diizenlenerck yeni kavram setleri olusturulacaktir. Bu anlamda giiniimiiz
bireylerinin kent deneyimleri; (i) bedenin kentten kopmasi, (ii) bedenin hizlanmast,
(iii) bedenin belirli bir rotay: takip etmesi, (iv) yolculuk deneyimin degismesi gibi

kavram setleri altinda tartismaya agilacaktir.

Bu veriler dogrultusunda arastirmanin ikinci boliimiinde, bireylerin farkli yolculuk
stirecleriyle yasadiklar1 zaman mekan sikigsmasinin net bir sekilde ifade edilebilmesi
icin zaman mekan sikismasi teorileri ele alinacaktir. Bu kapsamda ilk olarak
kiiresellesme doneminden Once cografyact Donald G. Janelle tarafindan
kavramsallastiran zaman mekan yakinsamasi incelenecektir. Daha sonra David
Harvey'nin (1935) bedenlerin, metalarin ve bilginin kolay bir sekilde mekénsal
engelleri agmasi olarak degerlendirdigi ve konuyu daha genis bir perspektiften ele
aldig1 zaman mekan sikigsmasi yaklagimi ele alinacaktir. Harvey'nin ortaya koydugu
bu genis perspektifle birlikte zaman mekan sikismasinin giindelik yasam pratiklerine
olan etkisi farkli boyutlariyla tartismaya agilacaktir. Son olarak Anthony Giddens'in
(1938), zaman mekan uzaklagmasi olarak ifade ettigi bu durumu, giindelik ve sosyal

yasam baglaminda incelenecektir.



Teorik bolimiin ikinci kisminda ise “sosyal gerc¢ekligin insa edildigi alan” olarak
tanimlanan giindelik yasam sosyoloji ele alinacaktir. Degisen kent yasamiyla birlikte
farklilasan giindelik yasam pratikleri tartismaya agilacaktir. Bu tartismada kullanilan
giindelik hayat sosyolojisine ait bir¢ok kavram, baglama gore anlam kazanmaktadir.
Bu noktada, giindelik hayat sosyolojisine biiyiik katkilar1 olan onemli isimlerden;
Georg Simmel (1858-1918), Henri Lefebvre ve Michel de Certeau'nun (1925-1986)
baglama yonelik kullandigi kavramlar1 ve yaklasimlari, ¢alismanin daha anlasilabilir
olmas1 amaciyla agiklanacaktir. Bu kapsamda ilk olarak Georg Simmel'in metropole
Ozgili olarak niteledigi gerilim ve kayitsizlik/bikkinlik kavramlar1 incelenecektir.
Daha sonra ise Henri Lefebvre'in bos zaman toplumu ifadesiyle ortaya koydugu;
zorunlu zaman, serbest zaman ve zoraki zaman kavramlari ele alinacaktir. Son olarak
ise Michel de Certeau'nun giindelik yasam sosyolojisine kazandirdigi taktik ve

strateji kavramlari ifade edilecektir.

Bireylerin giindelik hayatlarinin degismesiyle birlikte farklilasan kent deneyimlerini
incelemek amaciyla kuramsal boliimiin son kisminda oncelikle on dokuzuncu
yiizyllin kent gezgini olan flaneur kavrami ele almacaktir. ilk olarak Charles
Baudelaire'in (1821-1867) “Modern Hayatin Ressami” ve Walter Benjamin'in (1882-
1940) “Pasajlar” eserlerinde yer verdigi Paris'in camekan pasajlarini gezen flaneur
giindelik hayatin doniisiimiiyle birlikte farkli figiirlere evrilmistir. Bu figiirlerden ilki;
Frédéric Gros'nun (1965) “Yiiriimenin Felsefesi” kitabinda kentli flaneur olarak
kavramsallastirdigi, sanayilesmis kentlerin figiiriidiir. Bu yeni figlir sanayilesmis
kentleri, kalabaliklar igerisinde yiiriiyerek evine kavusmaya ve isine yetismeye
calismaktadir. Modern uygarligin yeni temsilcisi olarak goriilen bu figiiriin kent
deneyimi; (i) yolculuk, beden ve kent, (ii) yolculuk, beden ve hiz, (iii) yolculuk, beden

ve rota, (iv) yolculuk, beden ve deneyim gibi kavram setleri altinda irdelenecektir.

Kentli flaneur ise John Urry'nin “Mekdnlart Tiiketmek” eserinde bahsettigi gibi
kiiresellesmeyle birlikte yeni bir kent aktoriine donlismiistiir. Tez kapsaminda,
gelisen ulasim teknolojisiyle birlikte kenti artik otomobil, metro, vapur gibi ulagim
araglariyla deneyimleyen bu son aktor, giiniimiiz yolculari/cagdas flaneur olarak

adlandirilacak ve bu yeni figiirin kavramsal alt yapis1 ifade edilecektir (Sekil 1.1).

Bu veriler dogrultusunda, bireylerin, kentlerin ve giindelik hayatin doniisiimiiyle
birlikte bireylerin kentteki hareket bigiminin nasil farklilastigi, bu hareket bigiminin

bireylerin kent deneyimini nasil etkiledigi ortaya koyulmaya c¢alisilacaktir.
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Sekil 1.1 : Kavramlar arasi iligki diyagrami (Evliyaoglu, 2020).



2. KAVRAMSAL VE KURAMSAL CERCEVE

Zaman mekan sikismasinin, yolculuk deneyimi iizerinden okunmasin1 amaglayan bu
calisma kapsaminda oncelikle zaman ve mekan kavramlari {izerinden zaman mekan
stkismasi teorileri ele alinacaktir. Bu sebeple teorik boliimiin ilk kisminda “degisen
zaman ve mekan kavramlari, zaman mekan sikigmasini nasil tetiklemistir ya da zaman
mekan sikismasiyla birlikte zaman ve mekan kavramlart nasil doniismiistiir?” gibi

sorulara yonelik cevaplar aranacaktir.

Bu sorular 1s1iginda ¢alisma Oncelikle; diisiince tarihinin en basindan beri insan
yasaminin ana ekseninde olan zaman ve mekan kavramlarina odaklanacaktir. Disiplinler
aras1 smirlarin muglaklasmasiyla birlikte felsefe, fizik, cografya, sosyoloji gibi birgok
disiplinin sorunsallagtirdigi bu kavramlar Antik Yunan'dan baslayarak giinlimiize kadar
stirekli yeniden yapilanarak gelmistir. Ancak iki farkli kavram olarak ele alinan zaman
ve mekan kavramlari hi¢bir zaman birbirlerinden bagimsiz olmamuslardir. Lefebvre “bu
kavramlar, dokular1 bakimindan birbirinden ayrilmaz: Mekan bir zamani igerir, zaman
da bir mekan1” diye agiklamistir. (Lefebvre, 2014, s.141). Birbirleri i¢ine bu kadar sizmis
bu iki kavrami Hiiseyin Kahvecioglu, “zaman ve mekan ayr1 ya da birbirine tezat iki
kavram degil, aym1 varolus bi¢iminin farkli algilanis bicimleridir” (Kahvecioglu, 2008,
s.144) diyerek ifade etmistir. Semra Aydinli ise mekan kavramini zaman ile bir arada
yasanan bir gerceklik olarak gormiistiir (Aydinl, 2008, s.151). Bu sebeple, bu iki
kavram birlikte ele alinarak, kiiresellesme siireciyle birlikte kazandig1 yeni anlamlar ve

bu kavramlarin zaman mekan sikismasina olan etkisi incelenecektir.

Bunun yani sira ¢aligmanin ikinci kisminda “degisen kent yasamanin ve pratiginin
giindelik hayata etkisini nedir?” sorusundan yola ¢ikilarak giindelik yasamin doniistimii
ele alinacaktir. Bu c¢ergevede gilindelik hayat sosyolojisinde kullanilan kavramlarin
sokiimii amaglanmistir. Calismanin son kisminda ise “degisen kent ve giindelik yasam
pratikleri dogrultusunda bireylerin kenti deneyimleme bi¢imlerinin nasil degistigi”
tartismaya agilacaktir. Bu kapsamda calismanin teorik alt yapisini; (i) zaman mekan
stkigmasi, (i) kentte giindelik hayat, stratejiler ve taktikler, (iii) kentli flaneur'den
giintimiiz flaneur'iine doniisen yolculuk deneyimi ve (iv) boliim sonucu olmak tizere dort

alt baslik olusturacaktir.



2.1 Zaman Mekan Sikismasi

Antik Yunan'da zaman kavramii anlatan iki kelime vardir; Kronos ve Kairos. Ilki
kronolojik ve ardisik zamani tanimlarken, ikincisi ise bazi seylerin 6zel olarak
meydana geldigi belirsiz bir siire, aradaki zaman anlamia gelmektedir (Aaslid,
2007, s.2). Antik Yunan'da iki zaman tanrist1 olan Chronos (Zeus'un babasi) ve
Kairos'tan gelen bu kavramlar saniye, dakika, saat, giin, ay, yil gibi Olciilebilen
kronolojik zaman dilimini ve yasadigimiz ani belirtmektedir. Antik Yunan'dan
giiniimiize kadar insanligin siirekli olarak sorunsallastirdigi zaman kavrami farkli
donemlerde, toplumlar i¢in farkli anlamlar tanimlamis ve zaman kavraminin toplum
icerisindeki farklilasan bu yapisi giindelik hayati etkileyen en 6nemli durumlardan

biri olmustur.

Zaman kavraminin gec¢irdigi bu evrimi Antik Yunan'dan bugiline dek incelemek
elbette ki bu tez kapsamini asmaktadir. Tez kapsaminda ele alinan zaman mekan
sikigmast  durumu  diisliniildiiglinde =~ zaman  kavraminin  sanayilesmeden,
kiiresellesmeye kadar olan siirecine odaklanmak daha faydali olmaktadir. Bu acidan
bakildiginda zaman kavraminin, giindelik yasam etkileyen ti¢ 6nemli esigi oldugunu

sOylemek miimkiindiir (Sekil 2.1).
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Sekil 2.1 : Zaman kavraminin gecirdigi dnemli esikler (Evliyaoglu, 2020).

Bu esiklerden ilki sanayilesmeyle birlikte toplumsal zaman anlayisindan saat
zamanina gegisle birlikte olmustur. Toplumsal zaman olarak ifade edilen bu zaman
anlayisinda  “astronomik  gozlemlere ve matematiksel hesaplara  gerek
duyulmamaktadir” (Sorokin ve Merton, 1937). Diger bir deyisle, o giine kadar
zamanin belirtilmesi yere bagli bir durumken, toplumlara ve bolgele gore
degismekteydi. “Zaman hesabi, zamani daima uzama bagliyordu ve genellikle
kesinlikten uzak ve degisken” kiliyordu (Giddens, 2018, s.24). Sanayilesmeyle

birlikte zaman, mekanik bir aragla Olgiilebilir hale gelmis ve boylece zaman



kavraminda Onemli bir kirilma yasanmistir. Zaman, uzamdan bagimsiz hale

gelmistir.

Saat zamanina gecisin en belirgin sebebi, endiistriyel kapitalist toplum yapisina
gecistir. Bu diizende metalarin degis tokusu, emeklerin degis tokusu olmustur.
Emegin bu kadar 6nemli bir konuma ge¢mesi kapitalist diizende rekabeti artirmistir.
Artan rekabet ortamini, burjuva sinifi firsata ¢evirerek, emek giiciinii somiiriir hale
getirmistir. Bu sebeple Britanya'da fabrikalarda isgiinii ve ¢alisma saati gibi yasal
diizenlemeler getirilmistir. Boylece toplumda saat zaman1 egemenligini ilan etmistir.
Bunun yan sira kamusal alanlardaki saat kulelerinin artisi, evlerinde saat olan hane
sayisinin artigl, zamana gore planlanmis okullara olan katilimin artmasi ve para
ekonomisinde meydana gelen degisimlerle is giinii ve ¢aligma saatinin hesaplanma
ihtiyaci saat kavraminin toplumsal olarak degismesine neden olmustur (Urry, 2018,
5.39).

Ikinci 6nemli kirilma ise “zamanin bolgelerden bagimsiz standartlastirilmasiyla”
(Giddens, 2018, s.25) ortaya ¢ikmistir. Zamanin mekaniklesmesi, diger bir deyisle,
saat kavraminin tiim toplum yapisina yayilmasi modernlesmeye kadar siirmiistiir.
Modernlesmeyle tam olarak saat zamanina gecen toplumlar kendi zaman
standartlarin1 olusturmuslardir. Birbirleri ile koordineli olmayan bu farkli zaman
standartlari, toplumlarin birbirleri ile sinirli temast olmasi sebebiyle 1840'lara kadar
hicbir zorluk ¢ikarmamustir (Zerubavel, 1981, s.2). Ancak telgraf, telefon gibi anlik
iletisim araglarinin ve buharli motorun kesfiyle birlikte farkli toplumlarin
olusturdugu bu yerel saatler sorunlar olusturmaya baslamistir. Ozellikle “on
dokuzuncu yiizyilin son yarisinda ayni devletin farkli bolgelerinde farkli zamanlarin
olmasi ve yine devletlerin kendi aralarindaki zamanin koordineli olmamasi biiyiik
karmagiklik yaratmistir (Giddens, 2018, s.25). Demiryolu ulagimiyla farkli bolgeleri
birbirine baglayan trenler bu sorunlart tetiklemislerdir. Trenlerin gelis gidis
saatlerinin farkli bolgelerde yasayan toplumlara gére degismesi, koordineli bir zaman
cizelgesinin olmamasi gibi sorunlar standartlastirilmis zaman dilimine gecilmesini
zorunlu kilmistir. Bu sebeple hem takvimde hem de saatte standartlastirma
caligmalar1 yapilmistir. Yasanan bu sikintilar iizerine kentler arasi hatta iilkeler arasi
kitle seyahatini ve hareketini kolaylastirmak i¢in yirmi bes iilkenin temsilcisi 1884'de
Washington'da yapilan konferansla Ingiltere'nin Greenwich kasabasini baslangig

meridyeni olarak kabul ederek GMT zaman dilimini benimsemislerdir” (Zerubavel,



1981, s.13, Lash ve Urry, 1994, ss.228-9). Bu saat sistemine gore, bir tam giin olan
yirmi dort saat, toplam meridyen sayisina boliinerek, meridyenler arasi1 dort dakikalik
bir zaman farki bulunmustur. Ulkelerin bulunduklar1 meridyenlere gére de zaman

farklilar1 hesaplanmistir (Sekil 2.2).

-9.0

-4.0

Hours offset from Coordinated Universal Time
(formerly Greenwich Mean Time—GMT)

-3.0

Mo B35
B0 B
o 9
7o

60 WMo
B 575 0
. “1
. s

Sekil 2.2 : Standartlastirilan diinya zaman dilimleri, 1884 (Warf, 2008).

Uciincii kirilma ise kiiresellesmeyle birlikte yasanmistir. Bu kirilmay: tetikleyen
farkli olaylardan bahsetmek miimkiindiir. Bunlardan ilki, ulasim teknolojisinde
meydana gelen gelismeyle birlikte kitlesel olarak seyahatlerin artmasidir. Toplumlar
varolusundan beri hayatinin biiyiik bir boliimiinde sinirli hareket ederek sadece
bolgesel olarak yer degistirirken, kiiresellesmeyle seyahat etmek daha giivenli ve
ucuz bir konuma erigsmistir. Boylece John Allen ve Chris Hamnett'in “mekéanin
yeniden diizenlenmesi, mekansal engellerin agilmasi, zaman anlayisinin kisalmasi ve
uzaktaki topluluklarin daha yakin ve kuvvetli bir sekilde birbirine baglanmasi™
(Allen ve Hamnett, 1995, s.9) olarak o6zetledigi zaman mekan sikismast durumu

yasanmistir.

Insanlarin, uzun zamandir ulasmaya ¢alistig1 mesafeyi, ne kadar siirede katettigini
dlgmekte, cesitli yerler arasindaki ulasim siirelerini hesaplamaktayd:. insanlarin
ulagsmaya calistiklar1 yere olan mesafenin ayni olmasina ragmen, bu mesafeyi en kisa
stirede yol almaya cabalamalari, yerler arasinda daha kisa yeni rotalar ve bu rotalari

daha hizli bir bigcimde asabilecek c¢esitli ulasim araglar1 kesfetmelerine neden
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olmustur. Bu kesifle birlikte, ilk kez cografyacilar tarafindan teoriklestirilen zaman
mekan sikismasi kavrami ortaya ¢ikmugtir (Warf, 2008, s.145). Dolayisiyla zaman
mekan sikigmasinin, kiiresellesmeyle sinirli tutulamayacak kadar eski bir gegmisinin
oldugunu sdylemek miimkiindiir. Zaman mekan sikismasi bu anlamda, seyahat
stirelerinin ve maliyetlerinin azalmasi i¢in yapilan arayislarin tetikledigi bir durum
olmustur. Amerikali cografyact Ronald Francis Abler (1939) bu seyahatleri “zaman
ve maliyet, mutlak mesafelerden daha etkili bir belirleyici olmustur” (Abler, 1975,
s.36) diye ifade etmistir.

Zaman mekan sikismasi kavramindan once Donald G. Janelle 1968 yilinda zaman
mekan yakinsamasi® kavramni ortaya atmistir (Warf, 2010, s.149). Janelle'nin ortaya
koydugu bu kavram, mutlak mesafelerin ayni kalmasina ragmen buharli motorlarin
kesfiyle birlikte seyahat siirelerinin kisalmasidir. 1500'lii yillara ait bir Orta Cag
yelkenli gemisinde bulunun bir insan ortalama 15 km/sa hizla yer degistirirken,
glinlimiizde ise bu kisi ucak ile ortalama 900 km/sa hizla hareket edebilmektedir. Hiz
durumunda meydana gelen bu altmis kathik fark, mesafelerin ¢ok daha hizli bir
sekilde asilabilecegini gosterdigi i¢in diinyanin altmis kat kiiglilmesi olarak
degerlendirilmistir (Sekil 2.3). Janelle, bir anlamda ulasim araglarinin gelismesiyle
birlikte yerlerin birbirlerine yaklagsmasi, yakinsamasi durumunu ifade etmistir.
Janelle bu durumu Edinburgh ile Londra arasindaki ulasim stireleriyle
orneklemektedir. 1658'de yirmi bin dakika siiren bu ulagim siiresi, 1870'lerde buharli
trenlerle birlikte biiyliik oOlglide kisalarak alti yiiz dakikaya yaklagmistir.
Otomobillerle birlikte bu sefer dort yliz dakikanin altina inmistir (Sekil 2.4). Bu
yerler arasindaki mutlak mesafenin ayni olmasina ragmen, goreceli mesafe yiiz yirmi
yil icerisinde bin iki yiiz yirmi dakika azalmis, diger bir deyisle bu iki yer arasindaki
mesafe ortalama her yil on dakika kisalmistir. Zaman mekan yakinsamasi; diinyanin
kii¢iilmesi, mesafelerin 6lmesi, mekanlarin yok olmasi, zaman ve mekanin sikigmasi
olarak nitelendirilse de, esasen insanlarin, metalarin ve bilgilerin fiziksel olarak
biiylik engelleri asarak daha etkilesimli olmasindan dolay1 genisleme durumunu ifade

etmektedir.

! Warf, Time-Space Compression kitabinda yer alan bu tanimlamanin orijinali "time-space
convergence " olarak gecip, Tiirkceye zaman mekén yakinsamasi olarak ¢evrilmistir.
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Ath arabalarin ve yelkenil gemllerin
en yUksek ortalama hiz: saatte 16 kllometreydi

Buharh lokomotifier saatte ortalama 100 kllometre.
buharh gemiler Ise saatte 60 klloruetre yapablilyordu

1950'ler

Pervanell ugakiar saatte 160-640 kilometre
1960'lar

l®l

Jet yolcu ugaklar: saatte 800-1 100 kllometre

Sekil 2.3 : Ulasim teknolojisinin gelismesiyle birlikte kiigiilen diinya (Harvey,

1999, 5.271)
MINUTES
20000k s1ace coacn TRAVEL-TIME
EDINBURGH TO LONDON
1658 - 1966
10,000 {——
l.ooo-;—
5,000 STAGE COACH
4,080 ————
B STAGE COACH
2,000
1,000 ——
800 1 CAILROAD ® AUTOMOBILE
600 +———
400
200 ._.:-MPKANE
‘e
. |

1658 1700 1750 1800 1850 1900 1950

Sekil 2.4 : 1658'den 1966'ya kadar Edinburg'dan Londra'ya seyahat siireleri
(Warf, 2010, s.149).
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Janelle'in, ulasim teknolojisinin gelismesiyle birlikte yerlerin birbirlerine yaklasma
durumunu, iletisim Kuramcis1 Marshall McLuhan (1911-1980), zamansal ve
mekansal engellerin ortadan kalkmas1 olarak yorumlamistir. Kiiresellesmeyle birlikte
hiz kazanan bu durum McLuhan'a gore diinyanin “kiiresel bir kdye” doniismesine
neden olmustur (McLuhan, 1962, s.32). Ancak Janelle'den farkli olarak bu durumun
iletisim  teknolojisinde meydana gelen gelismelerle birlikte tetiklendigini
savunmustur. Ciinkii McLuhan'a gore televizyon gibi araglarla diinyada olan bir olay
es zamanl olarak her yere ulasmis, zaman ve mekan kavramlar1 6nemini yitirmistir.
Bu durum diinyanin “kiiresel bir kdye” doniistiigiiniin en biiylik kanitidir. Kisacasi
Janelle kiiresellesmeyle birlikte insanlarin mekansal engelleri asma durumuna

odaklanirken, McLuhan bilginin mekansal engelleri asma durumuna odaklanmustir.

David Harvey (1935) ise zaman mekan yakinsamasi olarak ifade edilen insanlarin,
metalarin ve bilgilerin ¢esitli mesafeleri hizli bir sekilde agsmasi durumunun yaratmis
oldugu etkiyi zaman mekan sikismasi olarak ifade etmis ve bu kavrami c¢agdas
kapitalizmle iliskilendirmistir (Stein, 2003, s.106). Harvey, ozellikle “sikisma”
terimini kullanmis ve bu durumu “sikisma terimini kullaniyorum, ¢ilinkii bir yandan
kapitalizmin tarihine, hayatin hizinin artist damgasimi vururken, bir yandan da
mekansal engellerin diinya sanki iistiimiize ¢okercesine asildigini saglam bi¢imde
iddia etmenin miimkiin oldugunu diislinliyorum” (Harvey, 1999, s.270) seklinde

aciklamustir.

Bu anlamda Harvey, mekansal engelleri hizli bir sekilde asma durumunu bir adim
Oteye tasiyarak sadece ulasimda degil, giindelik diger pratiklerde de hizin
hayatimizin bir parcasi oldugunu belirtmistir. Harvey hayatimizda meydana gelen bu
hizi modanin, dirinlerin, {iretim tekniklerinin, emek siireclerinin, fikirlerin ve
ideolojilerin, degerlerin ve yerlesik uygulamalarin ugariliginda ve gelip gegiciliginde
bir artis olarak ifade etmistir (Harvey, 1999, s.319). Diger bir deyisle gecicilik ya da
kisa Omiirliilik artik her alanda kendini gostermeye baslamistir. Modern toplumun
tilketme arzusunu tetikleyen bu durum sadece yeme-igme, giyinme gibi tiikketim
aligkanliklarini1 degil ayni1 zamanda fikirler, diisiinceler, teknolojik gelismeler gibi
diger alanlar1 da etkilemistir. Harvey, zaman mekan sikismasiyla birlikte Alvin
Toffler'm “kullan at toplumu” olarak nitelendirdigi toplum yapisina gecisi
vurgulamustir (Toffler, 1970). Bu kullan-at aliskanligi daha ¢ok maddi kavramlarin

tilketim durumunu ifade ediyor gibi goziikse de, yine toplumun sadece tiiketim
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aligkanliklarmi1 degil, giindelik yasamlarim1i da etkilemistir. Bireylerin yasam
aligkanliklari, iliskileri ve degerleri kullan-at aligkanligina dahil olmustur. Bu kisa
vadeli yasam aligkanliklar1 bireylerin bugiine gdsterdigi dnemi artirmis, toplumun
uzun vadeli plan yapmasini olanaksiz kilmistir. Tiim bunlarla birlikte bu kisa
Omiirliilik yani gegicilik durumu mekanlara da yansimis, transit mekan kavrami
ortaya ¢cikmistir. Belirli bir tiiketim ihtiyacin1 gidermek i¢in kisa siireligine kullanilan
bu mekanlar yine modern toplumlarin tiikketim aligkanliklarindan meydana gelmis
olup, bireylerin gilindelik hayatinda biiyiik etkiler yaratmistir. Bireylerin higbir
aidiyet duygusu hissetmedigi bu transit mekanlar Marc Auge'nin (1935) tanimiyla
yok-yerler olarak nitelendirilebilir (Auge, 2016). Benzin istasyonlari, havalimanlari

bu durumu en iyi 6rnekleyen transit mekéanlardir.

Harvey, McLuhan'in ortaya koydugu bilginin mekansal engelleri agma durumunu
uydu iletisim sistemlerini {izerinden orneklemistir. Uydu sistemleriyle birlikte
iletisimde mesafenin ve maliyetin dnemsizlesmesini vurgulayarak, 500 kilometre
mesafeden kurulan iletisim ile 5000 kilometre arasinda kurulan iletisimi es deger
gormiistir (Harvey, 1999, s.327). Ancak Harvey, McLuhan'dan farkli olarak
mekansal engellerin ortadan kalkmasinin, zaman ve mekan kavramlarinin 6nemini
azalttig1 diisiincesine karst ¢ikmistir. Ciinkii ona gore “mekansal engeller asildikca
mekansal igeriklere olan ilgimiz artmaktadir” (Harvey, 1999, s.327). Bu durumu
kapitalist diizen iizerinden Ornekleyen Harvey, mekansal engellerin ¢okiisiiyle
birlikte kentlerin merkezlerinden koparak, ¢ok uzak ve atil bdlgelere bile
sigramasindan bahsetmistir. Ulasim altyapisinda meydana gelen bu degisim
Harvey'in sdyledigi gibi mekansal engelleri ortadan kaldirarak yeni mekan
arayiglarina yol agmistir. Mekansal engellerin kolay bir sekilde agilmasi beraberinde
kiiresel sirketleri de yayginlastirmis ve bu sirketlerin farkli boliimlerinin farkl
yerlerde konumlanmasi saglamistir (Sekil 2.5). Gelisen teknolojiyle birlikte bu
sitketler uluslararas1 diizeyde enformasyon akisinda bulunarak bilgilendirme,
inceleme ve denetleme imkania sahip olmuslardir. ingiliz toplumbilimci John Urry
(1946-2016) bu durum “yeni mekansal bigimlerin yaratilmasinda ekonomik
belirleyicileri gereginden ¢ok vurgulamakta ve mekani yapilandiran sosyal, politik ve

kiiltiirel etmenleri goz ardi etmektedir” (Urry, 2018, s.32) diye yorumlamistir.
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Sekil 2.5 : 1820-1970 Kuzey Amerika Sehirlerinin gelisimi (Bingdl, 2000).

Bunun yani sira zaman mekan sikismasini, iletisim ve ulasim teknolojisinde meydana
gelen gelismelerle birlikte, sadece iletisim ve ulasim siirelerinin kisalmasi olarak
degerlendirmek konunun fenomenolojik boyutunu ve bu ikilinin giindelik yasamdaki
politik ve ideolojik kokenlerini géz ardi etmek olarak nitelendirilebilir. Bu sebeple
zaman mekan sikismasinin etkilerini sadece iletisim ve ulagim teknoloji iizerinden
degerlendirmek konuyu siglastirmaktadir. Zaman ve mekan deneyimlerinden
meydana gelen bu degisimle birlikte mobilite kavrami giindelik yasamin bir pargasi
olmustur. “Mobilite kavramiyla birlikte bireylerin sosyal yasamlar1 ve kiiltiirel
formlar1 yeniden iiretilmis, kiiltlirel kaliplar ve kimlikler yeniden bi¢imlendirilmis ve

sekillendirilmistir” (Lassen ve Jensen, 2006).

Harvey, zaman mekan sikismasini ele alirken sadece bireyin ve bilginin mobil olma
durumu degil ayn1 zamanda metalar1 da ele almis, boylece konunun derinlesmesini
saglamistir. Harvey'nin metalar kiiltiirel kodlarin temel tasiyicisi olarak gormesi ve
bu metalarin gelisen teknolojiyle birlikte her yere ulasir olmasi, giindelik yasamda
blyiik degisiklikler getirmistir. 1970 yilinda Fransiz peynirlerinin ABD'de sadece

biiyiik kentlerde bulundugunu belirtirken bugiin Fransiz peynirleri {ilkenin
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tamaminda yaygin olarak satilmaktadir. Harvey'nin verdigi bu 6rnekler tim iilke
markalar1 icin genisletilebilir. Almanya hamburgeri, Fransiz kruvasanmi, italyan

pizzasi1 bugiin tiim diinyaya yayilmistir.

Giindelik yasamda meydana gelen degisimlerden biri de medya sektoriinde olmustur.
Trenlerle birlikte saglanan hizli ulasim ile 1880'lerde Amerika'da biiylik bir dergi
aliskanlig1 baglamistir. Boylece 1890'larda Amerika'da tiim orta sinif evlerde mutlaka
bir dergi bulunmaktadir. Ayn1 durum edebiyat, miizik, sinema gibi bir¢ok alanda da

yasanmistir.

Zaman mekan sikismasmin diger sonucu turizm sektoriinde meydana gelen
degisimlerdir. Yayginlasan ulasim araclari beraberinde kitle turizmini getirmis,
seyahat etmek artik daha rahat ve giivenli bir hale gelmistir. Yayginlasan bu
seyahatler yerleri standartlastirmistir. Wolfgang Schivelbusch (1941) bu durumu,
“yirminci yiizyil turizminde diinya, manzaralarin ve sehirlerin biiylik bir magazasi
haline gelmistir” diye agiklamistir (Schivelbusch, 1978, s.40). Bu donemde hiz bir
meta haline gelmis ve sosyal siniflarin statiilerin belirlenmesinde 6nemli bir faktor
olmustur. 19. yiizyilda trenler, 20. yiizyilda ise ugaklar kullanimlarina goére toplumsal

siniflandirmay1 belirlemistir.

Anthony Giddens (1938) ise 20. yiizyilin ikinci yarisindan sonra kendi zaman mekan
kuramin ortaya koymustur. Giddens bu kuramla birlikte zaman mekéan uzaklasmasi
(distanciation) kavramimni kullanmigtir. Giddens, zaman mekan sikismasini, iiretim
alan1 i¢indeki simirlarindan kurtarip giindelik yasam ve sosyal yasam igerisine
yerlestirmistir (Warf, 2008, s.23). Boylece zaman ve mekan kavramlar1 insanlarin

giindelik hayat deneyimlerinde doniiserek yeniden iiretilmistir.

Giddens, zaman mekan uzaklagmasini kavramsal olarak yerel katilimlar ve uzak
etkilesimler arasindaki iliskiye baglar. Giddens'a gére zaman mekan uzaklagmasi,
yerel ve uzak toplumsal bi¢im ve olaylar arasindaki iliskiyi esnetir. Buradan yola
cikarak kiiresellesmenin yerel katilimlar ile uzak etkilesimler arasindaki esnemeyi
tanimladigin1 belirtmistir. Diger bir deyisle kiiresellesmeyi “uzak yerlesimleri
birbirine, yerel olusumlarin millerce 6tedeki olaylarla bicimlendirildigi ya da bunun
tam tersinin s6z konusu oldugu yollarla baglayan diinya g¢agindaki toplumsal

iligkilerin yogunlagsmasi olarak™ tanimlar (Gidden, 2018, s.68).
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Giddens, zaman kavramimin toplumsal olaylardan bagimsizlasarak mekaniklesmesi
durumunu zamanin mekandan ayrilmasi olarak degerlendirmistir. Zaman ve mekan
arasindaki bu kopma Giddens'a gore zaman mekan uzaklagmasinin tetikleyici
nedenlerinden olmustur. Bu nedenle Giddens'a gore, tarima dayali toplumlar dahil
olmak {izere tiim modern Oncesi Kkiiltiirlerde zaman mekan uzaklagsmasi diizeyi
modern toplumlara gore oldukca diisiiktiir. Diger bir degisle “modern donemde
zaman mekan uzaklagsmasi diizeyi, onceki biitlin donemlerden ¢ok daha yiiksektir”

(Giddens, 2018, s.67).

Gilintimiizde ise Cografyac1 Barney Warf, zaman mekéan sikismasi {izerine yaptigi
calismalarda zaman mekan sikismasinin dort temel etkisinden bahsetmistir. Warf, ilk
olarak zaman mekan sikismasinin higbir zaman tiim insanlart ve yerleri esit olarak
etkilemedigini vurgulamistir. Warf i¢in zaman mekan sikismasi; cinsiyet, etnik
koken ve diger sosyal yasam sartlarina gore bireylere farkli etkiler yasatmaktadir
(Warf, 2010, s.152). Diger bir deyisle, zaman mekan sikismasinin etkileri karmasik
ve c¢esitlidir. Warf bu argiimanini “zaman mekéan sikigmasi ayni anda farkli sosyal
gruplar1 giiclendirir ve giigstizlestirir” diyerek orneklemistir (Warf, 2010, s.152).
Zaman mekan sikismasinin  teknolojik  gelismelerle  birlikte tetiklendigi
diistiniildiigiinde, toplumsal esitsizliklerden kaynakli olarak her kesime ayni etkiyi
birakmadig1 sonucuna varilabilir. Gelisen ulasim ve iletisim teknolojisi bazilar1 i¢in
zamansal ve mekansal mesafeleri yakinlagtirirken, bazi  kesimleri ise

etkilememektedir.

Bunun yani sira zaman mekan sikismasi olumsuz olarak da toplumlar1 etkilemistir.
Salgin hastaliklar bu olumsuz etkinin basinda gelmektedir. 1920'i yillarda Kamerun
veya Kinshasa'da ilk olarak ortaya ¢iktig1 diisliniilen HIV viriisii, 1940'larda
Kinshasa'ya yapilan demiryolu nedeniyle kisa siirede diinyanin bir¢ok bdlgesine
ulagmistir. Yine bugiinlerde yasadigimiz yeni tip Koronoviriis, ilk olarak Cin'in
Wuhan kentinde ¢ikmig, ¢ok kisa siirede kiiresel bir pandemi haline gelmistir.
Ulkelerin salgmi &nlemek amaciyla aldiklart en onemli karar kitlesel ulasim
durdurmak olmustur. Ciinkii mekansal engellerin ortadan kalkmas1 viriisler i¢in de
gecerli olmus, virlisler de mesafeleri kolay bir sekilde asarak biiyiik bir salgina yol

acmistir.

Ikinci olarak Warf, zaman mekan sikismasinin fiziksel ve biyolojik 6zelliklerinin goz

ardi  edilmesinden bahsetmektedir. Mekansal engellerin  ¢okiisii  olarak
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degerlendirilen zaman mekan sikismasi1 sadece kavramsal olarak bu durumu
gerceklestirmemis, fiziksel olarak da gerceklesmistir. Warf, 19. yiizyilda Kuzey
Amerika'da demiryolu sayesinde sanayilesmis tarima agilan otlaklarin, sadece Orta
Bati ve Dogu kiy1 sehirleri arasindaki seyahat siirelerini kisaltmadigini, aym
zamanda insanlar1 ve sermayeyi kendisine c¢ekerek, bolgenin ekosistemlerini

degistirdigini belirtmistir (Warf, 2010, s.153).

Ucgiincii olarak Warf, zaman mekan sikismasinin, kisa, ani, dramatik degisikliklere
yol agmadigimi vurgulamistir. Warf zaman mekan sikismasinin, zaman ve mekan
kavramlari ilizerinde devrimci etkileri olmasina ragmen, genellikle bu degisimin
yavas ger¢eklestigini sOylemistir (Warf, 2010, s.153). Warf seyahat siirelerinin
kisalmasin1 6rnek olarak gosterip, kisalan siireyi yillara bolmiis ve yillik olarak
kisalan siireleri bulmustur. Bu buldugu oranla kisalan siirenin, kademeli ve birikimli

olarak gerceklestigini savunmustur.

Son olarak Warf, zaman mekan sikismasinin, sadece maddi bir siire¢ degil, ayni
zamanda sembolik ve sdylemsel bir siire¢ oldugunu belirtmistir (Warf, 2010, s.154).
Mesafelerin kolay bir sekilde asilmasi bireylerin ve toplumlarin kimliklerinde
degisiklere neden olmaktadir. Bu degisikligin temel nedeni bireylerin ve toplumlarin
sadece fiziksel olarak birbirlerine yaklasmasi degil, kiiltiirel olarak yaklasmasindan
da kaynaklanmaktadir. Stephen Kern (1983), bu durumu “Zaman ve Uzam Kiiltiiri”
isimli kitabinda sdyle agiklamistir:
“1880 yilindan 1. Diinya Savasi'nin patlak vermesine kadar, teknolojide ve kiiltiirde meydana
gelen koklii degisiklikler, zaman ve mekdn hakkinda farkl diisiinme ve deneyimleme bicimleri
yarattl. Telefon, kablosuz telgraf, rontgen, sinema, bisiklet, otomobil ve ugak gibi yenilikler
bu yeniden bicimlenmenin teknolojik boyutunu, biling akist romam, psikanaliz, Kiibizm ve
gorelilik teorisi gibi bagimsiz kiiltiirel gelismeler ise kiiltiirel boyutunu dogrudan etkiledi.”
Kern bu agiklamasiyla zaman mekan sikismasinin kiiltiirel etkilerine dikkat ¢ekerek,
fizik, matematik, astronomi gibi bilim dallarinda ¢ikan bulus ve kesifler ile edebiyat,
miizik, resim, mimari gibi sanat dallarinda ¢ikan akim ve eserlerin de mekansal

engelleri asarak tiim diinyaya yayilmasini vurgulamistir.

Ozetle, zaman mekan sikismasi ilk olarak toplumlarin belirli bir noktaya en kisa
siirede, en kisa mesafeyi katederek ulagmay1 hedeflemesiyle ortaya c¢iksa da daha
sonra meydana gelen teknolojik gelismelerle birlikte zaman mekan sikigmasi sadece

bireylerin degil, metalarin ve bilginin de mekansal engelleri kisa siirede agmasi
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olarak genislemistir. Kiiresellesmeyle birlikte hiz kazanan bu durum, bireylerin
giindelik hayatini etkilemistir. Ancak bu etki toplumun tiim kesimine olumlu olarak
yansimamis, bazi toplumlarda olumsuz bir etki yaratmistir. Bunun yan1 sira zaman
mekan sikigsmasiyla toplumlar, fiziksel ve Kkiiltiirel olarak birbirine yaklasmus,
mekansal engeller ve zaman farkliliklar1 6nemini kaybetmistir. Bu durum bazi
teorisyenler i¢in zaman ve mekan kavramlarinin énemsizlesmesine neden olurken,
bazilar1 i¢in tam tersi bir sonucu tetiklemistir. Ancak yine de zaman mekan sikismasi
hala birgok farkli disiplinin sorunsallastirdig1 ve tartistign bir durumdur. iletisim ve
ulasim teknolojisinin gelismeye acik olmasi nedeniyle giincelligini korumakta ve

bireylerin giindelik hayatini hala doniistiirmektedir.

2.2 Kentte Giindelik Hayat, Stratejiler ve Taktikler

Endiistri devrimi Oncesinde kentler; idari, askeri ve dini yapilarin ve bu yapilara
mensup kisilerin korunmasi1 amaciyla surlarla c¢evrilerek olusturulan alam
tanimlamaktaydi. Bu alan sur i¢i olarak nitelendirilirken, surlarla ¢evrilen alanin dis1
ise sur dis1 olarak anilmaktaydi. Sur disi, sur i¢inde yasayan bireylerden daha az
seckin kisilerden olusmaktaydi ve bu kisiler sur disinda bir takim tarimsal faaliyetler
gerceklestirmekteydiler. Bu durum sur i¢inin kent; sur disinin ise kirsal alan olarak
degerlendirilmesine neden olmustur. Ancak endiistrilesmeyle birlikte kentsel alanlar
birer cazibe merkezi haline doniismiis, kirsal alandaki niifus kentlere go¢ etmistir.
Diger bir deyisle “kapitalizmle birlikte kentler; modernligin sembolii haline gelmis,
geleneksel iiretim ve yasam kosullar1 farklilasmis, yeni yasam big¢imlerinin ve
iligkilerinin orgiitlendigi merkezler haline gelmistir” (Esgin, 2016, s.36). Bu agidan

kent, endiistrilesmeyle birlikte modern kentlere evrilmistir.

Georg Simmel’in (1858-1918) bahsedilen bu modern kentleri farkli bir yonelimle
analiz eden ilk kisi oldugu sOylenebilir. Simmel'in gosterdigi bu farkli yonelimde,
kent; bireylerin bi¢imlendirdigi bir alan degil, bireyleri doniistiiren bir alan olarak
tanimlanmaktadir. Bireylerin yasadiklart bu doniisiimiin nedeni ise kentte bulunan
toplumsal etkilesimdir. Ciinkii kent sadece maddi bir gergeklik degil, toplumsal
etkilesimlerinde gerceklestigi karmasik bir organizmadir. Simmel de bu diisiinceye
paralel olarak “kenti fiziksel sinirlariyla degil, sosyolojik sinirlariyla tanimlar”
(Frisby, 2013, s.25). Bu sebeple, Simmel kenti analiz ederken, kenti ve kentsel

yasami olusturan bireyleri analiz etmekten bahsetmistir. Bireylerin giindelik hayata
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yonelik  davranislart  inceleyen Simmel, “toplumu seylestirmekten ya da
tozlestirmekten 1srarla kaginmis, toplumun kendi i¢ine kapali mutlak bir kendilik
olmadigini vurgulamigtir” (Frisby, 2013, s.17). Ciinkii toplum, her seyin birbiriyle

etkilesim halinde oldugu bir sonugtur.

Simmel metropolii, hayatin bireysel ve bireyiistii gii¢leri arasindaki gerilimi dengede
tutan bir sistem olarak tanimlamistir (Simmel, 2013, s.84). Simmel’in metropol
hayatinda gerceklesen gerilimle ifade etmek istedigi 6znel kiiltiir ve nesnel kiiltiir
arasindaki ¢atismadir. Nesnel kiiltiir, bireyler ya da gruplarin daha ileri bir yasam
seviyesine ulasmak i¢in insa etmeleri ve daha sonra igsellestirmeleri gereken maddi
ve maddi olmayan kiiltiirel {irtinler toplamiyken, 6znel kiiltiir; bireylerin nesnel
kiiltiir Ggelerini igsellestirerek ulastiklar1  bireysel gelismenin Olgiitii  olarak
tanimlanmistir (Basdaner, 2018, s.91). Simmel’e gore nesnel kiiltiir stirekli bir
gelisim igerisindeyken, 6znel kiiltiir bu gelisimi yakalayamamaktadir. Boylece ortaya
nesnel kiltlir ile onun genelligi altinda giderek ezilen 6znel kiiltiir arasindaki ¢atisma
cikmaktadir (Simmel, 2009, s.334-336). Ancak Simmel bu ¢atismay1 olumsuz bir
durum olarak gérmemektedir. Ona gore gatisma, toplumlasmayi olanakli kilan bir
durumdur. Simmel, asil olumsuz olanin c¢atisma degil, kayitsizlik oldugunu ifade
etmektedir. Ciinkii kayitsizlik toplumun kendi ic¢indeki etkilesimi yok eden bir
durumdur, bir anlamda ¢atigsmanin tersi olarak toplumlagsmay1 6nlemektedir. Ancak
buna ragmen Simmel'e gore belki de baska higbir psikolojik fenomen, bikkinlik
kadar metropole 6zgii degildir (Simmel, 2013, s.84). Bu durumu Simmel, metropol
insaninin zihinsel ve duygusal tutumuyla ac¢iklamaktadir. Clinkii Simmel metropoliin,
bireyin zihinsel ve duygusal tutumunda 6nemli bir yer tuttugunu diistinmektedir. Bu
acidan bakildiginda bireyin giindelik yasami metropol kavramindan bagimsiz
diisiiniilemez. Simmel'e gore, metropol insaninin “ruhsal temelini, sinirler lizerindeki
uyaricilarin  yogunlugu belirlemektedir” (Simmel, 2013, s.84). Bu yogunluk
giiniimiiz metropol yasantisinda oldukga fazladir. Ciinkii kent yasantisinin getirmis
oldugu hiz ve devinim bireyin siirekli olarak farkli uyaranlarla karsilagsmasina neden
olmaktadir. Bireyin igerisinde bulundugu mobil olma durumu ise bu uyaranlari
artirmaktadir. Bu durum kasaba veya kOy yasantisiyla biiylik bir zithk
olusturmaktadir. Ciinkii Simmel'e gore “hayatin ve duyusal-tinsel imgelerin ritmi,
kasabalarda daha yavas, daha alisildik, daha diizenlidir” (Simmel, 2013, s.84). Buna
ragmen kent yasamindaki giindelik hayatin ritmi olduk¢a yiiksek, hizli, beklenmedik
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ve kafa karistiricidir. Simmel, bu yiiksek ritme ayak uydurmanin bikkinlik/kayitsizlik
sayesinde oldugunu sdylemektedir. Bireyler, bu yiiksek ritmi tolere etmek icin
birbirlerine ve diger nesnelere karst mesafeli durmaktadirlar. Bu bikkinlik filtresi

sayesinde, metropoliten hayat deneyimlenmektedir (Kodalak, 2016).

Ayrica Simmel kent yasamini karmasik bir organizmaya benzetse de, pek ¢ok farkli
cikara sahip olan kentlilerin bir ortak paydada biitiinlestiginden bahsetmektedir.
Kentlileri, kentin karmasikliginda ortak bir paydada bulusturan kavrami ise zaman
olarak tanimlamaktadir. Simmel bunu “dakiklik, hesaplanabilirlik ve kesinlik, biitiin
karmagsikligi ve uzanimlariyla metropol varolusunun insan hayatina dayattig

niteliklerdi” diye ifade etmistir (Simmel, 2013, s.88).

Henri Lefebvre (1901-1991) ise “Modern Diinyada Giindelik Hayat” isimli kitabinda
modernlik ile giindelik hayat arasindaki iliskiyi ortaya koymus ve gilindelik hayatin
degisimine odaklanmistir. Lefebvre'ye gore modernlikle birlikte giindelik hayat
kavrami ortadan kalkmamis aksine giiclenmistir (Lefebvre, 2016, s.72). Ciinkii
Lefebvre'nin belirttigi yeni kent yasaminda giindelik yasamin Orgiitlenme ve
yapilandirma potansiyeli kesfedilmistir. Bdylece “modern diinyada giindelik hayat,
nesne haline gelmek lizere 6zne olmayi birakmistir” (Lefebvre, 2016, s.72). Yeni
kent yasaminda orgiitlenen giindelik hayat ise 6zel hayat, aile hayati, is hayati, bos

zaman ve eglence gibi farkl sekillerde iglenmistir.

Lefebvre bu kitabinda ayrica giiniimiiz toplumunu farkli sekillerde isimlendirmistir.
Sanayi toplumu, teknoloji toplumu, bolluk toplumu, bos zaman toplumu ve tiiketim
toplumu gibi farkli adlandirmalarla toplum yapisini ortaya koymaya calismistir.
Lefebvre'nin bos zaman toplumu olarak ifade ettigi toplum yapisinda, saat kullanima;
zorunlu zaman, serbest zaman ve zoraki zaman olarak siniflandirilmistir (Lefebvre,
2016, s.66). Zamanin bu sekilde smiflandirilmast modern yasamda gerceklesen
gilindelik pratiklerden ismini almaktadir. Gilindelik yasamda zorunlu olarak zaman
ayirdigimiz egitim, is gibi durumlar zorunlu zaman olarak ifade edilirken, modern
yasamin getirmis oldugu zorluklari, katlanabilir kilan eglenme eylemine ayrilan
zaman ise serbest zaman olarak ifade edilmektedir. Lefebvre zoraki zamani ise
zorunlu zaman diginda kalan formaliteler olarak tanimlamaktadir (Lefebvre, 2016,
5.66). Bu formalitelerin basinda kentte yasayan modern bireylerin ulasim igin
ayirdiklar1 zaman gelmektedir. Lefebvre'ye gore modern toplumda zoraki zaman

dilimi bos zamandan daha biiyiik bir hizla artmaktadir (Lefebvre, 2016, s.66). Zoraki
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zaman giindelik hayatin igine sizar ve yerlesir. Bu bakimdan modern dénem
toplumlarin gilindelik hayatlarinda ulasim icin ayrilan zaman her gegen giin artmakta

ve glindelik hayati yeniden diizenlemektedir.

Simmel ve Lefebvre'nin yani sira, Michel de Certeau (1925-1986) yine giindelik
hayatla ilgili onemli g¢alismalar1 olan isimlerin basinda gelir. Certeau, Marksist
teorinin merceginden bakarak giindelik hayatin analizini yapar (Esgin, 2018, s.25).
Ancak Certeau, diger iki isimden farkli olarak, giindelik yasama yonelik yapmis
oldugu incelemelerde, ¢ok farkli alanlar1 ve 6l¢ekleri (mutfak, konut, kent) ele almus,
bu sebeple gilindelik hayat sosyolojisine biiyiik katkilar saglamis ve yeni bir

perspektif kazandirmistir.

Michel de Certeau “Giindelik Hayatin Kesfi I’ kitabinda gogmenler, isciler,
escinseller, farkli etnik gruplar gibi iktidar mekanizmasinin diginda kalan ve madun
gruplar olarak tanimlanabilecek gruplarin gilindelik hayat pratikleri incelendiginde
siradan insanin iktidarin ve erkin tahakkiimii altinda olmasina ragmen, aslinda
goriindiigii veya algilandig1 gibi iktidara boyun egmedigini iddia eder (Gokalp
Yilmaz, 2015, s.47). Certeau bu durumu giindelik hayat sosyolojisine katmis oldugu
iki onemli kavramla aciklar; stratejiler ve taktikler. Bu kavramlardan strateji “bir
toplumda ya da ¢ok daha kii¢iik birimlerde (fabrika, orgiit, vb), mesruiyeti 6nceden
varsayilan bir iktidar yerinin (devlet, devlet yonetimi, yoneticiler, fabrikaya sahip
olanlar) miilkiyetinden gii¢ alan eylemler” olarak tanimlanmaktadir (Kentel, 2011,
s.4). Diger bir deyisle strateji iktidarin belirledigi kurallar, sinirlar ve sdylemler
biitiinii olarak ifade edilebilir. Stratejiler, tim zamanlara hakim gibi goziikiirken,
ancak belli zaman diliminde var olan egemen yapiya tekabiil ederler ve giindelik

hayatin devamlilig1 i¢inde tiim zamanlari ele gegirirler (Certeau, 2009, s.113).

Certeau, siradan insana ve onun kullanimlarina, giinliik eylem, uygulama ve {iretme
tarzina yogunlasir; giindelik hayattaki aligkanlik, tutum ve uygulamalarini inceler
(Certeau, 2009, s.43). Bu agidan Certeau strateji taniminda aktor olarak iktidar
kullanirken, taktik kavramlarinin tanimi igin ise siradan insani aktor olarak belirler.
Ciinkii Certeau giindelik hayatin merkezine zayif olan1 koymaktadir. Zayif olan giicti
elinde bulundurmayan, diger bir deyisle iktidardan olmayandir. Giindelik hayatin
egemen kiiltlirlinli iktidar kurmaktadir. Zayif olan ise iktidar tarafindan kurulan bu
kiiltiirii benimsemek zorundadir. Ancak zayif olan kendi giindelik yasamini

olustururken bu Kkiiltiirel kodlarin igine sizarak kendi gelistirdigi uygulama
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pratiklerini devre sokmaktadir. Boylece iktidara kars1 bir direnis olusturmaktadir. Bu
direnisler her bireyin egemen kiiltlirii farkli bir sekilde yorumlamasindan ve
kullanmasindan kaynaklanmaktadir. Her birey kendi yorumlamasiyla birlikte
kendine 6zgii farkli bir direnis alani olusturmaktadir. Certeau'ya gore bireylerin
direnigleri sonucu kendi gilindelik pratiklerini olusturmalar1 bireylerin taktikleri
olarak nitelendirilmektedir. “Taktikler, giindelik hayat icinde, siradan olan insanin
bir yandan kendini yeniden yaratma bicimidir” (Gokalp Yilmaz, 2015, s.53).
Certeau, okumak, konusmak, dolagmak, pazara gitmek ya da yemek yapmak gibi
bircok uygulama, tutum ve aligkanlig1 giindelik hayat icerisindeki taktikler olarak
degerlendirir (Certeau, 2009, s.55). Certeau'ya gore strateji ve taktik kavramlari
birbirinin tezadidir. Ciinkii strateji bireyin giindelik yasamina dair olmas1 gereken
kiiltiirel kodlar1 ifade ederken, taktikler ise bu stratejilerin yorumlanmasi, hatta bir
anlamda carpitilmasidir. Certeau bu bakimdan giindelik hayati, “diizenbazlik
yapmak, dolap ¢evirmek, isini kendince yiiriitmek i¢in herkese binlerce yol yordam
sunmak” (Certeau, 2009, s.44) olarak ifade etmistir.

Stratejiler belirli bir kurumsal kokene, bir bagka ifadeyle belirli bir “mekan”
vurgusuna sahip iken, taktikler mekansizlasmis olmalarindan Otiirii “zamanin
kullanimin1” 6n plana ¢ikarirlar (Fiske, 1999, s.46). Ciinkii Certeau'ya gore
“taktikler, otekinin mekanini kullanan ama mekéansiz bir hareketliliktir” (Certeau,
2009 s.113). Bu sebepten otiirli taktikler zamana bagimli olarak nitelendirilirler.
David Harvey, “Postmodernligin Durumu” Kitabinda Certeau'nun giindelik hayatin
pratiklerinde sembolik mekadn ve zaman diizenlemelerine isaret ettigini
vurgulamaktadir (Harvey, 1999, s.242). Ciinkii Harvey'e gore her seyin bir
zamaninin ve mekaninin olmasi bu kavramlara toplumsal anlamlarin yiiklenmesi
demek oluyordu ki bunun da toplumsal diizeni taklit eden bir recete oldugunu ifade
etmistir (Harvey, 1999, s.242). Buradan yola ¢ikarak zamanin ve mekanin deneyimle
birlikte farklilasabilir oldugunu séylemek miimkiindiir. Yine farkli gruplarin farkl

deneyimleri zamanin ve mekanin farkli anlamlarina isaret etmektedir.

Certeau'nun strateji ve taktik kavramlar1 kentler i¢cin de gegerli olmustur. Buna gore
Certeau planlanan kenti uyulmasi gereken bir strateji alani olarak gérmiistiir (Esgin,
2016, s.52). Bu agidan bakildiginda kent, hem iktidarin ya da merkezi yonetimin
stratejik diizenlemelerini barindiran bir yerken, hem de siradan bireyin iktidar odakl

normlarma karsi miicadele ettigi bir yerdir. Kentsel yasamin merkezinde,
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Certeau'nun giindelik hayatin merkezine koydugu siradan insan bulunmaktadir.
Siradan Dbireyin kentsel stratejilere karsi gerceklestirdigi bu miicadele bireyin
taktikleridir. Siradan bireyin, kent i¢inde iktidarin ya da merkezi yoOnetimin
belirlemis oldugu sinirlar dogrultusunda hareket etmesi, bir yiiriime parkurunu takip
etmek gibi, farkinda olmadan stratejilere uymasidir. Ancak siradan insan olarak
degerlendirilebilen yayalar ise bu smirlara bagli kalmayarak, kendi taktiklerini
kullanirlar. Yayalar, kestirmeler yapar, saga sola bakar, durur ve yeni anlamlar
kazanarak devam ederler (Esgin, 2016, s.52). Bu anlamda kent, Certeau'cu stratejiler
ve taktikler alani olarak nitelendirilebilir. Kentliler stratejilerle dolu olan yasadiklar
kente uyum saglamak amaciyla alternatif yeni taktikler, yeni iiretim bigimleri, yeni
kullanimlar ve yeni eylem modelleri iiretebilirler. Hatta Ali Esgin, stratejilere karsi
bireyin yaratmis oldugu bu yeni taktiklerin kenti yeniden iirettigini ve insa ettigini
belirtmistir (Esgin, 2016, s.52). Ciinkii kent tiretimin, ihtiyacin mekanidir (Certeau,
2009, 5.324).

Ozetle, Georg Simmel ve Michel de Certeau, kente dair tanimlamalarinda kentin
bireysel miicadele ve varolus alani oldugu savunmuslardir (Gokalp Yilmaz, 2017,
s.71). Simmel, modern hayatin metropollerinde ger¢eklesen bu miicadeleleri,
catigmalar olarak nitelendirirken, Certeau bu durumu, direnis alan1 kavramiyla
aciklamaktadir. Certeau, iktidarin ortaya koymus oldugu kente yonelik kiiltiirel
kodlart strateji olarak agiklarken, Simmel bu durumu nesnel kiiltiir olarak ifade
etmistir. Strateji ya da nesnel kiiltiir, kenti tanimlayan kavramlarken, siradan bireyin
kentin bu duruma kars1 gelistirdigi yontemler taktik veya oznel kiiltiir olarak
agiklanmistir. Bu noktada asil 6nemli olan Certeau i¢in de Simmel i¢in de ortak olan
siradan bireyin, kentin taktik ve nesnel kiiltliriine karst gelistirdigi direnisler ya da
catismalardir. O halde giiniimiiz kentinin bir direnis alani, bir ¢atisma alan1 oldugunu

s0ylemek miimkiindiir.

2.3 Kentli Flaneur'den Giiniimiiz Flaneur'iine Yolculuk Deneyimi

Hareket, canli ve cansiz varliklarin durumunun ya da konumunun degismesi olarak
tanimlanabilir (TDK, 2020). Ingiliz Cografyaci Tim Cresswell'e (1965) gore hareket,
zaman ve mekan ikilisinden olusmaktadir (Cresswell, 2006, s.4). Ciinkii hareket,

zamanm ve mekanmn degisimini kapsamaktadir. Diger bir deyisle, hareketin
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gerceklesebilmesi i¢in zamanin ve/veya mekanin degisimi mutlaktir. Hareket,

zamanin mekansallasmasi, mekanin ise zamansallagsmasidir (Cresswell, 2006, s.4).

Hareketlilik ise, hareket kavramindan farkli olarak, hareketin tiirii, stratejisi ve sosyal
sonuglar1 olarak degerlendirilebilir. Bu agidan hareket, daha ¢ok soyutlanmis bir
kavram olup, anlam, tarih ve ideolojiden yoksun olarak nitelendirilmektedir
(Cresswell, 2006, s.3). Ayrica hareketliligin var olabilmesi i¢in bir dzne tarafindan
uygulanabilir ve deneyimlenebilir olmasi gerekmektedir. Bu tanimdan yola ¢ikilarak
bir 6zne tarafindan uygulanabilen ve deneyimlenebilen yolculuk kavraminin bir tiir

hareketlilik oldugu sdylenebilir.

Yolculuk kavrami genel olarak, kesin ya da muglak olsa da bir baglangi¢ ve bitis
noktas1 olan ve genellikle bir ama¢ dogrultusunda belirli aragla/araglarla bazen ise
ara¢ kullanilmadan, bireysel veya toplu olarak yapilan bir edim, deneyim seklinde
tanimlanabilir. Bu tanimlamaya ilaveten Bilge Bal'a gore yolculugun, “seri ve ¢abuk
veya acele etmeden basibosca; amacli veya amagsiz, tanimli veya tanimsiz, bireysel
veya kolektif bir bigimde, grup veya kitle halinde, kat1 veya akiskan, bir giizergaha
bagli olarak veya olmayarak” gibi farkli bi¢imlerde gergeklestirildigini ifade etmistir
(Bal, 2019, s5.28). Yolculugun formunu ve ritmini belirleyen bu etmenler, bireylerin

kent deneyimini dogrudan etkilemektedir.

Bu bakimdan c¢alisma kapsaminda, ilk olarak yolculugunu amagsiz bir sekilde kentte
sirterek yapan flaneur figliri ele alinmistir. Flaneur, Fransizca aylak, avare,
amagsizca dolasan kimse anlaminda kullanilmaktadir. Walter Benjamin'in “Pasajlar”
kitabinin ¢evirmeni olan Ahmet Cemal, flaneur'iin, Fransizca avare gezinen anlami
tasidigini belirtse de, kavrami “yaya dolasirken, ayn1 zamanda ¢evre izlenimleriyle

diistince iireten kisi” olarak tanimlamistir (Benjamin, 1995).

Kent yasaminin 6nemli bir aktorii olan flaneur “bir kent gezgini” (Artun, 2017, s.33)
olarak tamimlanabilir. Bir anlamda flaneur; kenti tiim noktalariyla, biitiin
alternatifleriyle, her durumda gozetlemekte ve kaydetmektedir. Bu deneyim sirasinda
“flaneur yalnizca izlenir, onunla konusulamaz” (Sennet, 2008, s.78). Flaneur ise

iginde bir gbzlemci olarak bulundugu kenti fantastik bir diinya olarak gérmektedir.

Flaneur kavraminin ilk olarak, 1863 yilinda Sair Charles Baudelaire'in (1821-1867)
yazdig1 “The Painter of Modern Life (Modern Hayatin Ressami)” adl1 derlemesinde
tanimlandigina inanilir (Covery, 2011, s.48). Walter Benjamin (1892-1940) ise
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flaneur't “The Arcades Project'de (Pasajlar)” on dokuzuncu yiizy1l Paris'ine
dayandirarak, kavramin modernizmle olan iligkisini agiklar. Bu iki isim de flaneur'i
asil olarak Edgar Allan Poe'nin “The Man of the Crowd (Kalabaliklarn Adami)”
isimli eserinden yola ¢ikarak modern kentin bir figiirii olarak kavramsallastirir.
Ancak Baudelaire, Poe'nun eserindeki adamla flaneur'ii aym kefeye koyarken,
Benjamin bu durumu sorgulamaktadir (Covery, 2011, s.48). Ciinkii Poe'nun
eserindeki adam, Londra'nin kalabalik sokaklarini amagsiz ve gelisigiizel bir sekilde
gezmektedir. Baudelaire ise on dokuzuncu yiizy1l Paris'inin de artitk Londra gibi
kendi sirlarini astigini, kendi yerlesik halkina gitgide yabancilasan, tuhaf ve
yerliden ¢ok bir turist gibi deneyimlenecek yepyeni ilging bir yer haline geldigini
sOylemistir (Covery, 2011, s.51). Baudelaire ayn1 zamanda flaneur'iin kalabalik
icinde, kendini diinyanin merkezine koyarak, ama bir o kadar da diinyadan gizli
kalarak gozlem yaptigini vurgulamistir. Baudelaire bu durumu “nasil ki kus havada,
balik suda yasarsa, o da (flaneur) kalabalik i¢inde yasar” diyerek orneklemistir

(Baudelaire, 2017, s.210).

Benjamin ise bu diisiinceye karsi ¢ikarak, flaneur'iin kentin kalabalig1 i¢in uygunsuz
oldugunu soylemistir. 1800'lii yillarin Paris'inde flaneur'iin evinin pasajlar oldugunu
soyleyen Walter Benjamin, Paris'e dair dizgiler sundugu “Pasajlar” kitabinda flaneur
icin sunlar1 sdylemistir:
Cadde, Fldneur icin konuta doniisiir; sokaktaki adam, kendi dért duvarmin arasinda nasil
evinde oldugunu duyumsarsa, Flaneur de bina cepheleri arasinda kendini evindeymis gibi
duyumsar. Onun goziinde emaye kapli parlak firma tabelalari, asagi yukart bir burjuva
salonundaki yaghboya tablo gibi bir duvar siisiidiir, duvarlar, not defterini dayadigi yazi
masasidir; gazete kuliibeleri kitapliklaridir; kafelerin balkonlar: da, igini bitirdikten sonra
egilip sokaga baktigi cumbalardir.(Benjamin, 1995, s.355).
Ancak, Paris'in camekan pasajlarinin yerini genis bulvarlara birakmasiyla, Benjamin
de flaneur'ii artik Paris sokaklar1 deneyimleyen bir figiir olarak degil, Poe'nun tasviri
olan Londra sokaklarindaki kalabaliklarin adami olarak gérmeye baslanmustir.
Boylece Benjamin, Paris'in artik flaneiir'lere yuva olmaktan vazgectigini sOyleyerek,

flaneur'iin modernlesmenin kurbani oldugunu sdylemistir (Covery, 2011, s.53).

Paris'in bu degisimi, flaneur'iin sonunu getirmemis, flaneur'iin doniisiimiinii zorunlu
kilmistir. Frédéric Gros (1965) ise flaneur'iin bu doniistimiind, ““Yiiriimenin Felsefesi”

isimli kitabinda kentli flaneur tanimiyla ele almistir. Gros'ya gore kentli flaneur'i
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olusturan ii¢ temel unsur vardir. Bu unsurlardan ilki doniisime ugramis kent
yiginlaridir. Bu kent yiginlari, birer ormana doniismekte ve kentler gegitleriyle, goriis
acisindaki ani degisimleriyle, tehlikeleriyle ve siirprizleriyle bir dagi kateder gibi
katedilebilmektedir (Gros, 2017, 5.152).

Ikinci olarak Gros, kalabaliktan bahsetmistir. Flaneur, diisman olarak gordiigii bu
kalabalig1 yararak yiirlimektedir. Kalabaliga diisman olmustur, ¢iinkii birbirini hi¢
tanimayan bu insanlar bir yerden bir yere giderken bir ¢atisma halindeydiler (Gros,
2017, s.153). Gros, gelismis sanayi kentlerinde evlerinden iglerine giden veya isten

donen bu kalabalig1 yeni uygarligin temsilci olarak gérmiistiir (Gros, 2017, s.153).

Son olarak ise Gros, kapitalizmden bahsetmistir. Kapitalizmle birlikte her seyin birer
tilketim nesnesine doniistiigiinii soyleyen Gros, kentli flaneur'iinde bu tiiketim
pazarinda hemen yerini aldigint sdylemistir. Zaten Benjamin, Paris'in Pasajlarinda
gezen flaneur'iin son darbesinin aligveris merkezleri oldugunu sdylemistir (Benjamin,

1995).

Ancak flaneur'in doniisimii bununla smirli kalmamistir. Modern dénemle birlikte
kentlerin biiyiimesiyle ve ticaretin gelismesi hareketlilik pratigini ve ideolojisini

degistirmis, bu degisimle birlikte flaneur de doniismiistiir.

Hareket pratigi ve ideolojisinin degismesinin temel nedeni ulasim teknolojisinde
meydana gelen gelismeler olarak degerlendirilebilir. Cilinkii ulasim teknolojisinin
gelismesiyle birlikte mesafeler daha kisa siirede asilir olmustur. Bu durum mekansal
olarak yeni yerlerin kesfedilerek, daha uzak mesafelere gitmeyi miimkiin kilmstir.
Pratik olarak diinya bir anlamda kiigiilmiis, mesafeler 6nemini yitirmistir. Modern
oncesi doneme gore hareketli olma durumu liikks olmaktan ¢ikmistir. Béylece modern
donemin kentlileri artik daha hareketli olmaya baslamis, ev ve is arasinda biiyiik
mesafeler kateder olmustur. Mesafelerin Onemsizlesmesi, kent disinda yeni
banliyolerin gelismesini tetiklemis, kentler, kent ¢eperinin disina ¢ikarak ani bir
biiylime gostermistir. Biiyiliyen kentte, bireyler daha fazla yolculuk etme gereksinimi
duymustur. Ciinkii hareketlilik; otomobil, ucak, uzay gemisi gibi kiiresellesen
diinyanin getirmis oldugu araglarla insan yasaminin vazgeg¢ilmez bir unsuru haline
gelmis ve bati modernitesinin merkezinde yer alan bir durum haline gelmistir
(Cresswell, 2006, s.15).
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John Urry'de bu anlamda giiniimiiz devinim halinde olan modern 6znelerin, ulasim
teknolojisinin geligsmesiyle birlikte artik “modernligi simgeleyen yaya flaneur degil,
daha cok tren yolcusu, otomobil siiriiciisii ve jet ugaklarinin yolcusu” oldugunu ifade
etmistir (Urry, 2018, s5.211-212). Bu bakimdan kent, artik sadece yiiriiyerek kenti
deneyimleyen kent gezginlerinin degil, tren, gemi, otomobil gibi araglarin ve bu

araglarla kenti deneyimleyen flaneur'lerin alani haline doniismiistiir (Sekil 2.6).

}

walter benjamin . frédéric gros john urry
[flaneur] [kentli flaneur] [cagdas flaneur]

Sekil 2.6 : Flaneur'iin doniisiimii (Evliyaoglu, 2020).

Yiriiyerek kenti deneyimleyen bireyler i¢in Urry, Mobilities kitabinda, yliriimenin
dort 6zelliginden bahsetmistir. Buna gore; (i) yiiriiyen bireyler kent ile dogrudan bir
temas kurarak hem kenti etkilemekte hem de kentten etkilenmektedir. (i1) yiirliyen
birey kenti istedigi hizla algilar. (iii) yiiriiyen bireyler 6zgiirdiirler, kendi rotalarini
kendileri olusturur. (iv) kentte ylirlimenin epistomolojik ve ontolojik bir dnemi
vardir. Urry'nin yiirime edimi igin siraladigr bu dort 6zellik Gros'nun bahsetmis
oldugu kenti yiiriiyerek deneyimleyen kentli flaneur'ler i¢in de gegerlidir. Bu agidan
kentli flaneur'lerin, kent deneyimleri Urry'nin siraladigi bu dort basliga gore ele
almmis, kentli flaneuriin doniistiigi ¢agdas flaneur'lerin ise kent deneyiminin

yapilacak olan alan ¢galismasiyla kesfedilmesi hedeflenmistir.

2.3.1 Yolculuk, beden ve kent

“Kentte yiiriime deneyimi tiim bedenin katilimini gerektiren bir etkinliktir, duyumun
ve duyularin siirekli devreye girmesidir” (Le Breton, 2008, s.99). Bu tanima gore
kentli flaneur'iin bedeni, yiliriime edimi sirasinda kent ile bir iligki i¢erisindedir. Bu
iliskiyi flaneur duyularn aracilifiyla kurar. Ciinkii flaneur'iin “gezintisine sesli ve

gorsel bir fon eslik eder, bedeni hararetin dalgalanmalarin1 kaydeder ve nesnelere ya
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da mekéana temas edince tepki verir” (Le Breton, 2008, s.99). Diger bir deyisle kentte

yiiriiyen flaneur, kenti goriir, koklar, isitir, hisseder ve buna gore tepki verir.

Kentle iletisim igerisinde olan kentli flaneur dncelikle kenti goriir ve seyreder. Clinkii
Le Breton'a gore “gdrme, kent toplumsalliginin ayricalikli duyusudur” (Le Breton,
2008, 5.104). Kentli flaneur i¢in yiiriiyls, “sokaklari, evlerin cephelerini, pencereleri,
meydanlari, anitlari, mezarliklari, kiliseleri, katedralleri, camileri, diikkanlar1 vb
seyretmektir” (Le Breton, 2008, s.104). Bu gorsel kolajin yani sira kentli flaneur,
insan konusmalari, ayak sesleri, kus civiltilart vb seslerden olusan isitsel bir kolaji1 da
deneyimler. Ciinkii “kent giiriiltiiyle es anlamlidir” (Le Breton, 1997). Hatta birey
i¢cin bu giirtiltii kentin ayrilmaz bir parcasidir. Giiriiltiisiiz bir kentte yiiriiyen flaneur,
tedirgin olur. Flaneur bdyle bir durumda yiiksek sesle konusur, sarki sdyler ve alistig1

giiriiltiilii kenti tekrar canlandirir.

Biitiin bunlarla birlikte “kent yerlesim bolgelerine gdre, mahallelerin, sokaklarin
durumuna gore yiirliylisciiye farkli kokular eslik eder” (Le Breton, 2008, s.117).
Kentli flaneur yolculugunu, firindan gelen ekmek kokusu, evlerden gelen sabun
kokusu ya da kizartma kokusu, mevsimlerin getirdigi ¢igek ve toprak kokusu ile
birlikte gergeklestirir. Dolayisiyla birey i¢in kent, bu goérsel imajlarla, seslerle ve
kokularla var olmaktadir. Birey kenti tiim bu unsurlariyla duyumsar ve algilar. Bu

sebeple bireyin bellegine de kent bu sekilde kodlanir.

Ancak ulasim teknolojisinin geligsmesiyle birlikte bireyler kenti yiirliyerek degil, bir
ulagim araciyla deneyimlemeye baglamislardir. Bu deneyimle birlikte bireylerin

bedeni kentten koparak, kentle kurduklari iliski sekteye ugramistir (Sekil 2.7).

Bireylerin kentte kurduklari iliskinin kopmasini ilk olarak Harrington, at, okiiz, katir,
esek gibi hayvanlar iizerinde yolculuk eden bireylerin ¢evreyle dogrudan iliski
kurdugunu buna ragmen tren, gemi gibi araglarda yolculuk eden bireylerin ayni
iliskiyi kuramadigini ifade ederek orneklemistir (Harrington, 2000). Ciinkii yiiksek
hiz ve ivmeyle giden trenlerde seyahat eden yolcular, cevreye ait sesleri
duyamamakta, yolun ilerisini gdrememektedir. Bireylerin gérme, duyma, koklama
hatta dokunma duyularinda meydana gelen bu engel, kent deneyimlerinde biiyiik
kayiplar yasatmistir. Harrington bu durumu “demiryolu tasimaciligiyla meydana
gelen bu zaman mekan sikismasi ekonomik alanlarda kazanim saglasa da,

deneyimsel olarak kayiplar meydana getirmistir” diyerek ifade etmistir (Harrington,
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2000). Bu durumun yapilan seyahatlerde niceliksel olarak bir artis sagladigi, ancak

niteliksel olarak bir kayba neden oldugu sdylenebilir.

Bireylerin kenti artik bir ulagim araciyla deneyimlemesi, sadece flaneur'lerin
yolculuk stireclerini degil ayni zamanda kentin kendisini de doniistiirmiistiir. Bu
anlamda kent, “0zgiirlik baglaminda, kendi hikayelerine odaklanmis bireylerin,
otekilerin hikayelerinin igreti olarak dinledigi-izledigi, baska hikayelerin duyuldugu
ve Ozellikle hem bilmek hem de eylemek ediminden yoksun sadece seyirci olarak
dahil olundugu etkilesimsiz bir tiyatro sahnesine doniigmiistiir” (Karatas, 2018,
5.475). Diger bir deyisle giiniimiiz kentsel ulasim araglarinin etkisiyle birlikte kent,
artik kentliler dogrudan aktif olarak deneyimlenerek siirekli doniisen bir organizma
olmaktan ¢ikip, edilgen nesneler tarafindan bir ulasim aracinin ig¢inden izlenen bir
etkilesimsiz bir alan haline doniismistiir. Clinkii kentler “trafigin akisina gore
planlanan ve hizli seyahat etmenin dolayisiyla hareketin araci olduklarindan,
postmodern bedenler icin biitiin duyusal uyaricilarindan siyrilarak daha hizli ve
kolayca hareketin miimkiin kilindigi nétr ve homojen bir form kazanmislardir”

(Karakas, 2018, s.475).

yolculuk, beden ve kent yolculuk, beden ve kent

Sekil 2.7 : Beden kent iliskisi (Evliyaoglu, 2020).

Ozetle, kentli flaneur, yiiriime eylemi sirasinda kenti goriir, isitir, koklar ve dokunur.
Kent, bireylere sundugu bu gorsel ve isitsel kolajlarla, kokularla ve dokularla var
olmaktadir. Bireylerin belleklerinde kent tiim unsurlarla yer almaktadir. Ancak
giiniimiiz yolcular1 kullandig1 ulagim araciyla birlikte kenti dogrudan goéremez,

koklayamaz, isitemez ve kente dokunamaz olmustur. Bireylerin kentle kurduklari bu

30



iliskinin sekteye ugramasi, hem yolcularin kent deneyimlerini hem de kentleri
dontistirmistiir. Bu doniistimle, bireyler edilgen bir seyirciye, kentler ise seyredilen

bir nesneye dontigsmiistiir.

2.3.2 Yolculuk, beden ve hiz

“Flaneur siirtme sanatinin erbabidir” (Artun, 2017, s.34). Flaneur, kentte siirterken
bir amag¢ dogrultusunda bunu yapmaz, ¢iinkii flaneur avaredir ve amaci aylakliktir.
Avare ve aylak olan flaneur'un zaman agisindan herhangi bir kaygisi yoktur. Cilinkii
“aylak flaneur'iin zamaniyla, kentin ve kalabaliklarin olusturdugu makinenin zamani

birbirlerine uymaz” (Artun, 2017, s.34).

Ancak kentli flaneur'lere “bir yerden bir yere gitme emri rehberlik eder, onlarin
amact aylaklik ederek kenti kesfetmek degildir, randevular1 vardir, trene
bineceklerdir, bir an Once evlerine donmek istiyorlardir ya da islerine geg
kalmamalar1 gerekir” (Le Breton, 2008, s.108). Boylece kentli flaneur'iin zamanla
yaris1 baglamuistir. Bu yarista kentli flineur hizli olmak zorundadir. Kentli flaneur i¢in
“kent, vakit kaybetmeme kaygisiyla kat edilmesi gereken giizergahlara doniisiir” (Le
Breton, 2008, s.108). Vakit kaybetmeme kaygisiyla hareket eden kentli flaneur'in
yolculuk deneyimi degismistir. Kentli flaneur i¢in yolculugun artik bir islevi vardir;

eve kavusmak ya da ise yetismek...

Flaneur'iin bu doniistimii, kenti de etkilemistir. Ciinkii sokaklar acelesi olan insanlar
tarafindan Oldiiriiliip islevsel bir alana doniigmiistiir (Le Breton, 2008, s.109).
Kaldirimlar ise kalabaliklarin olusturdugu tiim dolambaglarina ragmen gecikmeden
kat edilmesi gereken diiz bir ¢izgi haline gelmistir (Le Breton, 2008, s.109). Bu
doniistimle birlikte kent, artik flaneur'tiin aylaklik etme yeri degil, kentli flaneur'iin

kalabaliklar1 agarak, en kisa siirede evine ulagmaya ¢aligtig1 bir yer haline gelmistir.

Kentli flaneur'iin zamanla yarisi, ¢agdas flaneur igin de gegerli bir durum olmustur.
Artik giiniimiiz metropollerinde yasayan bireyler daha da hizli olmak zorundadir.
Ciinkii artan insan ve ara¢ sayist mekanlart sikistirarak, flaneurin hizim
kesmektedir. Boylece “kaldirimlar yiirinmez ya da =zor yiirlinir yerlere
doniismiistiir” (Le Breton, 2008, s.109). Cagdas flaneur'ler ¢areyi ulasim araglarinda
bulmuslardir. Artik bireyler isyerlerine otobiis, metro, vapur, tramvay gibi ulagim
araclarinin sayesinde yetisir olmuslardir. Yine evlerine bu araclar sayesinde hizlica

ulasabilmektedirler.
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Giliniimiiz bireyleri bu araglar sayesinde zamansal olarak biiyiik avantajlar yakalamis
olsa da, mekansal deneyim olarak kayiplar yasamistir. Ciinkii bireyler, kenti artik
yiirime hizinda degil, ulagim araglarinin hiziyla algilar olmuslardir. Kentte yiiriiyen
flaneur, yiirime hizin1 kendisi belirlerken, bir metro ya da otobiisiin igerisinde olan

yolcunun béyle bir kontrol hakki yoktur.

Bununla birlikte, giiniimiiz yolcularinin hiz kazanmasi artik mekansal olarak
bulaniklasmis bir kent deneyimi yasamalarina neden olmaktadir. Ozan Avci
“Metropol Kentlerde Olugsan Zamansiz Mekanlar Olarak Metrolar” isimli yiiksek
lisans tezinde bu durumu sodyle agiklamistir:
Bireyin etken veya edilgen olarak hareket etmesinin yani sira bu hareketin hizi da gérsel
algiyi, dolayisiyla bellegi etkilemektedir. Hareketsiz duran, yiiriiyen, kosan, bisiklete binen,
araba kullanan veya metro icinde hareket eden bireyin gorsel algisi ve bellegine yerlesen
kentsel imgeler farklilik gdstermektedir. Hareketin hizi  arttikca kentsel imaj da
bulaniklagmaktadr (Avcr, 2008, 5.40).
Avci'nin ifade ettigi gibi, kent icerisinde diisiik bir hizda hareket eden kentli
flaneur'ler, kenti net bir sekilde algilayarak, belleklerine de bu sekilde
aktarmaktadirlar. Ancak, kent igerisinde hizla akip giden bir otomobilin yolcusu olan
bireylerin kent algisi ise bulaniklagsmistir. Bu sebeple bireyin belleginde yer alan kent

imaj1 da yine bulaniklagmistir (Sekil 2.8).

yolculuk, beden ve hiz yolculuk, beden ve hiz

Sekil 2.8 : Beden hiz iliskisi (Evliyaoglu, 2020).
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2.3.3 Yolculuk, beden ve rota

Flaneur i¢in yiiriime edimi aylaklik etmekle es degerdir. Flaneur'in bu eylem
sirasinda bir amaci ve bir varis noktasi bulunmamaktadir. Bu durum flaneur'e biiyiik
bir dzgiirliik sunar ve “aylak kendi i¢inden gelen ses dogrultusunda yol alir, duygusal
cekimlerini anlik sezgileri, bir yerin atmosferiyle ilgili sezgileri yonlendirir; girdigi
yol beklentilerini kargilamamigsa ansizin, kolayca yolu kisaltir ya da baska bir yone
sapar” (Le Breton, 2008, s.105). Bir bagka deyisle, flaneur'iin duygulari, sezgileri ve
beklentileri dogrultusunda olusturdugu rota flaneur'e 6zgiirce kenti deneyimleme

imkani sunar.

Ancak John Urry, yiirimenin dort 6zelligini siraladigi “Mobilities” kitabinda yiirtime
eyleminin “habitus™a gore sekillendigini ifade etmistir (Onen, 2016, 5.289). Diger bir
deyisle kentli flaneur'ler, yiiriiylis rotalarin1 yasadiklari ¢evre olan kente gore
belirlemektedirler. Bireyler bu rotay1 olustururken kentin hava durumu, zamani gibi
etmenleri dikkate almaktadirlar. Ornegin; kent, safak vaktinde bosken, giinesin
dogusuyla birlikte kentte yasam hizlanir, insanlar ise ya da okula gitmek i¢in yola
koyulurlar. Boyle bir durumda kentli flaneur gecikmeyi telafi etmek igin
kalabaliklarin i¢ine girmez, rotasini buna gore seger. Ciinkii “zamanin akisi

etkinliklerinin 6zel anlarini belirtir” (Le Breton, 2008, s.103).

Yine benzer sekilde, kentli flaneur, yagmurlu bir giinde rotasini pasajlarin i¢inden
gecerek ya da sagaklarin altinda kosarak belirlerken, giinesli bir giinde gilizel havanin
tadim cikarir. Ciinkii “kent bedende, giinlere ya da mevsimlere ama ayni zamanda
yorgun, atesli, giines ya da firtina altindaki bireyin fiziksel durumuna gore degisen
bir dokunsallik olusturur” (Le Breton, 2008, s.103). Bu dokunsallik bireyin rotasi
tizerinde mutlak bir etkiye sahiptir. Diger bir deyisle kentli flaneur'ler rotalarini
glinese, riizgara, yagmura gore ayarlarlar ve bdylece g¢evreleriyle yogun ve duyarh

bir iliski kurarlar.

Ancak gelisen ulasim teknolojisiyle birlikte artan araglar, yollarin hem yapisal hem
de kavramsal olarak bir doniisiime ugramasina neden olmustur. Bu doniisiimle
birlikte yollar artik araclarin alan1 haline gelmistir. Bu durum kentte 6zgiirce yiiriiyen
bireylerin belirli eksenlere sikismasina neden olmustur. Le Breton “kdyde ya da
kentte, araba yiirliylis¢iiniin mutlak diismanidir” diyerek otomobillerin egemenligiyle

birlikte yiiriiyiislerin yok olmaya mahkam oldugunu ifade etmistir (Le Breton, 2008,
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s.110). Guy Debord ise bu durumu “ilk meta bollugu asamasinin pilot-mali olan
otomobilin diktatorliigii, eski sehir merkezlerini yerinden eden ve giderek genisleyen
bir yayilmaya yol agan otoyollarin hakimiyetiyle ¢evreye damgasini vurmustur”
diyerek otomobillerle birlikte kente hakim olan otoyollar1 elestirmistir (Debord,
1996, s.123). Dolayisiyla kentteki otoyollar ve araglar giiniimiiz yolcularini
sikistirarak, belirlenen eksenlere hapsetmistir. Boylece kentin yeni aktorleri, kentin
her noktasia Ozgiirce sizan yaya flaneurler degil, aksine kullanmis oldugu ulagim

aracinin ekseni dogrultusunda kenti deneyimleyen ¢agdas flaneur'ler olmustur.

Biitiin bu diistincelere tezat olarak, JG Ballard, “Carpisma” isimli romaninda arabay1
bireysel Ozgiirliiglin sembolii olarak yorumlamis ve gilindelik hayatta etrafimizin
bayagilagmasin1 asabilecegimiz bir anlam olarak goérmiistiir (Ballard, 2004, s.32,
aktaran Coverley, 2011, s.97).

Ancak vyinede flaneur'iin sezgileriyle olusturdugu rota, kendisine Ozglirce
kesfedilmeye acik bir kent sunarken, kentli flaneur'iin rotasi ¢evreye gore sekillenir.
Buna gore meteorolojik veriler, zaman gibi etmenler kentli flaneur'in rotasini
olusturmak i¢in belirleyicidir. Bu anlamda kentli flaneur'iin 6zgiirliigi, flaneur'e gore
az da olsa kisitlanmistir. Ancak c¢agdas flaneur rotasini degil, kullanacagi ulasim
aracini seger, bu sebeple kullandig1 ulagim aracinin rotasina bagl kalmak zorundadir.

Cagdas flaneur'iin bu anlamda 6zgiirligi kisitlanmistir (Sekil 2.9).

yolculuk, beden ve rota yolculuk, beden ve rota
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Sekil 2.9 : Beden rota iliskisi (Evliyaoglu, 2020).
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2.3.4 Yolculuk, beden ve deneyim

Mokhtarian ve arkadaslar1 yaptiklar1 calismalarla yolculuk deneyiminin farklh
siireglerini ele almislardir. Buna gore yolculuk deneyimi farkli fizyolojik ve

psikolojik siirecleri kapsamaktadir (Salomon ve Mokhtarian, 1997).

Yapilan ¢aligmalara gore; bireylerin bir kismi yolculuk deneyimlerini bir gegis siireci
olarak tanimlayip, bu deneyimi hedefteki farkli bir sosyal ortama ve sosyal kimlige
biirinmek, ayarlanmak veya kendini hazirlamak igin gegici bir firsat olarak
gormektedir (Jain ve Lyons, 2008, s.84). Bireylerin ifade etmis olduklar1 gegis siireci
genellikle giindelik yolculuklar olarak nitelendirilen ev ve is arasindaki yolculuklari
kapsamaktadir. Bireyle bu siire¢ igerisinde ev ve is rolleri arasindaki gegcisi
saglamaktadirlar. Yapilan arastirmalar, bireylerin bu gegisi saglamak i¢in on bes-
yirmi dakikalik bir yolculuk siirecinin yeterli geldigini goéstermektedir (Jain ve
Lyons, 2008, s.84). Gegis siireci, ise giderken o giin yapilacak aktiviteleri diisiinmek
ve hazirlamak i¢in gegirilen zaman, doniis yolculugunda ise, isten kaynaklanan
olumsuz ruh hallerinin eve gotiirlilmemesini ve is stresi i¢in bir mola saglamak

amaciyla gegirilen zaman olarak agiklanabilir.

Yolculuk deneyimi sirasinda yasanan bu gecis siireci hem kentli yiiriiyerek
deneyimleyen bireyler igin hem de giiniimiiz kentsel ulagim araglarinin yolculari i¢in
gecerli olabilecek bir siirectir. Ancak gilinlimiiz bireylerinin, ulagim arag¢larinin is ve
bos zaman aktivitelerinin gergeklestirilebilecegi bir ortam saglamasi agisindan
avantajli bir durumda oldugu soOylenebilir. Ciinkii “kentte yliriimek gerilim ve
uyanikliktan olusan bir deneyimdir (Le Breton, 2008, s.109). Bu sebeple kentte
yiirliyen birey, yolculuguna odaklanarak yolculuk boyunca tetikte olmak zorundadir.
Birey bu siire¢ boyunca kendini hem yaya hem de arag¢ trafiginden korumak
zorundadir. Buna karsilik, ¢agdas yolcularin kullandigi ulasim araglari, kendilerine
bu yolculuk siireci boyunca cesitli teknolojik araglar, eglence sistemleri ve diger
nesnelerle birlikte kisisel bir alan siirlandirabilecek bir ortam sunar. Ozellikle bazi
bireylerin giindelik hayatlarinda gergeklestirdikleri bu yolculuklarin birer zaman
kayb1 olarak nitelendirilmemesi igin yolculuk siireglerini gesitli sekillerde

zenginlestirmeye ¢alistiklar1 yapilan ¢aligmalarla desteklenmektedir.

Yapilan calismada, yolculuk sirasinda yapilan bir takim faaliyetlerin (telefonla

konusma, film seyretme, bir sonraki giinii planlama gibi) yolculuk siirecine olumlu
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katki sundugunu ortaya koyulmustur (Jain ve Lyons, 2008, s.84). Zerubavel bu
durumu “bugiin bir¢ok insan, metroya binerken ya da lobi beklerken hesaplanmamis
bu bos zamanlar1 doldurmak i¢in gazete okuyarak, bulmaca ¢6zerek zaman dldiirme

sanatinda uzmanlagsmistir” (Zerubavel, 1981, s.58) diyerek ifade etmistir (Sekil 2.10).

yolculuk, beden ve deneyim yolculuk, beden ve deneyim

Sekil 2.10 : Beden deneyim iliskisi (Evliyaoglu, 2020).

Genglerle yapilan diger bir arastirmada ise genglerin ailelerinin yaninda rahatga
yapamadiklar1 telefon goriismelerini gilindelik yolculuklar1 sirasinda kamusal
ulagimlarinda gergeklestirdigi goriilmiistiir. Bu durum kamusal bir alan olan kentsel
ulagim araclarinin geng bireyler icin bir anlamda 6zel bir alan tanimladigim
gostermektedir. Yine yapilan baska c¢aligmalarda incelenen bir¢cok katilimcinin,
toplant1 6ncesindeki yolculuklarini 6n toplanti olarak nitelendirdigi diger bir deyisle
bu yolculuklar1 toplantiya hazirlik olarak gordiigii sOylenebilir. Giinlimiiz ulasim
araclarinda da ise giden bireylerin bir¢ogu yolculuk siireclerini kahvalt1 yaparak,
Ogrencilerin biiylik bir boliimii ise sinavlarina ¢alisarak gegirmektedir (Jain ve Lyons,

2008, 5.84).

Ozetle, bireylerin giindelik yasamlarinda gergeklestirdikleri yolculuk deneyiminin
bicimsel olarak degismesi, bireylerin bu yolculuk siireclerine yeni deneyimlerin eslik
etmesine neden olmustur. Bu yeni deneyimlerle birlikte bireylerin kullandig1 kentsel
ulagim araglarina kars1 bir aidiyet hissettigi ve bu araglarda kendi kisisel alanlarin

yarattig1 sOylenebilir.

36



2.4 Boliim Sonucu

Calismanin bu boliimiinde olusturulan kavramsal ve kuramsal gerceveye gore;
metropolde yasayan bireylerin giindelik yasam pratiklerinde biiylik degisiklikler
oldugu soOylenebilir. Bu degisikligin temel nedenini Lefebvre “bos zaman toplumu”
kavramiyla ifade etmistir. Bu toplum yapisina gore bireyler, giindelik hayatlarinin
biiyiik bir zaman dilimini kent igerisinde hareket ederek gecirmektedirler. islerine
yetismek ve daha sonra evlerine varmak i¢in kent igerisinde hareket eden bu
bireylerin kent igerisinde hareketli olduklari siire her gegen giin artmaktadir. Kentteki
insan ve ara¢ niifusunun artmasi, buna bagli olarak kentlerin asir1 ve plansiz
bliylimesi, artan yolculuk talepleri gibi nedenler bireylerin yolculuk siirelerinin

uzamasinin nedenlerindendir.

Metropollere 6zgii olan bu sorunlar bu anlamda birer strateji olarak degerlendirebilir.
Bu stratejilere karst metropolde yasayan bireyler kendi taktiklerini iiretmislerdir.
Bireyler bu taktiklerle kentin gelismis ulagim araglarin1 ve eksenlerini kullanarak,
cesitli aktarmalar yaparak evlerine ve islerine en kisa siirede ulasacak alternatifler
tiretmislerdir. Ancak bireyler bu taktikleriyle sadece zaman baglaminda avantajlar
elde etmislerdir. Bu stiregle birlikte, bireyler kentler koparak, belirli ulasim araglarina
hapsolmuslardir. Kenti artik bu ulasim araglarinin igerisinde deneyimleyen bireyler
kentte dogrudan vakit gegiremez olmuslardir. Buna ek olarak bireyler, kent
deneyimlerinin biiylik bir boliimii bu araglarin izin verdigi eksenlerde, bu araglari
birbirine baglayan aktarma noktalarinda, altgegitlerde gecirmektedirler. Ayrica
bireyler bu deneyim sirasinda kenti yiiksek hizda bulaniklasmis olarak
deneyimlemektedir. Ozetle bireylerin zamansal baglamda avantaj elde etmek igin
tirettikleri yolculuk taktiklerinin niceliksel olarak getirileri olsa niteliksel olarak kent
deneyimini olumsuz etkilemektedir. Bu tanimlamadan yola ¢ikarak bireyler,
giindelik hayatlarindaki yolculuk siirecleriyle birlikte zaman mekan sikigsmasinin bas

aktorii haline gelmislerdir.

Ortaya koyulan bu kavramsal ve kuramsal alt yapmn ardindan, Istanbul'da yolculuk
eden bireylerin yolculuk taktikleri zamansal ve mekansal olarak incelenecektir. Bu
baglamda farkli ulasim aracglar1 ve eksenleri kullanarak yolculuk eden bireylerin kent

deneyimleri ortaya koyulmus olacaktir.
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Sekil 2.11 : Tezin kavramsal 6zeti (Evliyaoglu, 2020).
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3. GUNDELIK BIR TAKTIK OLARAK iISTANBUL'DA YOLCULUK
DENEYIiMi

Calismanin bu boliimiinde, literatiir bolimiinde kurgulanan kavramsal ve kuramsal
cercevenin smanmasi i¢in alan ¢alismasi yapilacaktir. Alan c¢aligmasi kapsaminda,
bireylerin birer strateji alan1 olan kentlerdeki taktikleri olarak nitelendirilen yolculuk
deneyimlerini incelemek, bu deneyim sirasinda Kentli flaneur'den farkli olarak
cagdas flaneur'iin kent deneyiminin zamansal ve mekéansal olarak nasil farklilagtigini
desifre etmek, bireylerin bu yolculuk siirecleriyle birlikte yasadiklar1i zaman mekan
sikismasini ortaya koymak c¢alismanin temel amaci olarak sdylenebilir. Calisma bu
hedefler dogrultusunda, Istanbul'un ulasim araclarmi ve eksenlerini ele alarak, bu

arag ve eksenlerle yolculuk eden bireylerin kent deneyimlerini inceleyecektir.

Bu baglamda istanbul gibi bir metropoliin, bireylerin yolculuk deneyimini inceleme
acisindan Onemli bir potansiyeli barindirdigini sdylemek miimkiindiir. Ciinki
calismanin kuramsal boliimiinde deginildigi gibi kiiresellesmeyle birlikte zaman ve
mekan kavramlarinda meydana gelen degisim, mekansal engellerin ortadan
kalmasiyla birlikte yasanmistir. Dolayisiyla Istanbul sahip oldugu alternatif ulasim
araclar1 ve eksenleriyle mekansal engellerin asilmasi konusunda bireylere farkli
deneyimler sunmaktadir. Buna ek olarak hiz, hareket ve devinim gibi kavramlar
zaman faktoriinii etkileyen 6nemli unsurlardir. Kent yasami; hiz, hareket ve devinim
gibi kavramlardan uzak diisiiniillemeyecegi i¢in, kentin ulasim araglart ve eksenleri,
glinlimiiz kent yasaminda meydana gelen zaman mekan sikigsmasi iizerine iyi bir
arastirma alan1  olusturmaktadir. Paul Virilio’ya gore “gilinlimiiz metropol
deneyiminde hiz zamansal ve mekéansal degiskenleri belirleyen oncelikli bir
kavramdir” (Virilio, 1998). Biitiin bu veriler dogrultusunda, Istanbul'un mevcut
ulasim araclar1 ve eksenleri, hiz, hareket ve devinim kavramlarinin zamansal ve

mekansal olarak kent deneyimine etkisini incelemek i¢in potansiyelli bir 6rnektir.

Istanbul'da yolculuk eden bireylerin, kent deneyimlerinin incelendigi bu ¢alismada,
oncelikli olarak Orneklem gurubu olusturulacaktir. Ancak Orneklem grubunu,

Gros'nun kavramsallastirdigi kenti yiiriiyerek deneyimleyen kentli flaneur'ler degil,
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Urry'nin tanimladigi giinlimiiz tren yolcusu, otomobil siiriiciisii ve jet ugaklarin

yolcusu olan ¢agdas 6zneler olusturacaktir.

Giliniimiiz ¢agdas ozneleri olarak o6rneklem grubunu, yolculuklarina her giin T.C.
Istanbul Kiiltir Universitesi Atakdy Kampiisiinde baslayarak, kentin farkl
noktalarna ulasmayr hedefleyen bireyler olusturacaktir. Istanbul  Kiiltiir
Universitesi'nin bir baslangi¢ noktasi olarak belirlenmesinin nedeni; yerleskenin
bulundugu konum sebebiyle bireylerin evlerine; metro, metrobiis, Marmaray, deniz
otobiisii, otobiis, otomobil gibi farkli ulagim araglar1 ve eksenleri kullanarak
ulasilabiliyor olmasidir. Diger bir deyisle, IKU'niin E5 iizerinde ulasim acisindan
zengin bir yerde konumlanmasi, c¢alisan bireylerin evlerine ¢ok farkli araglar ve
giizergahlar kullanarak ulagabilmesini miimkiin kilmaktadir. Bu durum ise alan
calismas1 kapsaminda IKU'niin referans noktas: olarak alinmasi igin &nemli bir

kistastir.

Calisma kapsaminda Orneklem grubunu tii¢ farkli kisi olusturacaktir. Ancak bu
calisma ilk olarak, Istanbul Kiiltiir Universitesi'nin farkli birimlerinde c¢alisan, farkli
sosyo-ekonomik diizeye sahip on farkli kisinin yolculuk siirecini ele almay1
hedeflemisti. Boylece bireylerin sosyo-ekonomik durumlarina gore sekillenen ulasim
pratiklerinin de ¢alismaya dahil edilmesi amaglanmustir. Fakat alan ¢aligmasinin tam
ortasinda ortaya ¢ikan COVID 19 pandemisi nedeniyle rneklem grubunda yer alan
birgok birey evden galismak durumunda kalarak, yolculuk pratiklerinde zorunlu
degisiklikler yapmak durumunda kalmistir. Bu anlamda ¢alisma, Istanbul Kiiltiir
Universitesi'ne ulasabilmek icin kullanilan hemen hemen tiim araclarin dahil edildigi
ti¢ kisinin, ti¢ farkli yolculugu ile sinirlandirilmistir. Bu kisiler belirlenirken amagsal
orneklem bicimi kullanilacaktir. Diger bir deyisle, O6rneklem grubu niceliksel
calismalardan farkli olarak tesadiifi olarak belirlenmeyecek, aksine ¢caligmanin teorik
alt yapisinm1 destekleyecek bir bigimde olusturulacaktir. Amagsal 6rneklem bigiminin
secilmenin nedeni drneklem grubunun “belirli bir kriter veya 6zellige sahip olarak
secilen birey ve gruplardan” olusmasidir (Black, 2002, s.61, aktaran, Kiimbetoglu,
2008, s.99). Amacsal Orneklem bigimiyle, Istanbul'a ait farkli kentsel ulasim
araclariin ve eksenlerinin dahil edilmesi hedeflenmektedir. Bu sebeple, 6rneklem
grubu belirlenirken yolculuk pratigine yonelik farkli deneyimleri aktarabilecek

kisilerin se¢ilmesine ayrica onem verilmistir.
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Yeniden diizenlenen alan ¢alismasina gore ¢alismanin ana motivasyonu “yolcularin
farkli taktiklerde kullandiklari ulasim araglarinin ve eksenlerinin sunmus oldugu
farkli potansiyelleri kesfetmek” olarak giincellenmistir. Bu sebeple bir yolcunun eve
gidis siirecine yonelik ti¢ farkli taktigi incelecektir. Bu agidan ¢alisma bir strateji
alan1 olan kentte, siradan bireylerin bu stratejilere yonelik tlirettikleri farkl taktiklerin
mekansal ve zamansal olarak kiyaslanmasini kapsamaktadir. Diger bir deyisle
calisma kapsaminda yolcularin iicer farkli taktiklerinin incelenmesinin nedeni bu
yolculuk siireglerini de kendi icerisinde karsilagtirabilmektir. Yolcularin tirettikleri
taktigin 6zgiin tarafi, baslangic noktas: ayni1 olan ancak her birey i¢in varis noktasi
farkl1 olan bu {i¢ rotay1, kendi tercihleri dogrultusunda segtikleri farkli ulasim araglari

ve eksenleriyle alternatifli olarak kurgulamalaridir.

Orneklem grubu belirlendikten sonra, alan ¢alismasi1 kapsaminda veri toplanmasi iki
asamadan olusacak ve bu asamalarda niteliksel arastirma ydntemlerinden
faydalanilacaktir (Sekil 3.1). Bu baglamda ilk olarak 6rneklem grubunu olusturan
yolcularin giindelik taktikleri olan yolculuk deneyimlerine eslik edilecek ve gozlem
calismas1 yapilacaktir. Boylece bireyin giindelik taktigi olan yolculuk deneyimi
hakkinda nicel ve nitel veriler elde edilecek, gerekli 6n bilgiler toplanacaktir.
Amerikali Sosyolog Kenneth D. Bailey (1943), gézlem caligmasinin “herhangi bir
ortamda olusan bir davraniga iliskin ayrintili, kapsamli ve zamana yayilmis bir resim
elde etmek” amactyla kullanildigini belirtmektedir (Bailey, 1982, aktaran, Yildirim
ve Simsek, 2013, s5.199). Bireylerin yolculuk deneyimlerini dogrudan dogal ¢evre
kosullarinda gozlemlemek, bu gbézlem siireci boyunca bireylerin so6zel
davranislarindan uzak kalarak daha nesnel veriler elde etmek ve gdzlem siirecini
zamana yayarak daha derinlemesine veriler elde etmek gibi avantajlarindan dolay1

gbzlem ¢alismasi tercih edilecektir.

ki | gozlernverileri derinl .

arneklem gozlem neticesinde erinlermesine

grubunun calismasinin rndla katlarn

belirlenrnesi irmasi ST T T irmasi
fap hazirlanrmas fap

o rapor haline olusturulan
mila kat verilerinin getirilen verilerin kavramsetlerine bulgularin elde
rqpc:.)r.mﬂln.e kavramsetlerine gore verilerin edilmesi
getirilmesi goreayrimasi tartisiinnasi

Sekil 3.1: Alan ¢aligmasinin yontemi (Evliyaoglu, 2020).
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Calismanin ikinci asamasinda veri toplama y6ntemi olarak derinlemesine miilakatlar
yapilacaktir. Derinlemesine miilakat yontemi Bailey'in belirttigi su avantajlari
nedeniyle tercih edilmistir:
Daha derinlemesine sorular sorabilmek icin esneklik, arastirmacinin bizzat veri toplama
stirecine dahil olmasi nedeniyle yiiksek yanit orani, gériigmecilerin sézel olmayan yiiz ifadesi,
viicut  hareketleri  gibi hareketlerini  gézlemleme, gériismecilerin  anlik  tepkilerini
kaydedebilme, veri kaynaginin teyit edilmesi ve arastirmanin yapildigi ortamin sakinliginin
kontrolii, yanit oranlarmmin neredeyse tam olarak alimmast ve goriisme siiresince
arastirmaciin ayrintili aciklamalar yoluyla derinlemesine bilgi elde edinebilmesi gibi
avantajlart bulunmaktadir (Bailey, 1982, aktaran, Yildirim ve Simsek, 2004, ss.110-111).
Bir diger deyisle; derinlemesine miilakat yontemi, 6rneklem grubunda yer alan
bireylerin yolculuk siireclerini daha net bir sekilde ifade edebilmesini
kolaylagtirmaktadir. Ayrica bu yontem; miilakat sirasinda zikredilen her ifadenin
ayrica agiklanmasina, bu sayede ise bireylerin yolculuk siireglerini daha detayh

olarak ifade etmelerine olanak saglamaktadir.

Miilakatta, oOrneklem grubuna yolculuk siiregleriyle ilgili agik wuglu sorular
sorulacaktir. Ciinkii acik uglu sorular, Fatma Belkis Kiimbetoglu'na gore “goriisiilen
kisinin cevaplarint  kendi sozciikleri, terimleri ile verebilmesine olanak
saglamaktadir” (Kiimbetoglu, 2005). Bu arastirma tekniginin, bireylerin yolculuk
stireciyle ile ilgili kendi deneyimlerini aktarabilmeleri agisinda 6nemli bir firsat

olusturacag diisiiniilmektedir.

Derinlemesine goriisme yapilirken standartlagtirilmis agik uglu goriismeler teknigi
uygulanacaktir. Standartlastirilmis agik uglu gortismeler teknigi “dikkatlice yazilmig
ve belirli bir siraya konmus bir dizi sorudan olusur” ve bu teknikte “her goriisiilen
bireye bu sorular aym tarzda ve sirada sorulur” (Patton, 1987, s.112, aktaran,
Yildinim ve Simsek, 2013, s.151). Diger bir deyisle goriisme Oncesinde, bireylere
sorulacak sorular 6nceden hazirlanacak, bu sorularin bigimi, igerigi, ardillig1 6nceden
belirlenecektir. Bu teknigin segilmesinin nedeni bireysel farkliliklar1 en aza
indirgeyerek sorulan sorular arasinda kiyaslama yapabilmektedir. Ayn1 zamanda bu
teknigin elde edilen verilerin siniflandirilmas1 agisindan kolaylik saglayacagi
diistiniilmektedir. Ancak bu teknik, Kiimbetoglu'na gore “anketlerin kapali uglu
sorularla hazirlandig1 bicime benzer simirliliklar tasimaktadir” (Kiimbetoglu, 2008,
s.78). Bu sebeple sadece miilakat yontemi degil, bireylerin kisisel deneyimlerinin

veri olarak kullanilabilecegi gozlem calismasi da yapilacaktir.
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Gozlem ¢alismasi ve miilakatlar yapilmadan dnce tiim bireylere ¢alismanin igerigini
anlatan bilgilendirme yazis1 génderilecektir. Bireylerin ¢alisma kapsaminda kisisel
bilgileri kesinlikle paylasilmayacaktir. Bu sebeple caligma boyunca o6rneklem
grubundaki bireyler; birinci, ikinci, tiglincii yolcu olarak ifade edilecektir. Yolcularin,
yolculuk siireglerinin ve miilakat asamalarinin kayit alinmasi, not tutulmasi gibi

islemler i¢in onaylar1 alinmistir.

Yolcular ile yapilan gozlem ¢alismasi ve miilakatlardan sonra elde edilen veriler,
analiz edilecektir. Ancak nitel arastirma verilerinin analizi, veri toplama asamasinda
oldugu gibi nicel arastirmalardan olduk¢a farklidir. Bu anlamda nitel arastirma
verilerini, nicel arastirmalarda oldugu gibi standartlastirmak miimkiin degildir.
Strauss ve Corbin (1990) nitel arastirmalar igin iki farkli veri analizi 6nermektedir.
Bu calisma kapsaminda veri analiz yontemi olarak igerik analizi kullanilacaktir. Bu
yontemde ilk asama olarak miilakat verileri birer rapor haline getirilecektir. Rapor
haline getirilen bu veriler kendi igerisinde anlamli ve biitiinciil pargalara ayrilarak
kodlandirilacaktir. Boylece raporlardaki veriler birgok anlamli boliime boliinerek kod
listesi olusturulmasi hedeflenmistir. Bu kodlama elle yapilip, bilgisayar yoluyla

kodlama yapan bir programdan faydalanilmayacaktir.

Kodlamalar tek seferde tamamlanabilecek bir siire¢ olarak degerlendirilmemelidir.
Bu siire¢ stirekli geri dontigler yapilarak tamamlanacaktir. Diger bir deyisle,
kodlamalar tekrar tekrar degistirilip, gelistirilerek nihai seklini alacaktir. Elde edilen
kodlamalar bu kez kendi icerisinde benzerlikler ve farkliliklara gore ayristirilarak
kategorize edilip tematik kodlamalar olusturulacaktir. Elde edilen bulgular bu
basliklar altinda tartisilacaktir. Bu teknikle miilakata alinan 6znelerin birbirleriyle

celisen ya da birbirlerini destekleyen ifadelerin analizini yapmak daha kolaylagmustir.

Ozetle; alan calismasmnin yapilacagi bu boliim ii¢ alt baslikta kurgulanacaktir. Bu
bagliklardan; (i) bireylerin yolculuk taktikleri; yapilacak olan gézlem galismasina
dayanarak, farkli bireylerin farkli yolculuk deneyimlerinin anlatilacagi ve
haritalanacagi kisimdir. Bu kisimda, analiz edilecek yolculuk siireglerine dair nitel ve
nicel bilgiler verilmesi amaglanmistir. Ikinci bashik olan (ii) bireylerin yolculuk
taktiklerine yonelik bulgular ise miilakat verilerinin tematik kodlara gore tartisildig
boliim olacaktir. Bu boliim dncesinde miilakat verilerini analiz edilecek, bu tartisma
basliklar1 bu kodlamalara gore yapilacaktir. Son olarak ise alan ¢aligmasina yonelik

genel bulgularin derlendigi kisim olan; (iii) boliim sonucu yer alacaktir.
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3.1 Bireylerin Yolculuk Taktikleri

Birinci yolcu, birinci taktik: 20-24 Ocak 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakoy Kampiisii, Bakirkoy, Istanbul
Bitis: Rasimpasa, Kadikoy, Istanbul

Biitiin yolculuklarin baslangic noktasi olan Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakdy
Yerleskesinden, saat 16.57'de ¢ikilmistir. Okul, Atakdy Yerleskesinden Marmaray
Atakdy Istasyonuna saat 17.00'de ve 18.00'de olmak iizere giinde iki kere ring seferi
diizenlenmektedir. Bu seferlere yetisebilmek amaciyla mesai bitiminden {i¢ dakika
erken ¢ikilmigtir. Saat 17.00'da hareket eden servis ES'e hi¢ ¢ikmadan, yan yol
tizerinden ilerlemistir. Servis aracinin yan yoldan ilerlemesi, E5 kenarinda yolcu alan
minibiislerin olusturdugu trafige takilmasina neden olmustur. Atakdy Kavsagindan,
Mustafa Sarigigek Bulvarina donen servis araci, trafikten kurtularak yoluna devam
etmistir. 17.08'de servis Marmaray Atakdy Istasyonuna ulasmistir. Yolcu, 17.11'de
Atakdy Istasyonunda Marmaray't beklemeye baslamistir. Sekiz dakikalik bir
beklemenin ardindan yolcu, 17.19'da Gebze yoniine dogru giden Marmaray'a
binerek, hareketli konuma ge¢mistir. Yolculuguna ayakta baslayan birey, yolculuk
boyunca yaninda getirmis oldugu romanini okumustur. Bu siire¢ igerisinde
Marmaray'in pencerelerinden hi¢ disar1 bakma ihtiyaci hissetmemis, ¢evresiyle higbir
iligki kurmamistir. Atakdy'den Kazlicesme’ye kadar yer {istlinde hareket eden
Marmaray, Kazligesme’den sonra yeraltina inmistir. Boylece birinci yolcu,
Kazligesme Istasyonundan sonra mekansal ve zamansal degisimi dogrudan
deneyimleyemez olmustur. Yolcu, toplamda sekiz istasyondan olusan yaklasik on
dokuz kilometrelik mesafeyi yirmi yedi dakikada alarak, saat 17.46'da Marmaray
Ayrilikgesmesi Duraginda inmistir. Yolcu, 17.46'da Marmaray'dan inmesine ragmen
istasyonun, istasyonun Kadikdy-Tavsantepe Metrosuna aktarma noktasi olmasi
nedeniyle 17.50'de istasyondan ayrilabilmistir. Iki numarali ¢ikis1 kullanarak
istasyondan ayrilan yolcu, kalan yolculuguna yiiriiyerek devam etmistir. On dakika
boyunca yiiriiyerek kenti deneyimlemis ve Taskoprii Caddesini kullanarak, Halitaga
Caddesinde bulunan evine 18.00'de ulasmistir. Toplam yolculugu bir saat siiren
birey, giindelik taktiginde ulagim araci olarak okul servisini ve Marmaray"

kullanmis, ancak yolculugunu yiiriiyerek tamamlamistir (Sekil 3.2).
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Sekil 3.2: Birinci yolcunun, birinci taktigi (Evliyaoglu, 2020).

Birinci yolcu, ikinci taktik: 27-31 Ocak 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakoy Kampiisii, Bakirkoy, Istanbul
Bitis: Rasimpasa, Kadikoy, Istanbul

Yolcunun evine ulasmasi i¢in ikinci taktigi olan bu yolculuk deneyiminde kentsel
ulagim araci olarak metrobiis kullanmistir. Okulun metrobiis duragina yakin olmasi
nedeniyle istasyona giderken herhangi bir ara¢ kullanilmamistir. Bu durum, yolcunun
ilk taktiginden farkli olarak istedigi saatte isten ¢ikabilme Ozgiirliigli sunmustur.
17.08'de Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakdy Yerleskesinden ayrilan yolcu, metrobiis
istasyonuna ulagsmak icin kullandigi {istge¢idin yogunlugundan ve istasyon
peronunun darligindan dolay1 giic bir sekilde ilerleyerek, 17.11'de Yenibosna
Metrobiis Istasyonuna varmustir. BY, istasyona ulasan 34, 34BZ, 34C VE 34AS
kodlu metrobiislerden yalnizca 34AS kodlu metrobiisii tercih etmektedir. Ciinkii BY,
diger metrobiis tercihlerinde aktarma yaparak, zaman kaybi yasamaktadir. Yolcu,
perona ulasan 34AS kodlu metrobiislerin bazilarina; peronun yogunlugundan
ulasamamis, bazilarina ise metrobiisiin kalabaligindan dolayr binememistir. Bu
sebeple dokuz dakika metrobiis bekleyen yolcu, 17.20'de metrobiise binerek
metrobiis yolculuguna baslamistir. Metrobiis yogunlugu, yolcu bindigi andan itibaren
stirekli olarak artmis, yolcunun ise bu durumdan rahatsiz oldugu goézlemlenmistir.

Zincirlikuyu'ya kadar yogunlugu devam eden metrobiisiin, Bogazi¢i Kopriisiinii
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gectikten sonra yogunlugu azalmaya baglamistir. Birey, bir 6nceki taktiginin tam
aksine, yolculuk deneyimini tamamini yeriistiinde gergeklestirmis, zaman ve mekan
deneyiminden hicbir zaman kopmamistir. Ayrica birey bu yolculugunda, diger
yolculugunun aksine, kitap hi¢ okumamis ancak buna ragmen siire¢ igerisinde kenti

de izlememistir.

Orneklem grubunun ilk yolcusu, metrobiisiin son istasyonu olan Sogiitliicesme
duraginda metrobiisten inmistir. Toplamda bir onceki taktiginin tam ti¢ kati1 kadar
istasyona ugrayan yolcu, toplamda yirmi dort istasyon gegerek, 18.15'de metrobiis

yolculugunu tamamlamastir.

Kalan rotasini yiiriiyerek tamamlayan birey, Sogiitliicesme Istasyonun'dan Halitpasa
Caddesinde bulunan evine yaya olarak devam etmistir. Yolcu bu deneyiminde farkli
giinlerde alternatif rotalar kullanarak, kendi kent deneyimini 06zellestirmistir.
Yolcunun bu se¢iminde, ugramak istedigi market, biife gibi satis yerlerinin énemli

bir kistas oldugu gozlemlenmistir.

Yolcu, farkli yiirime alternatiflerinin yer aldigi bu taktiginde Sogiitliigesme
Istasyonun'dan, Halitpasa Caddesinde yer alan evine ortalama on dért dakikada
ulasarak ikinci yolculuk taktigini sonlandirmistir. Toplam bir saat yirmi bir dakika
siiren yolculugu boyunca ulasim araci olarak metrobiisii kullanmis, ayn1 zamanda

yaya olarak da kenti deneyimlemistir (Sekil 3.3).
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Sekil 3.3: Birinci yolcunun, ikinci taktigi (Evliyaoglu, 2020).
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Birinci yolcu, digiincii taktik: 3-7 Subat 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakoy Kampiisii, Bakirkoy, Istanbul
Bitis: Rasipasa, Kadikéy, Istanbul

Alan ¢aligsmasi kapsaminda incelenen ilk yolcu, yolculuk deneyimine yonelik {iretmis
oldugu bu son taktiginde deniz ulasimini tercih etmektedir. Ancak kullanmis oldugu
Bakirkoy-Kadikdy deniz otobiisii seferi giinde tek sefer olarak, saat 16.50'de
gerceklesmektedir. Birey, deniz ulasiminin kisith saatlerde olmasi sebebiyle, is
yerinden daha erken ayrilig1 ve hava durumunun deniz ulagimi i¢in elverisli oldugu

giinlerde bu taktigi tercih etmektedir.

Birinci yolca, saat 16.36'da Istanbul Kiiltiir Universitesinden ayrilarak, E5 karayolu,
yan yol iizerinde taksi beklemeye baslamistir. 16.39'da bos taksi bulan BY, dokuz
dakikada IDO Bakirkdy iskelesine ulasmistir. Taksiyle yolculuk eden BY'nin bu
rotasi, okul servisinin Marmaray rotasiyla benzerlik gostermektedir. Ancak birey bu

yolculugunda toplu olarak degil yalniz basina yolculuk etmektedir.

Iskeleye ulasan birey, hi¢ beklemeden deniz otobiisiine binmistir. Saat 16.50'da
hareket eden deniz otobiisii, dncelikle Yenikapi, daha sonra ise Kadikoy Iskelelerine

ugrayacaktir.

Deniz otobiisiiyle yolculuk eden birinci yolcu, diger taktiklerinin aksine, bu
deneyiminde 6zellikle sahil seridine bakan tarafta oturmayi tercih ederek, yolculugu
boyunca kenti seyretmistir. Deniz otobiisii yaklasik yirmi dakika yol kat ettikten
sonra, Yenikapi Istasyonuna ugrayarak buradan da yolcular almistir. Daha sonra on
dakika daha denizde ilerleyen arag, 17.20'de IDO Kadikdy Iskelesine ulasmistir.

Birinci yolcu, deniz otobiisiiniin Kadikdy sahile ulagmasindan ardindan Halitpasa
Caddesinde bulunan evine yiirliyerek gitmeyi tercih etmistir. Bu deneyiminde yine
Kadikoy'in farkli ara sokaklarmi kullanarak, alternatifli rotalar olusturmustur.
Olusturdugu Bu rotalarin1 yine kisisel ihtiyaglarini dogrultusunda diizenleyerek,
kurukahve, kitap gibi aligveris ihtiyaclarimi karsilamistir. Birey, yiiriiyerek eve
ulagsma siirecini ortalama yirmi dakikada gerceklestirmistir. Deniz ulagimini tercih
ederek, diger iki taktiginden ¢ok farkli bir eksen iizerinden evine ulasan BY, bu
deneyimini toplamda bir saat dort dakikada tamamlayarak, 17.40'da Halitpasa
Caddesinde bulunan evine ulagsmustir (Sekil 3.4).
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Sekil 3.4: Birinci yolcunun, tigiincti taktigi (Evliyaoglu, 2020).

Ikinci yolcu, birinci taktik: 10-14 Subat 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakoy Kampiisii, Bakirkoy, Istanbul
Bitis: Atakent, Kiiciikcekmece, Istanbul

Orneklem grubunda yer alan ikinci yolcu, is yerinden evine déniis yolculuguna
yonelik gelistirmis oldugu bu ilk taktiginde, kentsel ulasim ara¢larindan birini degil,
kendi 6zel otomobilini tercih etmistir. Birey, saat 18.14'de is yerinden ayrilarak,
otomobilinin bulundugu iiniversite otoparkina dogru ilk yolculuguna baglamstir.
Birey bu tercihiyle, diger yolcularin aksine, okulun 6n kapisindan degil, otoparka
yakin olmasi sebebiyle arka kapisindan ¢ikis yapmistir. 18.20'de otoparkta olan
yolcu, otomobiline binerek E5 karayoluna ¢ikmistir. Ancak birey gidecegi rotanin
diger seritte olmas1 kalmasi sebebiyle bir siire ES karayolunda rotasinin tam tersi
yoniinde ilerlemistir. Daha sonra Yenibosna yol ayrimina girerek, E5 karayolunda,
Halkali yoniine dogru ilerlemeye devam etmistir. Yolcu, Mahmutbey-Atatiirk
Havalimani baglanti yolunu kullanarak, Atatiirk Bulvarina ilerlemistir. Ancak
Atatirk Bulvart lizerinde yogunlasan trafik, siiriiciiniin durma noktasina gelen
trafikte telefon goriismeleri yapmasina neden olmustur. Yaklasik yirmi dakika
aralikli olarak trafikte bekleyen siiriicii, bu siire icerisinde ii¢ kez telefon goriismesi
yapmustir. Bireyin, Atatiirk Bulvarindan, Hiirriyet Caddesine sapmasiyla birlikte

trafik yogunlugu azalmistir. Bu rota iizerinde biraz ilerledikten sonra once 222.
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Caddeye dogru donmiis, daha sonra ise Profesér Aziz Ergin Caddesi yoniinde
ilerlemistir. Buradan Kamelya Sokaga ilerleyen yolcu kisa bir siire sonra evine
ulagsmustir. Kirk ti¢ dakika siiren yolculuk boyunca, on iki buguk kilometre mesafeyi

katetmis, bu siire i¢erisinde de yalnizca kisisel otomobilini kullanmistir (Sekil 3.5).
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Sekil 3.5: ikinci yolcunun, birinci taktigi (Evliyaoglu, 2020).

ITkinci yolcu, ikinci taktik: 17-21 Subat 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakoy Kampiisii, Bakirkoy, Istanbul
Bitis: Atakent, Kiictikcekmece, Istanbul

Ikinci yolcunun is yerinden eve gidis taktigi olarak belirledigi bu rota, ilk yolcunun
ilk taktigiyle benzerlik gostermektedir. Yolcu bu taktiginde okulun 17.00 saatli
Marmaray servisini kullanarak deneyimine baslamistir. Marmaray servisiyle 17.09'da
Marmaray Atakdy Istasyonuna ulasan yolcu, ilk yolcudan farkli olarak Gebze
yoniine degil, Halkali yoniine dogru ilerleyecektir. Halkali yoniine dogru giden
Marmaray'in, istasyona daha énce gelmesi nedeniyle ilk yolcuya gore sekiz dakika
daha az bekleyen ikinci yolcu, 17.11'de Halkali yoniine dogru harekete gegmistir.
Toplamda alt1 durak ilerleyen birey, bir 6nceki yolculuk deneyimi sirasinda siklikla
telefon goriismesi yapmasma ragmen, bu yolculugunda hi¢ telefon goriismesi

yapmamigstir. 17.31'de Marmaray yolculugunu sonlandiran kentli, kent deneyimine
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17.37'de bindigi M40 otobiisiiyle devam etmistir. Marmaray'dan inip ¢ok kisa siire
yiirliyerek otobiise ulasan birey, iic dakika otobiiste bekledikten sonra 17.40'da yine
hareket haline gegmistir. Yirmi dakika otobiis deneyimi yasayan birey, 18.00'de
otobiisten inerek yaya olarak yolculuguna devam etmistir. On iki dakika boyunca
kenti yiiriidiikten sonra, 18.12'de Kamelya Sokakta bulunan evine ulagsmistir. Toplam
yolculugu bir saat on iki dakika siiren ikinci yolcu, okul servisi, Marmaray ve
belediye otobiisii olmak iizere li¢ farkli kamusal ara¢ kullanmis, en sonunda ise

yiiriiyerek deneyimini sonlandirmistir (Sekil 3.6).
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Sekil 3.6: ikinci yolcunun, ikinci taktigi (Evliyaoglu, 2020).

Tkinci yoleu, digiincii taktik: 24-28 Subat 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakéy Kampiisii, Bakirkéy, Istanbul
Bitis: Atakent, Kiictikcekmece, Istanbul

Ikinci yolcu, is yeri ev aras1 yolculuguna yonelik gelistirmis oldugu son taktiginde
otobiis kullanmaktadir. Birey bu yolculuguna 18.04'de yiiriiyerek baslamis ve
18.08'de Kuleli otobiis duragina varmistir. Burada alti dakika otobiis beklemis ve
daha sonra 18.14'de otobiisiin gelmesiyle birlikte harekete gegmistir. Otobiis,
Sefakody duragina kadar ES karayolu {lizerinden ilerlemis, daha sonra Halkali Caddesi

yoniine sapmustir. Daha sonra Merkez Caddesi, Yeldegirmeni Caddesi ve Maslak
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Cesme Caddesi lizerinden devam eden otobiis, Evliya Celebi Caddesi iizerinden
Turgut Ozal Bulvarina dogru ilerlemistir. Ikinci yolcu, son olarak Halkali-Altingehir
Caddesi yoniinde ilerleyen otobiisten 19.00'da inmistir. Boylece toplamda kirk alti
dakika otobiiste yolculuk etmis, otuz ii¢ durak geg¢mistir. Birey daha sonra otobiisten
inmis oldugu Atakent Duragindan evine yiiriiyerek varmistir. Birey, 19.13'de evine

vararak, yolculugunu bir saat dokuz dakikada tamamlamistir (Sekil 3.7).

fCIlgl

atakent durag

_\ @ baslangic

/@ yenibosna duragi

Sekil 3.7: Ikinci yolcunun, {iiincii taktigi (Evliyaoglu, 2020).

Ugiincii yolcu, birinci taktik: 02-06 Mart 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakoy Kampiisii, Bakirkoy, Istanbul
Bitis: Catma Mescit, Beyoglu, Istanbul

Alan ¢alismasi kapsaminda incelenen son yolcunun Catma Mescit'te bulunan evine
ulasmak igin {iretmis oldugu ilk taktik otobiis ile gerceklesmektedir. Istanbul Kiiltiir
Universitesinden 17.05'de ayrilan birey, Kiiltiir Universitesi otobiis duragma ii¢
dakikalik kisa bir siirede ulagarak binecegi otobiislii beklemeye baslamistir. Bireyin
ayni giizergdha sahip 73 ve 76D numarali iki otobiise binebilme imkéani
bulunmaktadir. Bu sebeple ii¢iincii yolcu, dncelikle gelen otobiisii tercih etmektedir.
17.16'da gelen 76D otobiisiine binen yolcu, Cevizlibag duragina kadar E5 iizerinden

yolculuk etmistir. Daha sonra Turgut Ozal Millet Caddesi iizerinden yolculuguna
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devam eden birey, yolculuk deneyimi boyunca miizik dinleyip, disariy1 seyretmistir.
Millet Caddesinde uzun siire devam eden otobiis, daha sonra Atatiirk Bulvarina
donerek oradan Unkapanmi Kopriisii araciligiyla Hali¢'i gecmistir. Refik Saydam
Caddesine ulasan otobiisten Sishane duraginda inmis, toplamda yirmi ii¢ duragi otuz
iki dakikada katetmistir. Otobiis yolculugu boyunca miizik dinleyerek kenti
deneyimleyen iigiincii yolcu, Sishane duragindan sonra kalan yolu yiiriiyerek
tamamlamistir. Toplam elli dakika yolculuk siiresiyle, 17.55'de evine ulagmistir

(Sekil 3.8).
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Sekil 3.8: Uciincii yolcunun, birici taktigi (Evliyaoglu, 2020).

Uciincii yolcu, ikinci taktik: 09-13 Mart 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakéy Kampiisii, Bakirkéy, Istanbul
Bitis: Catma Mescit, Beyoglu, Istanbul

Birey, giindelik yolculuk deneyimine yonelik ikinci taktiginde, Camadan Sokakta
bulunan evine metro ile ulagsmaktadir. Bu yolculuk deneyimine 17.06'da baslayan
yolcu, &ncelikle Yenibosna Metro Istasyonuna yiiriimiistiir. 17.20'de Yenibosna
Metro Istasyonuna ulasan birey, iki dakika metro bekledikten sonra M1A metrosuyla

Yenikap1 yoniine dogru hareket gecmistir.
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Calisma kapsaminda incelenen birey, bu deneyimine yeraltinda baslasa da
yolculugunun biiyiik bir boliimiinii, M1A metrosunu ¢ogunlukla yeriistiinde hareket
etmesi sebebiyle, kentle baglantili bir sekilde gecirmistir. Birey, bu siire¢ igerisinde

kenti izleyerek, miizik dinlemistir.

Yolcu M1A Yenikapi-Atatiirk Havaliman1 Metro hattinda, otuz bir dakika boyunca
metroda yolculuk etmis daha sonra ise Yenikap: Istasyonunda inerek bu noktadan
M2 Yenikapi-Haciosman Metro hattina aktarma yapmustir. Ancak birey Yenikapi
aktarma istasyonunun yogunlugundan dolay1 alti dakika burada oyalanarak 17.59'da
M2 metrosu peronuna ulasmistir. Yaklasik olarak bir dakika sonra gelen metroya
binmis, Haciosman yoniine dogru yolculuk etmeye baslamistir. Birey, sekiz dakika
sonra inecegi Sishane duragmma varmistir. Yolcu, bu deneyiminde, diger
yolculuklarindan farkli olarak tamamen yeraltinda yolculuk ederek kenti izleme sans1

yakalayamamustir.

18.08'de metrodan inen figiincii yolcu, 18.12'de tekrar kentle bulusarak, Sishane
istasyonunda evine dogru yol almigtir. Sekiz dakika boyunca, Camadan Sokakta
bulunan evine dogru yiiriiyen birey, bu taktigi sirasin kentin 6nemli metro hatlarini
kullanarak, 18.20'de evine ulasmis ve ikinci yolculuk taktigini tamamlamistir (Sekil
3.9).
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Sekil 3.9: Uciincii yolcunun, ikinci taktigi (Evliyaoglu, 2020).
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Uciincii yolcu, digiincii taktik: 16-17 Mart 2020
Baslangi¢: Istanbul Kiiltiir Universitesi Atakoy Kampiisii, Bakirkoy, Istanbul
Bitis: Catma Mescit, Beyoglu, Istanbul

Orneklem grubunda yer alan son yolcu, yolculuk deneyiminin iiciincii taktigine
17.00'de baslayarak ilk olarak IKU'niin Marmaray servisine binmistir. Okul servisi,
17.10'da Atakdy Marmaray Istasyonuna vararak tiim yolcularini indirmistir. Atakoy
Istasyonunda inen yolcu 17.11'de Marmaray beklemeye baslamis ve dokuz dakikalik
bekleme siiresinin ardindan 17.20'de gelen Marmaray'a binerek Gebze yoniine dogru
hareket etmistir. Birey, on li¢ dakikalik Marmaray yolculugu boyunca diger tiim
yolculuklarinda oldugu gibi miizik dinleyerek, kenti izlemistir. Bu siirenin sonunda
17.34'de Marmaray'in Yenikap Istasyonunda inen iigiincii yolcu, Yenikapi aktarma
merkezinden M2 metrosuna aktarma yapmustir. 17.36'da M2 metrosunun peronuna
ulasan son yolcu, 17.38'de bindigi metroyla, Haciosman yoniine dogru harckete
gecmistir. Bireyin bundan sonraki yolculuk deneyimi ikinci taktiginin son asamasiyla
aynidir. M2 metrosundan saat 17.46'da Sishane duraginda inen yolcu, bu duraktan
Camadan Sokakta bulunan evine yiiriiyerek gitmistir. Toplamda elli bir dakika siiren
yolculuk deneyimi 17.54'de tamamlanmistir (Sekil 3.10).
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Sekil 3.10: Uciincii yolcunun, iigiincii taktigi (Evliyaoglu, 2020).
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3.2 Bireylerin Yolculuk Taktiklerine Yonelik Bulgular

Calismanin literatiir boliimiinde kenti yiiriiyerek deneyimleyen kentli flaneur'ler ve
bu bireylerin kent deneyimleri; (i) yolculuk, beden ve kent (ii) yolculuk, beden ve hiz
(iii) yolculuk, beden ve rota (iv) yolculuk, beden ve deneyim basliklar1 altinda ifade

edilmistir.

Bu bagliklar altinda kentli flaneur'lerin yolculuk siire¢lerine yonelik deneyimleri
ortaya koyulduktan sonra alan ¢alismasi kapsaminda ele alinan giiniimiiz yolcularinin
farkli yolculuk deneyimleri incelenmistir (Sekil 3.11). Bu inceleme, o6rneklem
grubunda yer alan bireylerin yolculuk siiregleri goézlemlenerek yapilmistir.
Calismanin bu asamasinda ise 6rneklem grubuyla yapilan miilakat neticesinde elde

edilen veriler tartisilacaktir.

Glinlimiiz bireylerinin degisen kent deneyimini ortaya koymak amaciyla, kentli
flaneur'lerin kent deneyimi bir anlamda kontrol grubu olarak degerlendirilecektir. Bir
baska deyisle, giiniimiiz yolcularinin kent deneyimleri, literatiir béliimiinde ortaya
koyulan kentli flaneur'lerin kent deneyimleri ile kiyaslanacaktir. Bu agidan sistematik
bir kiyaslama ve tartisma ortaminin yaratilabilmesi ig¢in kentli flaneur'lerin kent
deneyimlerinin tartisildigi basliklar metro, otobiis, vapur, otomobil gibi ulasim
araglar1 kullanan yolcularin, diger bir deyisle ¢agdas flaneur'lerin kent deneyimlerine
gore uyarlanmistir. Boylece kentli flaneur'lerin kent deneyimi igin ortaya koyulan bu
ozellikler referans alinarak, gelisen ulagim teknolojiyle birlikte ¢agdas flaneur'lerin

kent deneyiminin mekansal ve zamansal olarak nasil farklilastigi ortaya koyulacaktir.

Bu kapsamda 6rneklem grubuyla miilakatlar yapildiktan sonra, bu miilakat verileri
birer rapor haline getirilmistir. Rapor haline getirilen bu veriler, ¢calismanin literatiir
boliimiinde ortaya koyulan kavram setlerine gore degil, bu kavram setlerinin
glinlimiiz yolcularin kent deneyimlerine gore yeniden diizenlenmis haline gore
yapilacaktir. Bu yontemle elde edilen verilerin daha sistematik bir sekilde analiz

edilmesi hedeflenmistir.

Bu kapsamda miilakat verileri; (i) bedenin kentten kopmasi, (ii) bedenin hizlanmast,
(iii) bedenin belirli bir rotayr takip etmesi ve (V) yolculuk deneyiminin degismesi

basliklar1 altinda tartigmaya agilacaktir.
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Tiim yolcularin, yolculuk taktikleri (Evliyaoglu, 2020).

Sekil 3.11
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3.2.1 Bedenin kentten kopmasi

Bedeni araciligiyla kent ile temas halinde olan kentli flaneur, kenti tiim duyulariyla
duyumsar ve tepki verir. Ancak gilinlimiiz kentlerinin ¢agdas 6zneleri, kullandiklar
ulasim araglartyla birlikte bedensel olarak kentten kopmuslardir. Bedensel olarak
kentten kopan bu bireyler kent ile dogrudan temas kuramaz hale gelmislerdir. Ciinkii
artik vapur, metro, otobiis, otomobil gibi ulasim araglarinda olan yolcularin bedeni
degil, kullanmis oldugu ulasim araci kentin bir parcasi haline gelmistir. Bireyler ise
bu arag icerisinde kenti aktif olarak deneyimlemektedir. Bu sebeple giiniimiiz ulagim
araglarini kullanan Kentliler, kentin iginde etken bir 6zne olarak degil, yalnizca kenti

disaridan izleyen edilgen bir 6zne olarak bulunmaktadir.

Bireylerle yapilan miilakatlar sonucunda, bireylerin kent deneyiminin kullandiklar
kamusal ulasim aracina gore farkli sekillerde sekteye ugradigi goriilmiistiir. Cagdas
flaneur'ler olarak degerlendirilen orneklem grubundaki bireyler farkli ifadeler

kullanarak kentten koptuklarini ifade etmislerdir.

Bu verilere gore; gilindelik yolculuk taktigini otobiis ile ger¢eklestiren ikinci yolcu,
yasadigt kent deneyimini “otobiisiin igerisindeyken kendimi bir kutunun
igerisindeymis gibi hissediyorum, kentte olan hicbir olaya dahil olamiyorum,
istenmeyen bir durum oldugunda miidahale edemiyorum, bu durum bende sanki ben
o kentte degilmisim hissiyatin1 yaratiyor” seklinde 6zetlemistir. Bireyin ifade ettigi
“bir kutunun i¢inde olma” durumu bireyin mekan deneyimini etkilemektedir.
Gros'nun ifade ettigi kentli flaneur kentin bir figiiriiyken, kamusal ulagim araglarini
kullanan giintimiiz yolcular1 kamusal ulasim aracinin figiirii haline gelmistir. Bu
sebeple giinlimiiz bireyin asil olarak kenti degil, i¢inde bulundugu kamusal ulasim

aracini deneyimledigi sdylenebilir.

Deniz ulagimim kullanan birinci yolcu ise bu deneyimini “deniz otobiisii sayesinde
Istanbul'dan uzaklastyorum ve kentin farkli yerlerinde olan olaylari aym1 anda
goriiyorum, bir ¢esit tanr1 gibi konumuna gegiyorum” diyerek anlatmistir. Deniz
ulagimiyla tam anlamiyla kentten kopan bireyin bu yorumuyla, bireyin kentin i¢inde

yer alan bir aktor degil, kenti seyreden bir izleyici oldugu sdylenebilir.

Bireylerin bu yolculuklar1 ile yasadiklari zaman mekan sikismasi deneyimi, kitle
iletisim araglarinin yarattigi zaman mekan sikigmasi ile benzerlik gostermektedir.

Televizyon, bilgisayar, VR gibi iletisim araglariyla bireyler, izleyerek veya
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oynayarak dahil olduklar1 gorsel kolajlardan dolayi, fiziksel olarak olmasa bile,
bulunduklar1 mekandan ve zamandan kopmaktadir. Bireyler bu deneyimleriyle
birlikte sanal bir gerceklik igerisinde olup ger¢cek mekan ve zaman algisindan
uzaklagmaktadirlar. Bireyler, izledikleri goriintiinlin mekanmna ve zamanina
yolculuklar yasamaktadirlar. Bireylerin bu deneyimleri giiniimiiz flaneur’lerinin
bulunduklart ulagim aracindan mekansal ve zamansal olarak koparak, seyrettikleri

kentin mekansal deneyimine yolculuk etmesiyle ortiismektedir.

Birinci yolcu diger bir taktigi olan Marmaray yolculugu ile ilgili olarak
“Kazlicesme'den Uskiidar’a geldigimizi uyarilar olmazsa anlamiyorum” sdzleriyle
anlatmistir. Bireyin Kazligesme’den Uskiidar’a kadar yer altinda yolculuk ettigi goz
Oniine almirsa, bireyin bu yolculugu boyunca kenti dogrudan algilayamadigi, bu

sebeple mekansal farkliliklar1 gozlemleyemedigi sdylenebilir.

Giindelik hayatinda, farkli yolculuk taktikleri belirleyen iigiincii yolcu ise bu
yolculuk deneyimlerini “mekanik bir siire¢” olarak ifade etmistir. Yolcu “mekanik
bir aracin igerisindeyim. Disaridaki higbir sesi ya da kokuyu duyumsamiyorum,
sadece goriintiilere odaklaniyorum, bu durum kentte olan olaylara kars1 dikkatimi
azaltiyor, kendimi kentten soyutlanmis hissediyorum” diyerek, yolculuk siireci
boyunca kenti sadece seyredebildigini, kenti dogrudan duyumsayamadigini ve bu

durumun kendisini kentten soyutladigini vurgulamastir.

Biitiin bunlarin yani sira, bireyler kullandiklar1 kamusal ulasim araglarindan inip,
yaya olarak kentte yer aldiklar1 yolculuklarinda, kente dair daha dogru veriler elde
ettiklerini belirtmislerdir. ikinci yolcu “havanin giizel olup olmadigini evime
yiirlirken kesfedebiliyorum, otobiisteyken kalabaliktan dolay: siirekli olarak hava hep
sicak geliyor” ifadesini kullanmistir. Bu ifadeden bireylerin ulagim araglarindayken

kenti degil, igerisinde bulunduklar1 aract deneyimledikleri sonucuna ulasilabilir.

Yapilan goriismeler neticesinde, 6rneklem grubundaki bireylerin kenti yiiriiyerek
deneyimledikleri yolculuk siireclerinde; kenti dogrudan duyumsadiklari ve
algiladiklari, bunun neticesinde de kente dair daha net veriler elde ettigi sdylenebilir.
Buna karsi bir ulasim aracinin igerisinde oldugu siireglerde kenti dogrudan
duyumsamadig1 ve algilayamadigi, buna bagl olarak smirli bir kent deneyimi

yasadig: ifade edilebilir.
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3.2.2 Bedenin hizlanmasi

Giiniimiiz metropollerinde yasayan bireyler, zoraki zaman olarak nitelendirilen
yolculuk siirelerini kisaltabilmek adina kent igerisinde daha hizli bir konuma
gecmislerdir. Bireyler bu hiza kullandiklar1 ulasim araci sayesinde ulagsmaktadirlar.
Ancak yolcular bu ulasim aracinin hizi konusunda dogrudan s6z sahibi degildirler.
Ciinkii kentsel ulasim araglarini kullanan bu bireylerin hizi, giindelik hayatlarinda
kullanmis olduklar1 ulagim araglarina baghdir. Bu ulasim araclariyla c¢agdas
flaneur'ler, kentli flaneur'lere gore daha hizli hareket ederek, bulaniklagmis bir kent

deneyimi yasamaktadirlar.

Giindelik hayatinda is yerinden evine Marmaray veya metrobiisle giden birinci yolcu
icin hiz, Ozan Avcinin ifadesiyle kentsel imaji bulaniklastirmaktadir. Birey, bu
deneyimini “metrobiisle yolculuk ederken, E5 iizerinden ve trafigin ortasindan
gittigimiz i¢in kent icerisinde dikkatimi ¢eken c¢ok fazla sey olmuyor, disariyla ¢ok
fazla iletisim kurmuyorum” diyerek ifade etmistir. Bunun yami sira birey diger
yolculugunu “Marmaray yolculugum boyunca, goriintiiler olagan hiziyla akip
gidiyor, ancak ben higbir sey algilayamiyorum, bu sebeple disartya odaklanmak
yerine Marmaray igerisindeki goriintiilerle ilgileniyorum” demistir. Deniz ulasimiyla
sagladig: diger taktigini ise “ara¢ igerisindeyken deniz otobiisiinlin hizin1 kesinlikle
algilamiyorum, ¢ok hizli gittigini biliyorum ama bu kesinlikle hissedilmiyor ve kent
Onlimiizden yavas yavas gegiyor, bu kenti izlemek igin giizel bir firsat olusturmakta”
diyerek ifade etmistir. Bireyin verdigi bu cevaplara gore; cagdas flaneur'in kent
deneyimini, ulasim aracinin hizindan daha ¢ok, bireyin bu yolculuk sirasinda hizi

nasil algiladig1 etkilemektedir.

Giindelik yolculugunu kendi otomobiliyle gergeklestiren ikinci yolcu ise “kentte
dikkatimi c¢eken herhangi bir durum oldugunda, sag seride gecis yapip hizim
azaltryorum, bdylece goérmek istedigim seye daha net odaklanabiliyorum” demistir.
Kendi otomobiliyle hizin1 kendisi ayarlayabilen yolcu, ayni durumu yiiriirken de
gerceklestirdigini  belirterek “havanin giizel oldugu zamanlar, ylirime hizim
diistirerek kentte daha ¢ok vakit gegirmek istiyorum” demistir. Ancak bu deneyime
tezat olarak Marmaray ve otobiis yolculuklarini anlatan birey bu deneyimler i¢in hiz
kontroliiniin kendi elinde olmadigini1 vurgulayarak, bu deneyim esnasinda kente dair
gormek istedigi seylere odaklanamadigini belirtmistir. Bu ifadelerden, bireyin kenti

daha net ve uzun siire deneyimlemek istedigi zamanlarda hizini1 azalttig1r dolayisiyla
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da yiiksek hizin kent deneyiminin niteligini diisiiren bir unsur oldugu sonucuna

varilmstir.

Son yolcu ise yolculuk deneyimlerini anlatirken, ikinci taktigi boyunca kullandigi
metrodayken, ulasim aracinin hizina yonelik higbir sey algilamadigim belirtirken,
metrodayken kent deneyiminin zaten sinirli olmasindan dolayr hizin bu deneyimi
etkilemedigini vurgulamistir. Bunun yani sira ilk taktiginde kullanmis oldugu
otobiisiin ise hizli olmasinin keyifli bir siire¢ sundugunu ifade etmistir. Bu durumu
yolcu “yayayken bu kadar hizli hareket edemiyorum, ancak otobiisteyken daha hizl
yer degistiriyorum, bu hiz kent icerisindeki degisimi daha hizli fark etmemi saglyor,
degisimin daha iyi farkina vartyorum” diye agiklamistir. Boylece birey, ulasim
araclartyla birlikte daha hizli olmasinin, kent deneyimine bir arti sagladigini

savunmustur.

Ozetle, drneklem grubuyla yapilan bu goriismeler neticesinde; hizin, bireylerin
yolculuk siirelerinde zamansal olarak avantajlar sagladigi ancak buna ragmen, kent
icersindeki mekansal deneyimi olumsuz etkiledigi sonucuna ulagilabilir. Bireylerin
mekansal baglamda yasadigi olumsuzluk hem yolculuk siireglerinde meydana gelen
kisalmayla birlikte kentte gecirdikleri siirenin kisalmasindan hem de bu deneyim
boyunca yiiksek hizin getirmis oldugu bulaniklagmis gorsel imajlardan

kaynaklanmaktadir.

3.2.3 Bedenin belirli bir rotayi takip etmesi

Alan c¢alismasi kapsaminda 6rneklem grubuyla yapilan miilakatlar sonucunda
yolcular, kentli flaneur'lerden farkli olarak isten eve doniis siire¢lerinde kentin her
noktasini 6zgiirce deneyimleyememekte, kenti yalmizca kullanmis olduklart ulagim
araciin kendilerine tanidig1 rotalar dogrultusunda deneyimleyebilmislerdir. Genel
olarak bireyler, bu yolculuk siirecinin sinirlandirtlmig bir deneyim sundugunu ifade

etmislerdir.

Birinci yolcu, Istanbul Kiiltir Universitesi'nden, Kadikéy Halitpasa'daki evine
Marmarayla gittigi birinci yolculuk taktigini anlatirken, Marmaray Ayrilik¢esme
Duragindan evine yiiriidiigii dilimi, Marmaray'da gecirdigi siirecten daha degerli
gordigiinii ifade etmistir. Birey bu deneyimi “evime yiiriiyerek varabiliyor
olmamdan dolayr ¢ok mutluyum, bu siire¢ igerisinde market aligverislerimi

gerceklestiriyor, diger ev ihtiyaglarimi karsiliyorum” diyerek belirtmistir. Bu siireg
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igerisinde daha Ozgiir, daha serbest oldugunu belirten yolcu “istedigim giinlerde
Marmaray'dan  Sogiitlicesme Duraginda inerek yolumu uzatiyorum, farkli
giizergahlardan eve gelerek, farkli yerlere ugrama firsati yakaliyorum” ifadelerini
kullanmustir. Farkli giizergahlar Kkullanarak evine yiiriiyerek gelen ilk yolcu,
Marmaray deneyiminin buna miisaade etmedigini belirterek “yolculugumun ilk etabi
olan Marmaray siireci bana hep ayni deneyimi sunarken, yolculugumun ikinci etabi
olan Marmaraydan eve yiirlime siireci farkli rotalar kullanmama imkan vermesi

nedeniyle benim i¢in daha heyecan verici gegmektedir” diye acgiklamistir.

Ikinci yolcu ise yolculuk siirecini kendi kisisel otomobiliyle gerceklestirdigi birinci
taktiginde, kentin kendisine sundugu kamusal ulagim eksenlerini kullanmak zorunda
kaldigin1 ifade ederek bu durumun kendisini sinirlandirdigini belirtmistir. Yolcu,
deneyimlerini “okulun E5 karayolu kenarinda bulunmasi, yolculuk siirecimi ES5
karayolu tizerinden kurgulamama neden olmaktadir. Farkli rotalar kullansam bile
baslangi¢ rotam E5 karayolu tizerinden ger¢eklesmektedir. Bu sebeple bir yaya gibi
ara sokaklar, alt gecitler, kestirmeler kesfederek evime ulasamiyorum, bunun yerine
navigasyon cihaziyla trafigin en az oldugu rotayr kesfedip, evime Oyle ulagmak
zorunda kaliyorum” seklinde ifade etmistir. Bu ifadeyle birey, kentin 6nemli trafik
arterlerinden olan E5 karayolunun eve gidis rotasinda belirleyici bir unsur oldugunun
altim1 ¢izmistir. Diger taraftan bir yaya gibi rotasini olustururken 6zgiir olmadigini,

sectigi rotay1 trafik durumuna gore belirledigini vurgulamistir.

Bu ifadelerle sadece kamusal ulasim araglarini kullanan bireylerin degil, giindelik
taktiklerinde yolculuk araci olarak kendi kisisel araglarin1 kullanan bireylerin de kent
deneyimlerinin sinirlandirildigr  sdylenebilir. Ciinkii kamusal ulagim araglarini
kullanan yolcu, bu araglarin kullandigi eksenlere bagli kalmak zorundayken, 6zel
aracin1  kullanan bireylerin ise kendilerine sunulan rotaya bagli kaldiklar

gorilmiistiir.

Biitiin bunlara ek olarak, o6rneklem grubunda yer alan iciincii yolcu ise kentin,
kentsel ulasim araglar1 kullanan bireylere hep ayni rotalar sundugunu ifade etmistir.
Birey yolculuklari i¢in “genel olarak yeraltinda yolculuk etmek motivasyon olarak
bana iyi hissettirmiyor, bu sebeple zaten disariy1 izlemiyorum. Ama otobiis
yolculuklar1 daha disa doniik, daha keyifli bir siire¢ benim igin. Ancak kendi
giindelik yolculugumu gergeklestirdigim otobiis yolculugunda disarty1 izlemek keyif

vermiyor. Ciinkii her giin aymi goriintiileri goriiyorum” seklinde Ozetlemistir. Bu
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ifadelere gore; bireyin metro yolculugunu boyunca kent ile goérsel bir iletisim
kuramamas1 bireyin bu yolculuga olan ilgisinin diismesine neden olmaktadir. Bunun
yani sira otobiis yolculugunda kentle gorsel olarak bir iletisim kurma sansi olsa bile,
yolculugunun hep ayni rota iizerinden gergeklesmesi yine bireyin kente olan ilgisini

azaltmaktadir.

Ozetle, kentlerdeki otomobillerin ve bu otomobillere hizmet eden otoyollarin
artmastyla birlikte yaya flaneur'ler, kentte belirle bir eksene sikistirilmistir. Bu
durumda kentin her noktasini 6zgiirce deneyimleyen bireyler belirle eksenler
dogrultusunda kenti deneyimler olmuslardir. Ancak bu durum ¢agdas flaneur'lerin
kent deneyimlerini olumsuz etkileyerek, giindelik hayatlarinda tekdiize bir yolculuk

slireci gegirmelerine neden olmustur.

3.2.4 Yolculuk deneyiminin degismesi

Calisma kapsaminda Gros'nun kavramsallastirdigi kentli flaneur ile cagdas flaneur'in
yolculuk deneyimi arasinda biiyiik farkliliklar bulunmaktadir. Kentli flaneur igin,
kent kalabaliklar1 yararak yiridigi bir deneyim alaniyken, cagdas flaneur bu
deneyim sirasinda bir ulagim aracinin igerisinde kitap okuyarak, miizik dinleyerek,
video izleyerek baska deneyimlere vyolculuk etmektedir. Bu deneyimlerine
dayanarak, kentli flaneur siirekli olarak kamusal olan kentin icerisindeyken, ¢agdas
flaneur degisen deneyimle birlikte bulundugu igerisinde bulundugu araci 6zel bir

mekana doniistiirebilmektedir.

Bu agidan yolculuk siirecini ii¢ farkli taktikle tamamlayan birinci yolcuyla yapilan
miilakatlar sonucunda bireyin kullanmis oldugu ii¢ farkli kamusal ulasim aracinin
bireye farkli yolculuk deneyimi sundugu anlasilmigtir. Bu sonuca miilakat ¢aligmasi

oncesinde yapilan gozlem c¢alismalarinda da ulasabilmek miimkiindiir.

Bu veriler dogrultusunda birinci yolcunun, ilk taktigi olan Marmaray yolculugu
sirasinda kitap okudugu gozlemlenmistir. Tiim yolculugu bu sekilde gegiren yolcu,
bu durumu “akademik ¢aligmalarimdan dolay1 roman okumaya firsat bulamiyorum,
bu yolculuk bana kitap okuma firsat1 yaratiyor” diyerek anlatmistir. Buna karsilik
ikinci taktigi olan metrobiis yolculugu boyunca hi¢ kitap okumayan yolcu bu
tercihini “metrobiisteyken ¢ok fazla sarsildigimiz i¢in kitap okuyamiyorum, midem
bulaniyor” diye agiklamigtir. Bu sebeple metrobiis igerisindeyken kamusal bir alanda

oldugunu daha fazla hisseden birey, Marmaray yolculugu siiresince kendi kisisel
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alanin1 yaratarak, diger bir deyisle kendini kamudan soyutlayarak kendi kisisel

alanini olusturmustur.

Orneklem grubunda yer alan ikinci yolcu ise, ilk taktigi olan kendi otomobiliyle
yolculuk deneyimini telefonla konusarak gecirmektedir. Birey giinlik olarak
gerceklestirdigi bu  yolculuk deneyimini telefonla konugsma zamani olarak
degerlendirmektedir. Birey bu deneyimi “tiim giin is yerinde yogunluktan dolay1
yapamadigim gorigmeleri evde yapmak yerine eve gitmeden araba
gerceklestiriyorum, boylelikle zamandan da tasarruf ettigimi diisiiniiyorum” diyerek
ifade etmistir. Bu sebeple, otomobil siiriiciisii olan bu ¢agdas flaneur i¢in otomobil,
telefon goriismelerinin yapildigi 6zel bir mekana, yolculuk deneyimi ise telefon
goriismelerini yaptig1 bir siirece doniismektedir. Yine ayni bireyin ikinci ve {igiincii
taktikleri sirasinda hig telefon goriismesi yapmamasi dikkate deger bir bulgu olarak
degerlendirilmistir. Birey bu durumu “Marmaraydayken veya otobiisteyken aracin
kalabalik olmas1 beni rahatsiz ediyor, telefonla rahat konusamiyorum, bu sebeple
higbir goriisme yapmiyorum” diyerek bu yolculugunun mekansal ve zamansal olarak

farkli deneyimler sundugunu ifade etmistir.

Calisma kapsaminda incelenen son yolcu ise, yolculugunun yiiriiyerek gecirdigi
boliimleri i¢in kenti aktif olarak deneyimledigini, bu sebeple siirekli olarak tetikte
oldugunu, akan trafige, karsisina bir anda ¢ikan bisikletlere, hizla yiiriiyen yayalara
dikkat etmek zorunda oldugunu ifade etmistir. Birey “yiirlirken siirekli reflekslerim
acik bir sekilde hareket ediyorum, burasi Istanbul ne zaman ne olacag: belli
olmuyor” demistir. Birey, bu deneyimi sirasinda dikkatini dagitacak ¢ok fazla unsur
oldugundan bahsetmektedir. Buna ek olarak yolcu, bu durumun kent deneyimini
olumsuz olarak etkilendigini de belirtmistir. Ancak ayni yolcu otobiis yolculugunu
“otobiisiin i¢indeyken, kulagimda kulaklik, stirekli miizik dinliyorum, diisiincelere
hayallere daliyorum, kendimi birakiyorum, siirekli tetikte olmami gerektirecek bir
durum olmuyor” diyerek otobiis igerisinde kendini daha rahat hissettigini
vurgulamigtir. Yine ayni birey bu durumun kent deneyimini olumlu etkiledigini

vurgulamistir.

Orneklem grubuyla yapilan goériismeler sonucunda farkli yolculuk taktiklerinin,
bireylere farkli mekan ve zaman deneyim yasattig1, bireyin kullandig1 ulagim aracina
gore, yolculuk siirecine alternatif eylemler ekledigi, bu eylemin ise yolculuk

deneyimini zamansal ve mekansal olarak doniistiirdiigii s6ylenebilir.
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3.3 Boliim Sonucu

Calismanin bu béliimiinde, Istanbul'da yasayan ii¢ farkli bireyin, ii¢ farkl1 yolculuk
taktigi incelenerek bireylerin farkli ulagim araclar1 ve eksenleriyle birlikte yagadiklar

kent deneyimi irdelenmistir.

Buna gore alan ¢alismasi boyunca yolculuk siiregleri incelenen bireylerin Istanbul
Kiiltiir Universitesinden kentin gok farkli bolgelerine farkli araglar ve eksenler
kullanarak ulastigi goriilmiistiir. Bireyler IKU'ye farkli uzakliklarda bulunan evlerine
ulagsmak i¢in farkli mekansal engelleri asmaktadirlar. Bireylerin bu yolculuk
taktiklerini belirlerken farkli beklentilerinin oldugu gézlemlenmistir. Ornegin, birinci
yolcu, yolculuk siirecini kurgularken, Kadikdy'de oturmasi sebebiyle, Siikrii
Saragoglu Stadinda oynanacak futbol maglarinin belirleyici bir rol oynadigini ifade
etmistir. Birey, mag¢ giinleri ikinci taktigi olan metrobiis yolculugunu, metrobiisiin
kalabalik olmasi sebebiyle, tercih etmemektedir. Bunun yani sira yolcu giizel
havalarda ve isten erken c¢iktig1 giinlerde tigiincii taktigini tercih etmektedir. Ancak
yolcu asil olarak en kisa siirede evine ulastigi taktik olan Marmaray yolculugunu en
cok tercih ettigini belirtmistir. Bu tercihinde eve erken ulasmasinin 6nemli bir kistas

oldugunu belirtmistir.

Ikinci yolcu ise otomobilini esiyle birlikte ortak kullandig1 ifade ederek, otomobilin
kendisinde oldugu giinlerde birinci taktigini tercih ettigini belirtmistir. Birey diger
giinler icin farkli ulasim araglar1 kullanarak farkli taktikler kurgulamistir. Ancak
yolcu, birinci taktiginin kendisine zaman agisindan biiyiikk avantajlar sagladigini

belirterek, en ¢ok tercih ettigi taktigin bu oldugunu ifade etmistir.

Uciincii yolcu ise ilk taktigi ile iiciincii taktigi arasmnda zaman agisindan biiyiik
farklar bulunmasa bile ilk taktigini daha fazla tercih ettigini belirtmistir. Bu
tercihinde tek arag¢ kullanmasinin belirleyici bir neden oldugunu ifade ederek, ti¢lincii
taktiginde ¢ok fazla aktarma yapmasini olumsuz olarak nitelendirmistir. Bunlara ek

olarak birey, zorunlu haller disinda ikinci taktigini de tercih etmedigini belirtmistir.

Ancak bireylerle yapilan goriismeler neticesinde genel olarak; mekanlar arasindaki
mesafenin ve engellerin 6nemli bir kistas olmadigi gorilmiistiir. Bireylerin bu
yolculuk sirasinda amaglariin, uzun mesafeleri ve biiylik mekansal engelleri kisa
sirede asmak oldugu soOylenebilir. Bu agidan zaman mekan sikismasinin bir

yansimasi olarak, bireylerin yolculuklarinda mekansal engelleri dnemsemedigi, bu
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stire¢ igerisinde zamanin daha 6nemli bir konuma gegtigi sonucuna varilabilir. Bu
¢ikarim neticesinde bireyler, evlerine ulasmak i¢in zamansal baglamda en avantajl
olduklar1 taktigi giindelik hayat pratiklerinde daha fazla kullanmaktadirlar. Boylece
giiniimiiz bireylerinin giindelik yasam pratiklerinin 6nemli bir pargasi olan yolculuk

siireclerinde zamansal baglamda avantajlar etmeyi hedefledikleri sdylenebilir.

Bireylerin degisen kent deneyimlerini desifre etmek amaciyla tartigilan basliklardan
ilkini, yolcularin kent kopma durumu olusturmaktadir. Miilakat verilerine gore
otomobil, otobiis, vapur gibi ulasim araciyla kenti deneyimleyen giiniimiiz
Oznelerinin kentin akisimna dogrudan miidahil olamadiklarini, bu sebeple kendilerini
kentin bir parcasi olarak gormediklerini vurgulamiglardir. Kente dahil olamama
durumu, kentlinin etken bir 6zne konumundan edilgen konuma ge¢mesine, kentin ise
izlenecek bir nesneye doniismesine sebep olmustur. Ancak bunun yani sira metroyla
yapilan deneyimlerde bireyin yeraltinda olmasi sebebiyle kentten tamamen koptugu

ve izlenecek bir kent nesnesinin bile kalmadigi sdylenebilir.

Ikinci olarak ise, yolcularm kontrolsiiz bir sekilde hizlanarak kenti artik bu hizla
algilama durumu tartisilmistir. Hiz, mekansal engelleri daha kisa siirede asma
konusunda yolculara zamansal olarak avantajlar saglamaktadir. Bireylerin kazandigi
bu hizin en temel sebebi gelisen ulasim araglar1 ve eksenleri olmaktadir. Bu duruma
yolculuk deneyimini Marmaray'la gerceklestiren birey iyi bir 6rnek olusturmaktadir.
Ciinkii yolcu Asya kitasinda bulunan evine, saatte 95 km/sa hiza ulasan metro gibi
gelismis bir ulasim araciyla, Marmara Bogazinin altmis metre derininden gegen tiip
tiinel gibi gelismis bir ulasim ekseniyle ulasmaktadir. Birey bu deneyiminde
mekansal engelleri ¢ok kolay ve kisa siirede asmaktadir. Ancak bu yolculugu
sirasinda kenti, ya ¢ok hizli bir sekilde bulaniklagmis olarak, ya da yer altinda hig
temas kurmadan deneyimlemektedir. Dolayisiyla zamansal olarak biiyiik bir avantaja
sahip olan birey, mekansal deneyim ac¢isindan kenti yiiriiyerek deneyimleyen
bireylere gore biiyiik bir kayip yasamaktadir. Bu kayip, diger yolcularin kullandig:

araglar ve eksenlerde de benzerlik gostermektedir.

Alan c¢alismas1 kapsaminda, miilakat verilerinin tartisildigr tdigiincii baslikta,
yolcularin artik belirli rotalar ekseninde hareket etmesi ele almistir. Kentli flaneur'ler
yolculuk rotasim1 kendi istegiyle olusturup, kentin her noktasini 06zgiirce
deneyimlerken, c¢agdas flaneurler kentin sunmus oldugu rotalar dogrultusunda

hareket etmek zorundadir. Bireyler yolculuk rotalarmi degil, yalnizca kullanacaklar
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ulagim aracini se¢mektedirler. Bu dogrultuda sectikleri ulagim aracinin kendilerine

sundugu rota boyunca kenti deneyimlemektedirler.

Son olarak ise orneklem grubunda yer alan kentlilerin ulasim alternatiflerinin
farklilagmasiyla birlikte doniisen yolculuk deneyimleri ele alinmistir. Giinlimiiz
bireyleri kenti bir ulasim araciyla birlikte deneyimlerken, bu yolculuk deneyiminde
aktif bir aktor olarak yer almamaktadir. Bir vapurun, otobiisiin ya da metronun
icerisinde bulunan yolcu hareket etmek i¢in aktif olarak bir sey yapmamaktadir. Bu
durum bireylerin yolculuk siireglerine bagka eylemleri dahil etmesine neden
olmustur. Kitap okuma, telefonla konusma gibi islevlerin yolculuk siirecine dahil
olmasiyla birlikte, bireylerin yolculuk deneyimleri doniigsmiistiir. Yine bu dontisiimle
birlikte yolcularin kullanmis olduklar1 kamusal ulasim araglart daha 6zel bir alana

dontismiistir.
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4. SONUC

Giiniimiiz kentlilerinin degisen yolculuk deneyimlerini ortaya koymak i¢in yapilan
bu ¢alismada, farklilasan yolculuk deneyiminin genel olarak ii¢ temel nedeni oldugu
sOylenebilir. Bu nedenler; bireyin donisiimii, kentin doniisimii ve giindelik hayatin
doniistimii olarak Ozetlenebilir. Birbirinden kopuk ve bagimsiz olmayan kentli, kent
ve gilindelik hayat icliisti, bu donilisiim sirasinda birbirlerinin doniisiimiinii de

tetiklemistir. Bu kapsamda ilk olarak kentlinin doniisiimii ele alinabilir.

Calisma kapsaminda, kentlilerin yolculuk deneyimini ortaya koymak i¢in referans
aliman flaneur “aylak, amator bir sosyologdur ama ayni zamanda da giiclii bir
romanci, bir gazeteci, bir siyaset adami, bir anekdot toplayicidir” (Gros, 2017,
s.103). Bu sebeple kent gezgini olan flaneur, yolculuk deneyimini ortaya koymak
icin giiclii bir figlirdiir. Ancak elbette ki on dokuzuncu yiizyilin kent kasifi olan,
Baudelaire'in ve Benjamin'in kavramsallastirdigi flaneur figilirii ile gliniimiiz
flaneur'leri arasinda biiyiik farkliliklar bulunmaktadir. Bu farkliliklar, flaneur’iin evi
olarak gordiigii pasajlarin 6nemini yitirmesi, aragh tasitlarin yayginlagmasi ve bunlar
icin genis caddelerin yapilmasi ile ortaya g¢ikmistir. Ancak Onemli olan bu
gelismelerle flaneur'iin  soyunun tiilkenmemesi, bunun yerine bir doniisim

gecirmesidir (Kutsal, 2019).

Bu anlamda giiniimiiz flaneur'lerinin artik avarelikten siyrildiklari, kenti bilingli
olarak deneyimledikleri ve bu deneyim sirasinda hareketli olmalarinin bir islevi
oldugu ifade edilebilir. Ciinkii giiniimiiz kentlileri, mekansal engelleri asarak en kisa
stirede evlerine kavusmaya ve islerine yetismeye calismaktadirlar. Bu kapsamda
flaneur oldugunun bilincinde olan bu figiir i¢in hizli olmak 6ncelikli bir durumdur.
Onun temel amaci, kenti aylak aylak gezmek degil, hizli bir sekilde mesafeleri
katetmektir. Daha hizli olmaya ¢alisan bu bireyler, flaneur'den farkli olarak kenti
artik gelismis ulasim araglar1 ve eksenleri ile deneyimlemektedir. Fransiz filozof Jean
Paul Baudrillard bu bireyleri “Baudelaire’in aylak gezgini elini ayagimi sokaktan
¢cekmis, edilgen bir seyirciye doniismils durumda veya kamusal alanin sonu olan

otomobiline atlayip kalabaliklara degmeden ilerliyor yollarda” seklinde ifade etmistir
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(Kutsal, 2019). Artik gelismis ulasim araglarinin yolcusu olan bu kent gezginleri bu
deneyimleri ile birlikte fiziksel olarak kentten koparak bir ulagim aracinin igerisine

hapsolmustur.

Ikinci olarak ise kentin doniisiimiinden bahsedilebilir. Déniisen kent, bireylere farkli
deneyimler sunmaktadir. Gros “insan o donemin yeni megapollerinde (Berlin,
Londra, Paris) yiirlirken, ayr1 diinyalara benzeyen birbirinden tamamen farkl
semtlerden gecerdi. Semtten semte her sey degisebilirdi: binalarin boyutu ve
mimarisi, havanin temizligi ve kokusu, yasam bi¢imi, ortam, 151k, toplumsal yap1”
diyerek farkli etmenlerin kent deneyimini etkiledigini ifade etmistir (Gros, 2017,
5.152).

Gilintimiizde ise kent deneyimi etkileyen en onemli etmenlerin basinda yogun insan
ve ara¢ niifusu sOylenebilir. Kalabaliklasan kentlerde bir yerlere yetismeye calisan
bireyler biiyiik bir telas icindedir. Bu telas her bir bireyi digerine bir rakip
kilmaktadir. Clinkii farkli hedefler dogrultusunda hareket eden bu bireylerin ¢ikarlar
birbirleriyle ¢atismaktadir (Gros, 2017, s.153). Bu anlamda kent, aylak flaneur'lerin
degil, bir ama¢ dogrultusunda hedefine ilerleyen bireylerin yeri haline gelmistir. Bu
sebeple “kentte yiirimek gerilim ve uyanikliktan olusan bir deneyim” haline
gelmistir (Le Breton, 2008, 5.109).

Ayrica insan ve arag¢ sayisinin artmasi bireyleri kentte belirli eksenlere sikistirmistir.
Ciinkii kent, motorlu araglarin ve bunlara hizmet eden otoyollarin alani haline
gelmistir. Antropolog David Le Breton, bazi kentlerde kaldirim diye bir kavram
kalmadigini, bu kentlerde insanlarin sokakta arabalarin yaninda yiiriimek zorunda
kaldigin1 Fransa {izerinden orneklemistir. Le Breton, Fransa'da kaldirimlarin artik
yayalar1 koruma gibi islevinin olmadig1 ifade ederek, kaldirimlarin yiizolgiimiiniin
zamanla ¢ok agik se¢ik bigimde kii¢iildigiinii vurgulamistir (Le Breton, 2008, s.109).
Bu sebeple hem yaya flaneur'ler hem de kentsel ulasim araglarini kullanan kentliler

belirle eksenlere hapsolarak kisith bir kent deneyimine maruz kalmaktadirlar.

Son olarak ise gilindelik hayatin doniisiimiinden bahsedilebilir. Bu doniisimii
Lefebvre giiniimiiz toplumunun bos zaman toplumu oldugunu sdyleyerek ifade
etmistir. Bos zaman toplumuna gore, metropollerde yasayan bireylerin, giindelik
hayat pratiklerinin énemli bir pargasi olan yolculuk deneyimi, bireylerin giindelik

hayatlarinda giderek daha fazla bir zaman dilimi kaplamaktadir. Lefebvre'in zoraki
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zaman olarak isimlendirdigi bu zaman dilimi, bireylerin gilindelik hayatlarinda
gergeklestirdikleri diger eylemlerin Oniine gegmektedir. Bireyler bu sebeple alternatif
ulagim araglar1 ve eksenleri kullanarak zamansal baglamda avantajlar elde etmeye

calismiglardir.

Bireylerin zaman baglaminda avantaj elde edebilmeleri, kent icerisinde daha hizh
olmalariyla saglanmistir. Bu anlamda kent icerisinde hiz kazanan bireyler, kenti daha
hizli bir sekilde bulaniklasmis olarak deneyimlemeye baslamislardir. Bdylece
bireylerin algiladiklar1 ve belleklerine aktardiklar1 kent deneyimi bulaniklagsmistir.
Bunun yani sira kent igerisinde hiz kazanan bireylerin kentte gecirdikleri siirede
kisitlanmistir. Bireylerin boylece kent ile temast hem deneyim anlaminda hem de

zaman anlaminda siirlandirilmistir.

Istanbul'da yolculuk eden bireylerin incelendigi bu c¢alismada, bireylerin kent
deneyimlerinin biiylik bir bolimiinii kentsel ulagim araglarinda veya bu araglara
ulagsmak i¢in kullanilan peronlarda gegirdigi sdylenebilir. Bununla birlikte, bireyler
daha hizli olmak adma farkli ulasim araglar1 arasinda aktarmalar yapmaktadirlar.
Boylece bireylerin kent deneyimlerinin 6nemli bir bolimii yine farkli ulasim
araclarini birbirine baglayan bu hap noktalarinda gegmektedir. Genellikle yeraltinda
bulunan bu baglanti noktalariyla kentten tamamen kopan bireyler yer-yon
duygularin1 kaybetmektedirler. Hatta Istanbul'da yolculuk eden birgok bireyin, metro
giris cikiglart haricinde yolculuk silirecinin tamamini yer altinda gerceklestirdigi,
kentle hicbir baglant1 kurmadigi sdylenebilir. Kentten kopan bu bireylerin yardimina
yon levhalar1 ve bilgi tabelalar1 kogmaktadir. Boylelikle bireyler rotalarini artik bu

ekipmanlar dogrultusunda kurgulayabilmektedirler.

Tiim bunlarla birlikte bireylerin gilindelik hayat pratiklerinde kullandigi ulasim
araclaria erismek icin merdiven ve rampa kullanimi zorunlu bir hale gelmistir.
Diger bir deyisle, bireyler kent igerisinde hizli hareket edebilmek igin bu
merdivenleri veya rampalar: her giin inip ¢ikmak zorundadirlar. Bu durumla birlikte
kent; bireylerin kentsel ulagim araglarmma ve aktarma noktalarina ulagmalarini
saglayan rampalar ve merdivenler tarafindan kusatilmistir. Istanbul, bugiin kirk ii¢
duragina merdiven veya rampalar ile ulasilabilen metrobiis hatti ile ilging bir
goriiniim almistir. Buradan yola c¢ikarak; bireylerin giindelik hayat pratiklerinde

degisen yolculuk aligkanliklarinin kenti de dontistiirdiigii soylenebilir (Sekil 4.1).
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Calisma kapsaminda elde edilen veriler dogrultusunda; birey, kent ve glindelik hayat
lcliistinlin  doniislimii, zamansal ve mekansal baglamda yolculuk deneyimini
farklilagtirmistir. Ancak bu {i¢liinlin doniisiimii tamamlanmis veya bitmis degildir.
Teknolojik gelismelerin hizli bir sekilde giindelik hayata entegrasyonu bu doniisiimii
devamli kilmaktadir. Bu doniisiim, “stirekli artan bir niifusa sahip olan Istanbul'un,
bu soruna yonelik tretecegi alternatif ulagim araclari ve eksenleri nasil
farklilasabilir? Bu farklilasma bireylerin kent deneyimlerini nasil etkiler?” gibi

sorulart akla getirmektedir.

Biitiin bu sorularin iginde belki de en 6nemlisi “degisen giindelik yasam, yolculuk
pratiklerimizi ve buna bagli olarak kent deneyimimizi nasil etkilemektedir?” sorusu
olabilir. Bu soru, COVID19'un giindelik yasam pratiklerimizi degistirmesi ile daha
da 6nemli bir hale gelmistir. Clinkii bireylerin kiiresel c¢aptaki pandemi nedeniyle
kendilerini izole etmeleri, artik is yerlerine gitmeden evlerinden ¢alismaya devam
etmeleri, bireylerin ev-is arasi yolculuk siireglerinin ortadan kalkmasina neden
olmustur. Boylece Lefebvre'in giiniimiiz toplumu i¢in 6énemli bir sorun olarak ortaya
koydugi zoraki zaman diliminin, zorunlu ve serbest zaman dilimlerinin Oniine
gecmesi ortadan kalmistir. Bu acidan bakildiginda bireylerin her giin islerine
yetismek ya da evlerine kavugmak i¢in harcadiklar1 uzun zaman dilimleri kendilerine

kalmustir.

Bir zorunluluk olarak yasamimiza giren bu durum, bireylerin giindelik yasam
aliskanliklarmi belki de kalict olarak etkileyecektir. COVID'in giindelik hayata
getirdigi bu etki, kentin ve kentlinin doniistimiinii de tetiklemistir. Bu perspektiften
bakildiginda bireyler giindelik hayatlarinda fiziksel bir yolculuk yerine sanal bir
yolculuk deneyimi yasamaya baslamislardir. Bireyler artik bulunduklar1 yerden
ayrilmadan internet aracilifiyla istedikleri bircok yere gidebilmektedirler. Bylece
COVID'le birlikte kentsel ulasim araclarinin yolcular1 bir anda yeni bir figiire
evrilmek zorunda kalmistir. Kentler ise artik sanal bir yolculuk siireciyle kenti
deneyimleyen bu figiirlerin ihtiyacina cevap verebilmek adina glincellenmistir.
Bugiin Istanbul da dahil olmak iizere Tiirkiye'den ve diinyadan bircok kent
panoramik goriintiilleme altyapisina sahiptir. Biitlin cadde ve sokaklariyla
goriintiilenebilen bu kentler, sanal bir yolculuk deneyimi sunabilmektedir. Buna ek

olarak bir¢ok tarihi mekan, miize, sanat galerisi ¢cevrimici olarak gezilebilmektedir.
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Kentin, kentlinin ve giindelik yasamin bu denli ani ve hizli degismesi yolculuk
pratigi ve kent deneyimi olarak biiyiik farkliliklar yaratsa da mutlak olarak kalan tek
seyin zaman mekan sikigsmasi oldugu sdylenebilir. Bireylerin giindelik yasamlarinda
mekansal engelleri hizli bir sekilde asarak yasadiklar1 zaman mekan sikigmasi,
bundan sonraki siiregte yolculuk pratiginin ve ideolojisinin degisimiyle birlikte hala
tetiklenen bir durum olarak devam edecektir. Bireyler, mekansal baglamda bir
degisim igerisinde olmasa bile sanal yolculuklariyla birlikte mekansal engelleri sanki
lizerimize c¢Okermiscesine gerceklestirerek gercek bir sikismanin  kahramani

olmaktadirlar.
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EK A.1: Birinci Yolcunun Miilakat Raporu
Tarih: 17 Subat 2020
Yer: IKU Atakdy Yerleskesi

Soru 1: Isten eve gidis siirecinizde kullanmis oldugunuz ii¢ farkli ulasim kurgunuzu

acgiklar misiniz?

En fazla tercih ettigim gilizargahla baslayabilirim. Bu giizargahta okul servisini
kullanarak Marmaray'a ge¢iyorum. Daha sonra Marmaray'a binip Ayrilikgesme'de
iniyorum. Sonra yiiriiyerek eve ulagiyorum. Diger tercihim metrobiis. Zaten
Marmaray'dan dnce metrobiisle gelip gidiyordum. Metrobiise yiiriiyerek ulastyorum
yine aymi sekilde metrobiisten indikten sonra da eve yiirliyerek varabiliyorum. Son
giizargahimda deniz otobiisii kullaniyorum. Aslinda benim i¢in en giizeli bu, ancak
Marmaray'dan sonra okul, iskeleye ulasan servis hattin1 iptal etti. Yine bununla
birlikte deniz otobiisii seferleri de ¢ok azaldi. Ama yine de hava giizel oldugu

giinlerde deniz otobiisiinii tercih ediyorum.

Soru 2: Bu ulasgim siirecini kurgularken hangi etmenler sizin i¢in oOncelikli

olmaktadir?

Degisebiliyor. Ama eve ¢abucak varmak onemli benim igin, bu sebeple Marmaray
ilk tercihim. Yani soyle Fenerbahge'nin magi1 oldugu giinlerde metrobiisii asla tercih
etmiyorum. Cok kalabalik oluyor. Kalabalik olmasi duraklarda daha uzun siire
beklememize neden oluyor. Kapt kapanmiyor, inecek insanlar kapiya ulasamiyor
falan. Hem geciktigi i¢in hem de kalabalik oldugu icin tercih etmiyorum. Ee tabi
Marmaray'da oturarak yolculuk etme potansiyelim daha yiliksek bu da Marmaray"
tercih etmem i¢in bir neden. Deniz otobiisii keyifli, hava giizel oldugunda ve isten
erken ¢iktigimda kullaniyorum genelde ama iskeleye her giin taksiyle ulasmak maddi

manevi ¢ok zorlayici, yani bu gibi nedenler iste.
Soru 3: Ulasim siirecinizi kurgularken hep ayni rotay1 mi izliyorsunuz?

Aslinda izlemek zorunda kaliyorum. Ciinkii eve ulasabilecegim araglar belli, bunlari
kullanmak zorundayim. Ama sonrasinda daha serbestim hatta 6zgiir, ¢linkii evime
yuriiyorum. Ciddi anlamda bu durumdan ¢ok mutluyum, bu siire¢ igerisinde market
aligverislerimi gergeklestiriyor, diger ev ihtiyaclarimi karsiliyorum. Gergekten tiim

bunlar benim i¢in ¢ok énemli, ¢iinkii eve girdikten sonra tekrar disar1 ¢ikmak ¢ok zor
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geliyor. Bu yiizden diyebilirim ki yolculugumun bu boliimii benim i¢in ¢ok daha

degerli. Hatta keske ytiriinebilecek bir mesafede olsaydi is yerim.
Soru 4: Ayni/Farkli rotayi izlemek size neler kazandirtyor/kaybettiriyor?

Ayni rotay1 izlemek bir sey kazandirmiyor ama kaybettirmiyor da. Ama farkh
rotalar1 izlemek bence heyecanli, mesela bir anda daha once hi¢ goérmediginiz bir
diikkana rastlayabiliyorsunuz. Ama metrobiisiin icerisindeyken bdyle bir durum s6z

konusu degil, zaten he giin gidip geldigin yol, yeni ne olabilir ki.

Soru 5: Kullanmis oldugunuz ulasim aracinin ayni eksen iizerinden hareket etmesi

kent deneyiminizi nasil etkilemektedir?

Yani bir 6nceki soruda soyledigim gibi, yolculugumun ilk etabi olan Marmaray
sireci bana hep aym deneyimi sunarken, yolculugumun ikinci etabi olan
Marmaray'dan eve yiiriime siireci farkli rotalar kullanmama imkan vermesi nedeniyle
benim i¢in daha heyecan verici gegmektedir. Bu agidan ayni1 eksende hareket etme

bir siire sonra kayitsizlasmama neden oluyor diyebilirim.

Soru 6: Kullanmis oldugunuz ulagim aracinin igerisindeyken araca ait hizi

algilayabiliyor musunuz?

Metrobiis ve Marmaray'dayken evet hissediyorum, hissetmemek miimkiin mii? Ama
deniz otobiisiindeyken hissetmiyorum. Aslinda garip bir durum var. Arag
icerisindeyken deniz otobiisiiniin hizin1 kesinlikle algilamiyorum, ¢ok hizli gittigini
biliyorum ama bu kesinlikle hissedilmiyor ve kent dniimiizden yavas yavas geciyor,
bu kenti izlemek i¢in giizel bir firsat olusturmakta. Ayrica metrobiisteki dur kalk

durumunun olmamasi da bence biiyiik bir etken.
Soru 7: Aracin bu hiz1 size neler kazandiriyor/kaybettiriyor?

Evime daha hizli ulagmis oluyorum en biiyiik kazanci bu, kayip olarak aklima bir sey
gelmiyor su an i¢in.
Soru 8: Aracin igerisinde hizli bir sekilde hareket etmek kent deneyiminizi nasil

etkilemektedir?

Evet aslinda kayip olarak bundan bahsedebiliriz. Ciinkii Marmaray yolculugum
boyunca, goriintiller olagan hiziyla akip gidiyor, ancak ben higbir sey
algilayamiyorum, bu sebeple disariya odaklanmak yerine Marmaray igerisindeki

goriintiilerle ilgileniyorum. Dolayisiyla kentle olan ilgimi kesmek zorunda
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kaltyorum. Kayip olarak bunu sdyleyebilirim. Ama metrobiiste daha farkli bir durum
var. Metrobiisle yolculuk ederken, ES5 {izerinden ve trafigin ortasindan gittigimiz i¢in
kent icerisinde dikkatimi ¢eken ¢ok fazla sey olmuyor, disartyla ¢ok fazla iletisim
kurmuyorum. Yine kentle olan ilgim kesilmis durumda ama bu hizdan degil, ES

tizerinden hareket etmemizden kaynaklaniyor sanirim.

Soru 9: Kullanmis oldugunuz ulasim aracindayken, kendinizi kente ait hissediyor

musunuz?

Bu ulagim aracina ¢ok bagli, mesela Marmaray'dayken kesinlikle hayir. Hatta ben
kentten Oyle bir kopuyorum ki Kazligesme'den Uskiidar’a geldigimizi uyarilar
olmazsa anlamiyorum. Ama deniz otobiisiindeyken tam tersi bir durum s6z konusu.
Deniz otobiisii sayesinde Istanbul'dan uzaklasiyorum ve kentin farkli yerlerinde olan

olaylar1 ayni anda goriiyorum, bir gesit tanr1 konumuna gegiyorum.

Soru 10: Kullanmis oldugunuz ulasim aracinin denizde, karada veya yeraltinda

olmas1 deneyiminizi nasil etkiliyor?

Aslinda bir 6nceki soruda bunu yanitladim galiba. Bence kentle kurdugunuz iligki
tamamen kullandiginiz araca bagli. Mesela metro kullanirken kentle bir iletisim

kurmaniz imkansiz geliyor bana.
Soru 11: Yiriirken kendinizi kentin bir pargasi olarak goriiyor musunuz?

Yiriirken de degisebiliyor. Bazen gergekten yiiriirken de kentte higbir iletisimimiz
olmuyor. Mesela Uzungayir-Unalan aktarma noktasinda yiiriirken kentten tamamen
kopmus durumdasiniz. Sanirim burada da kentin neresinde yiiriidiigiiniiz 6nemli

oluyor.
Soru 12: Yolculuk siireciniz, size hangi eylemleri uygulama imkani tantyor?

Bu da aslinda degiskenlik gosteren bir durum benim i¢in. Marmaray'da kitap
okuyorum. Akademik c¢alismalarimdan dolay1 roman okumaya firsat bulamiyorum,
bu yolculuk bana kitap okuma firsat1 yaratiyor. Ama metrobiisteyken cok fazla
sarsildigimiz i¢in kitap okuyamiyorum, midem bulaniyor mesela. Bu da aslinda
Marmaray1 tercih etmemin sebeplerinden biri aslinda, c¢ilinkii gercekten

metrobiisteyken o kalabaligin igerisinde hicbir sey yapamiyorum.
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EK A.2: Ikinci Yolcunun Miilakat Raporu
Tarih: 16 Mart 2020
Yer: IKU Atakdy Yerleskesi

Soru 1: Isten eve gidis siirecinizde kullanmis oldugunuz ii¢ farkli ulasim kurgunuzu

acgiklar misiniz?

[Ik olarak kendi otomobilimle gittigim bir segenek var. Bunun diginda eger
otomobille gelmediysem, Marmarayla ya da otobiisle gittigim iki farkli secenegim

daha mevcut.

Soru 2: Bu ulasim siirecini kurgularken hangi etmenler sizin i¢in Oncelikli

olmaktadir?

Otomobili esimle birlikte kullaniyoruz. Bu sebeple aracin bende oldugu giinlerde
daha hizli siirede eve ulastigim i¢in Onceligim arabayla gelip gitmek. Ama demin
sOyledigim gibi eger otomobille gelmediysem Marmaray ve otobiis kullaniyorum.

Cilinkii baska alternatifim yok.
Soru 3: Ulasim siirecinizi kurgularken hep ayni rotay1 mu izliyorsunuz?

Marmaray ve otobiis kullanirken zaten bagka carem yok. Duraklar belli, bu duraklara
ugrayarak ilerlemek zorunda. Ama arabaylayken de durum genelde ayni. Ciinkii
okulun E5 karayolu kenarinda bulunmasi, yolculuk siirecimi E5 karayolu iizerinden
kurgulamama neden oluyor. Farkli rotalar kullansam bile baslangic rotam ES5
karayolu. Bu sebeple bir yaya gibi ara sokaklar, alt gecitler, kestirmeler kesfederek
evime ulasamiyorum, bunun yerine navigasyon cihaziyla trafigin en az oldugu rotay1

kesfedip, evime Oyle ulasmak zorunda kaliyorum.
Soru 4: Ayni/Farkli rotay izlemek size neler kazandiriyor/kaybettiriyor?

Ayni rotay1 izlemek zorundayim. Marmaray'in bir hatt1 var, otobiisiin ise izlemesi
gereken bir rotasi. Arabada ise ES lizerinden gelip gitmek zorundayim ya da trafigin
minimum oldugu yerleri tercih etmek zorundayim. Dolayisiyla bu durum beni
fazlasiyla sinirlandirtyor. Kendimi bir kere 6zgiir hissetmiyorum. Demin sdyledigim

gibi bir yaya gibi 6zgiirce hareket edemiyorum.

Soru 5: Kullanmis oldugunuz ulasim aracinin ayni eksen iizerinden hareket etmesi

kent deneyiminizi nasil etkilemektedir?
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Kentin hep ayni noktalarin1 deneyimlememe neden oluyor. Buradan yola g¢ikarak

olumsuz olarak etkiliyor diyebilirim.

Soru 6: Kullanmig oldugunuz ulasim aracinin igerisindeyken araca ait hizi

algilayabiliyor musunuz?

Tam olarak ne kadar bir hizda gittigini anlayamiyorum elbette ama hizlandigini ya da

yavasladigini anliyorum.
Soru 7: Aracin bu hiz1 size neler kazandirtyor/kaybettiriyor?

Siire olarak daha kisa silirede eve ulagmamizi sagliyor. Olumlu olarak bunu

sOyleyebilirim. Ama olumsuz bir durum sdyleyemem.

Soru 8: Aracin igerisinde hizli bir sekilde hareket etmek kent deneyiminizi nasil

etkilemektedir?

Agikcast kendi otomobilimdeyken etkilemiyor. Ciinkii kentte dikkatimi ¢eken
herhangi bir durum oldugunda, sag seride gecis yapip hizimi azaltiyorum, bdylece
gormek istedigim seye daha net odaklanabiliyorum. Yani kendi hizzimi kendim
belirleyebildigim icin kent deneyimim etkilenmiyor. Ayni sekilde havanin giizel
oldugu zamanlar, yilirlime hizimi1 diisiirerek kentte daha cok wvakit gecirmek
istiyorum. Yani bir bakima yavas olmak bazen daha avantajli oluyor. Ama Marmaray
ve otobiisteyken durum boyle degil tabii, aracin hizin1 ben belirlemiyorum.
Dolayistyla kent igerisinde gormek istedigim bir sey oldugunda odaklanamiyorum.
Odaklanmak istedigim sey olagan hiziyla akip gidiyor. Aslinda bir dnceki soruda
olumsuz bir durum yok demekle yanlis bir séyledim sanirim. Olumsuz 6zellik olarak

bunu sdyleyebilirim.

Soru 9: Kullanmis oldugunuz ulasim aracindayken, kendinizi kente ait hissediyor

musunuz?

Kente ait hissetmiyorum aksine otobiisiin igerisindeyken kendimi bir kutunun
icerisindeymis gibi hissediyorum, kentte olan hicbir olaya dahil olamiyorum,
istenmeyen bir durum oldugunda miidahale edemiyorum, bu durum bende sanki ben
o kentte degilmigim hissiyatini yaratiyor. O kentte degilim ama o kutunun igerisinde

kenti izleyen biriymisim gibi hissediyorum aslinda.

Soru 10: Kullanmis oldugunuz ulagim aracinin denizde, karada veya yeraltinda

olmas1 deneyiminizi nasil etkiliyor?
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Elbette cok fazla etkiliyor. Ama sanirim bu soru benim evime ulastigim tii¢ farklh
ulagim araci kapsaminda soruluyor. Dolayisiyla ben hep karada oldugum i¢in kent

deneyimimi etkilemiyor diyebilirim sanirim.
Soru 11: Yiirtirken kendinizi kentin bir pargasi olarak goriiyor musunuz?

Goriliyorum ¢iinkii kentin igerisinde aktif olarak rol aliyorum. Kente dair her seyi
algilayabiliyorum. Havanin giizel olup olmadigin1 evime ylirtirken kesfedebiliyorum

mesela, ama otobiisteyken kalabaliktan dolay: siirekli olarak hava hep sicak geliyor.
Soru 12: Yolculuk siireciniz, size hangi eylemleri uygulama imkéni1 tantyor?

Eger eve arabayla gidiyorsam o6zellikle telefonla konugsmami sagliyor. Ciinkii tiim
giin is yerinde yogunluktan dolay1 yapamadigim goriismeleri evde yapmak yerine
eve gitmeden araba gerceklestiriyorum, bdylelikle zamandan da tasarruf ettigimi
diisiiniiyorum. Ama toplu tagimayla eve gidiyorsam aracin kalabalik olmasi beni
rahatsiz ediyor, telefonla rahat konusamiyorum, bu sebeple higbir goriisme

yapmiyorum.
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EK A.3: Uciincii Yolcunun Miilakat Raporu
Tarih: 25 Mart 2020
Yer: Cevrimici goriisme | Zoom

Soru 1: Isten eve gidis siirecinizde kullanmis oldugunuz ii¢ farkli ulasim kurgunuzu

acgiklar misiniz?

[lk tercihim Taksim'e giden otobiislere binmek, ikinci tercihim Marmaray ve metro

kullanmak, son tercihim ise metro artt metro yapmak.

Soru 2: Bu ulasgim siirecini kurgularken hangi etmenler sizin i¢in Oncelikli

olmaktadir?

Sanirim iisenge¢ oldugum igin az yiirliyecegim alternatifleri tercih ediyorum. O
sebeple otobiisle eve gitmek benim Oncelikli tercihim. Bunun yani sira otobiisiin
kullandigim araglar icerisinde en az kalabalik olmasi benim i¢in ¢ok Onemli bir

etmen. Ayrica az aktarma yapmak da benim i¢in 6nemli bir kriter.

Soru 3: Ulasim siirecinizi kurgularken hep ayni rotay1 mi izliyorsunuz?
Evet, genelde ayni rotay1 izliyorum, degigmiyor.

Soru 4: Ayni/Farkli rotay1 izlemek size neler kazandirtyor/kaybettiriyor?
Etkilemiyor diyebilirim.

Soru 5: Kullanmis oldugunuz ulasim aracinin ayni eksen iizerinden hareket etmesi

kent deneyiminizi nasil etkilemektedir?

Sunu sdyleyebilirim: Her giin ayn1 rotada ilerlemek, kente karst duyarsizlasmama
neden oluyor, mesela kendi gilindelik yolculugumu gerceklestirdigim otobiis
yolculugunda disariy1 izlemek keyif vermiyor. Cilinkii her giin ayni goriintiileri

goruyorum.

Soru 6: Kullanmig oldugunuz ulasim aracinin igerisindeyken araca ait hizi

algilayabiliyor musunuz?

Metrodayken kesinlikle hi¢bir sey hissetmiyorum. Ama otobiiste hissediyorum. Bu
sanirim aragla ilgili bir durum degil. Daha ¢ok aracin nerede hareket ettigiyle ilgili

sanirim.

Soru 7: Aracin bu hiz1 size neler kazandiriyor/kaybettiriyor?
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Metrodayken zaten yeraltinda oldugumuz icin disariy1r izlemiyorum. Bu sebeple
metrodayken disarida olan ¢ogu seyi algilamiyorum. Ancak otobiisteyken durum
daha farkli. Hiz1 hissediyorum ve bu bana keyif veriyor. Ciinkii yayayken bu kadar
hizli hareket edemiyorum, ancak otobiisteyken daha hizli yer degistiriyorum, bu hiz
kent igerisindeki degisimi daha hizli fark etmemi sagliyor, degisimin daha iyi farkina

varryorum.

Soru 8: Aracin igerisinde hizli bir sekilde hareket etmek kent deneyiminizi nasil

etkilemektedir?

Aslinda bir 6nceki soruda cevapladim, tekrarlamam gerekirse hiz, kentteki degisimi

daha net gérmemi sagliyor diyebilirim.

Soru 9: Kullanmis oldugunuz ulagim aracindayken, kendinizi kente ait hissediyor

musunuz?

Hayir hissedemiyorum. Disaridaki higbir sesi ya da kokuyu duyumsamiyorum,
sadece gorintiilere odaklaniyorum, bu durum kentte olan olaylara kars1 dikkatimi

azaltiyor, kendimi kentten soyutlanmig hissediyorum.

Soru 10: Kullanmig oldugunuz ulagim aracinin denizde, karada veya yeraltinda

olmasi1 deneyiminizi nasil etkiliyor?

Metro, Marmaray gibi araglarin igerisindeyken mekanik bir aracin igerisinde
oldugum i¢in bu siireci negatif olarak tanimlayabilirim. Ayrica yeraltinda yolculuk
etmek motivasyon olarak bana iyi hissettirmiyor, bu sebeple zaten disariy1
izlemiyorum. Ama otobiis yolculuklar1 daha disa doniik, daha keyifli bir siire¢ benim
i¢in.

Soru 11: Yiiriirken kendinizi kentin bir parcasi olarak goriiyor musunuz?

Evet, ¢linkii normalde ytiriirken ¢cevremi ¢ok fazla izleyen biriyim. Bu sebeple kentte
yuriirken, kenti daha iy1 gorebildigim i¢in kendimi kentin bir parcasi olarak
goriiyorum. Ama olumsuz bir durum olarak yiiriirken siirekli reflekslerim agik bir
sekilde hareket ediyorum. Burasi Istanbul ne zaman ne olacag belli olmuyor. Her an
karsima bir arag, bir bisiklet, bir yaya ¢ikabiliyor. Araglarin nereden ¢ikacagi belli
bile olmuyor. Bu sebeple yiirlirken siirekli olarak tetikteyim. Bu zaten olumsuz
olarak dikkatimi dagitarak, kente odaklanmama engel oluyor. Ama otobiisiin

icindeyken, kulagimda kulaklik, siirekli miizik dinliyorum, diisiincelere hayallere
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daliyorum, kendimi birakiyorum, siirekli tetikte olmami gerektirecek bir durum

olmuyor
Soru 12: Yolculuk siireciniz, size hangi eylemleri uygulama imkéni tantyor?

Genelde miizik dinleyerek disarty1 izliyorum. Bunun haricinde de kisa videolar

izliyorum. Twitter'da vakit geciriyorum. Kisacasi telefonda vakit gegiriyorum.
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