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ONSOZ

Otoyol, giinlik yasamda bir noktaya odaklandigimiz igin farketmedigimiz, ama varolan
pek ¢ok goriniimiin gozler 6niine serildigi bir mekandir. Otoyolda, yepyeni bir bakig
agist ile, tanidik, ama yeni kurgular kesfederiz. Bazen de, ziyaretimize gelen yabanci bir
misafiri, otoyoldaki manzara nedeniyle bagka bir yoldan kent merkezine gotiirmek
zorunda kalinz. Ashnda bildigimiz, ama daha buyilk ve bagka problemlerden

kaynaklandifimt dagindiigimiz gorintmler, yine otoyol iistiinde dntimiize serilir.

Bu aragtirma kapsaminda, otoyol, problemin merkezi ya da kaynaf olarak ele
alinmaktansa, problemlerin  etkili oldufu mekan olarak incelenmektedir. Otoyol,
mekansal inceleme konusu olarak, kendine ©zgii niteliklere sahiptir; ve bu farkh
ozelliklerinin bilingli kurgulanmast ve kent biitiiniin pargasi olarak kabul edilmesi,
otoyolu, 6zgiin mekansal deneyim haline getirecektir. Bu galigma, otoyol mekansal
deneyimini, kent girigi gergevesinde ele alarak, diger kent girislerinden ayrilan yéniinii

ortaya koymakta ve zengin mekansal deneyimler i¢in ipuglart sunmaya ¢alismaktadir.

Aragtirmay1 yonlendiren ve destekleyen danigman hocam Dog. Dr. Zekiye Abali’ ya
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OZET

Bu aragtirma, karayolunun sadece hizli ulagim araci olarak degil, kentin pargasi olarak
bir hareket mekani oldugunu vurgulamaktadir. Otoyolda siiriicii, hareket halindeki alg:
ile mekan deneyimler. Otoyolda gevrenin gozlemlenmesi,diger kent girig bigimlerinden
daha dinamik bir gozlem oldugu i¢indir ki , kendine 6zgii nitelikler ve mimari problemler
igerir.

Girig bolimii karadan kente yaklagim mekanini, diger tarihi ya da ¢agdas kent yaklagim
bigimlerinden farkim belirterek agimlamaktadir. Endiistri devrimi éncesi kentlerde, kent
sinirlar, kent merkezinin koruyucusu olarak gerekliydi. Yénetim bigimlerinin degismesi
ve endustri devrimi ile ulagimin geligmesi kent simir duvarlarini yikmug ve kent giriglerini,
kentin digindan igine dogru biiyllyen mekanlara doniistirmiigtir. Cagdag seyahat
bigimlerinin geligmesi, yolculuk ve uzaklik kavramlarini degistirmis ve dolayistyla da
mekan ve kent kavramlan da bulaniklagsmigtir. Artik endiistri devrimi éncesi kentlerdeki
gibi kentin ‘igerisinden’ ya da ‘disarisindan’ bahsetmek miimkiin degildir.

Calismamn tgiincii béliimiinde, ‘algilama-hareket ve mekan’ iligkisi éncelikle yaya hakim
kentsel mekan ile otomobilin hakim oldugu kentsel mekanlarnin hareket eden kisiye bagl
algisal farki agisindan incelenmektedir. Hareket mekanlarinda yonlenme baglaminda
endiistri devrimi 6ncesi ve sonrasindaki hedef kavraminin degisimi ve hedefe yaklagim
bigimi, hareket mekaninin dgeleri gergevesinde kargilagtirmahanaliz edilmektedir.

Dordiinci boliimde endiistri devrimi ile ulagim sartlaninin degismesi ve yola bagh kentsel
teoriler 1g1§inda bir problem olarak ‘kent girigi karayolu mekanini etkileyen faktorler
agimlanacaktir. Mekansal problem olarak karayolu koridorunu olusturan;

otoyol ve otoyol elemanlarn,

otoyolu sinirliyan dogal fiziksel dgeler,
otoyolu sinirltyan yapay fiziksel 6geler ve
kent merkezini

karayolu mekaninin bilegenleri ve

e karayolu inga kararlan
¢ kentsel planlama ve
o kentsel tasanim siirecini

igeren karayolu gevresini gekillendiren mekanizmalar incelenecektir.
Besinci bolim olan sonuglar ve kriterler bolimiinde ise problemin kaynagm

yonlendirmeye yonelik oneriler ile bu 6nerilerin tasarim siirecinde gergeklesmesi igin
kriterler getirilmeye caligilmigtir. Bunun igin 6ncelikle, otoyolun, kente ait bir koridor



mekan olarak ele alnmasimin zorunlu oldugu ortaya gikmaktadir. Otoyol, mevcut
olusmug gevrenin yeniden diizenlenmesinde, ya da yeni tasanm Onerilerinde; karayolu
miihendisligi, kentsel planlama, kentsel tasannm ve mimarlik disiplinlerinden ortak fikir ve
isbolimiiniin esgiidiim i¢inde yuritildigi ¢aliyma alani olarak ele alinmahdir.

Uygun bir mekanizmaya bagh olarak olusturulmug ekibi, tasarim ve uygulama stirecinde
ilgili kararlarda dikkate almasi gereken kriterler vardir. Bu. kriterler, otoyolun iginden
gectifi meveut ¢evrenin durumu ve Ustiinde hareket eden stiriciiniin durumuna bagh
olarak verilmeye galigilmugtir.



SUMMARY

A SPATIAL EVALUATION OF THE HIGHWAY CORRIDOR AS A GATEWAY TO
THE CITY

This study raised from the assumption that, a highway is not only a means of rapid
transportation, but also a corridor space which has its own architectural questions.
Therefore, these questions have to be clarified through conceptual analysis of the
exprience in rapid motion in comparison to other (historical or contemporary
experiences of approaching to a city. It is aimed to achieve a set of ‘criteria’ which may
give a better view on the design of the highway and its relation with the city.

Because the contemporary means of travel changed the meaning of ‘distance’ ' and
‘journey’ which consequently created a vogueness in the meaning of ‘place’ and ‘city’.
In contrast to pre-industrial cities, it is hard to distinguish the ‘inside’ or ‘outside’ of the
city. The introductory section discusses these impacts created on the exprience of travel
in different speeds.

The vision in motion is totally different on the highways, than lower travel, let alone
pedestrian. The sensation of driving a car is related with the vision in motion through
space and this makes a more dynamic impression on the driver/passenger than
approaching the city by plane or in the ship.

Highways are cutting through every city, and the integration of the highway with the
city is not a new problem. But what can be a new question, which is tried to be shown in
this study, is the image of the city perceived along the road and its impact on the whole
of the city. It’s a Fact that not only the newcomers, but the residents are also traveling
on highways, from home to work everyday. And it’s also a fact that very little
consideration is being given to the highway designs and the visual experiences in motion
on the highway. But the image of_the city is being reformed everyday, in new
organizations by the motion of the perceiver, on highways.

In the frame of this study the third chapter aims to investigate differences of the vision
perceived by the driver and the pedestrian in motion. The concept is developed on the
chosen examples of pre and post- industrial eras, in the context of orientation.

In the fourth chapter, corridor space is tried to be analyzed, in reference to concepts of
frontiers, gates and entrances. The theories which focused on the role of the developing
urban highway network are received. The historical development of city forms show
that, highway are active on the sprawl of the city, and this is basic factor creating the
environment of the highway which can be put down as;

e the freeway and its structures
o surrounding natural physical elements



e surrounding man made physical elements
¢ and the city center.

It’s also concluded that, the compotion of the design committee, including the planning
team, administrative team and engineering team are as determinant on the problem as the
spatial elements of the highway corridor. It comes out that it’s necessary to make new
arrangements on laws for the formation of teams working in guidance.

In the fifth chapter, it’s tried to be laid down the obtained criteria set, gained from the
theories and the design studies which can be used for the designing - administrative -
planning mechanism. The findings as a criteria set, concerning the bystander/passenger
standpoint, are as follows:

s It’s a design work to prevent undesirable sensuous effects such as noise, fume and
illumination

e It’s a design work to obtain an integration between the highway and the local
characteristics, such as the scale and settlement pattern of the environment.

e It’s necessary to create a legible joints and clear forms in decision points, avoiding
confusing orientation

e It’s necessary to avoid damage to the historical, natural environment

» And to provide the motorist a rich and a pleasant roadscape, it’s necessary to provide
a space with continuity and rhythm giving sense of progression, development and
arrival.

viii



BOLUM 1. GIRIS

Marco Polo ve seyyahlar kentin giriginde hava karararinca giris kapilan kapanacagindan
geceyi disarda gegirmek zorunda kalacaklanini konusurlar.S6z konusu kent,12.yy da
¢oliin ortasinda duvarla gevrili olan ve sadece baz1 bogluklardan kente girig ve ¢ikigin izin
verildigi Kuduts’tiir. C6l ile insan hayatinin iginde gegtii diinya arasindaki ayrnim g¢ok
keskindir.

Wim Wenders’in ‘Diinyamn Sonuna Kadar’ filminin kadin karakteri, 2050 yilinda
Tokyo’da seffaf gokdelenin bir katinda goriintiilii telefon ile konugur. Gecedir ve kent
gtklant goziin erigebildigi yere kadar giderKentin kendisi ¢6l gibi ugsuz bucaksiz
uzanmaktadir ve kent merkezi, insanin bulundugu noktaya bagli olarak her an yeniden
kurulmaktadir Kentin smirlarina erismek ile dinyanin bagka bir ucundaki noktaya

erigmek arasinda fark yoktur.

Hergeyi ulagilabilir kilan yizyilin gelismeleri, zamanla gittikge artarak sinirsizif da
getirmigtir. Bugtin artik endistri devrimi oncesi duvarlarla korunan ve tanimlanan
kentlerden bahsetmek mimkin degildir. Sanayi oncesi dénemde, seyahat gogunlugun
bildigi ve gerekli gordigu bir sey degildi. Aydinlanma ile gelen kavramlar, sanatta ve
gunlitk yasamda din baskisinin azalmasi, diinyay: algilayis bigimini degistirmis; seyahat ve
iletisimr-ortami dogmugtur. Ondan sonra bile seyahatler, kral himayesindeki sanatgilarin,
zenginlik vaat eden kasiflerin, tiiccarlarin ve otorite sahibi sinifin yapabilecegi bir seydir.
"16. yiizyilda agik denize gikmak, Fransizlarin deyimi ile, deniz tarafindan yutulmak, bir
yirek isiydi; bugiin hala 6yledir ve ucunda biiyiik bir ¢ikar olmadan géze alinmaz.”
(Braudel, F. 1990)

Denizden kente yaklasimda, su ve gokyiiziiniin gergevelemesi nedeniyle kent, resimsel bir
goriniim kazanir. Algilanan bir diizlemdir ve bu diizlemin gorsel etkisi kargisinda

durdugumuz bir resmi seyredig siiremize, ona olan mesafemizin azhina ve gokluguna



bagh olarak deéisir. Kent, uzakta tam da algiiyamadifimiz bir ¢izgi iken yakinlastik¢a
bizi igine alan dev bir resim olur. Yakinlagtik¢a uzaktan etkileyen siliiet detaylanir ve
zenginlesir. Istanbulun camili siliieti gemi ile yaklasimda unutulmaz bir etki
birakir.”Karakter estetik, armoni, gizem igigedir. Onemli olan da budur: pargalann
biitiinii olugturmast.”(Lozano, E. 1990) ¢

Kostoff, 'The City Shaped' (1991) adh kitabinda 'Kent Portresi' (Stadtbild) kavramindan
soz eder. Kent goriiniimlerinin etkin ogeleri, diger yapilardan g¢ogunlukla yikseklik
farklar ile ayrilan igaret yapilardir. Ornegin, kent portresinin 19. yy.da énemli bir siliiet
Ogesi olan su kuleleri, diiz topografyada yapilara su yollamak ya da yangini gozetlemek -
ici.n, belli bir yiikseklikte olmalar nedeniyle, 1840’larda, Istanbulun Beyazit kulesi,
Chicago ve Manheim'daki kuleler gibi, belli bir stil ¢abasin1 da igeren kent amtlarina

dontigmiglerdir.

20. yy. da ise uretimden, servis ve iletisim gagna doniigtim ile, ince demirden iletisim
kuleleri kent gériiniimiinde yerini almigtir. Bunlar kente bakista etkin bir 68e olmakla
kalmiyor, en yiiksek noktalarindaki seyir teraslan ve restoranlan ile kentin kusbakis

seyirini sagliyorlardi.

Aym sekilde gokdelenler de, ekonomik ve politik giiciin simgesi olarak kentte yerlerini
alddar. Ozellikle New York' taki Diinya Ticaret Merkezi, bu anlamdaki giicii somut
bigimde temsil edisi ve ¢agdas 6zgurliik heykeli ile bir kent kapist olmustur.(Kostoff
,8.1991) "Dev bir kapinin ya da girigin temel tanimlayic: eleman:olarak kullaniligt, Diinya
Ticaret Merkezin' de doruga varir. Iki kule, bir kapt formunu alilar ve boylece
kendilerini 6zellikle Staten Island' dan New Jersey' den gok agik gorilebilen bir girige
donigtiiriirler. Bagka bir deyisle ana girig, biiylik metropolisi isaret eder. Bir girig
sonsuzluk kadar yiiksek, paralellerin kesigtigi bir noktadir. Bu metaforun, goériinmez bir
iletisim ¢aginda olugmast az ihtimalle hatadir." (Agrest, D. 1990)



Kiy1 ve su yollan tizerinde bulunan kentlerin girisleri, tarihsel siireg iginde degisimlere
ugramig; limanlar bir yandan sanayi ve depolama iglevini barindirirken, diger taraftan
denizagin yolculuklarin bagladifi ya da bitti§i noktalar olarak sembolik degerlerle
bezenmigtir. Kaleleler ise, islevsel ozelliklerinden anmnarak sembolik degerlere
dontigmugtiir. 19.yy sanayi kentine damgasini vuran, demiryolu ulasimi ve bu sistemin
yarattifi koridorlar boyunca uzanan yapilanma olmugtur. Kent girig noktalar artik sur
kapilan degil, yeni gelisen modern kent merkezleri ile beraber tasarlanan ve inga edilen

merkezi istasyonlardir.(Sartname, 1992)

Hava ulagimu kent iginde yeni bir giris odag1 yaratnug, hava limanlannn tasarimy, tlkenin
tamtim1 agisindan {izerinde 6nemli durulan noktalar olmuglardir. Ugak ile yaklagim
sirasinda kent, buyilk bir vaziyet plami olarak Oniimiize serilir. Havadan algilayis,
metropole ait genel goriinimii bir bakista sunar; karayolu yaklagimi gibi iginde hareket

edilen dinamik bir edim degil, statiktir.

“Okyanusa agilan kiyidan bir kag mil 6tede balik tutarken, insan, ufuk ile
sarmalanmaktadir ve bulutlarin yansimasi gokyiziiniin etkisini iki kat arttinr. Ugsuz
bucaksiz boyutlar hayal diinyasim uyandinr ve canlandinr. Asafiya bakista yeryiizii bu
garip formlarin zemini olur.”(Holl, S.,1994) Ugak ile seyahat 1950’li yillardan sonra
artan bir olgudur. Bunun nedeni, turbo motorlann yerini alan jet motorlarin bulunusu ve
jet motorun turbo motordan % 12 daha fazla benzin harcamasmna ragmen % 66 daha
fazla yolcu tagiyabilmesi ile, yolculufun maaliyetinde ve sirecinde diigiisdir.
(Brackenbury,M.1992)

20.yy n kentsel bigiminin belirlenmesindeki en 6nemli etmen, otomobil, dolayistyla
karayolu ulagimidir. Artik kent ¢esitli yonlerde uzanan karayollan boyunca
sagaklanmakta, modern kentin yeni islevleri, yerlerini bu olusum iginde segmektedir.Sur
kapisindan merkezi istasyona dogru degigen giris kavrami, noktasal ve tammlanmig girig

niteliklerinden uzaklagmiy, girigler taribsel sembolik degerlerini yitirmis, yeni toplumun

olugturdugu iglevsel koridorlara doniismiislerdir



Daha ¢ok harekete izin veren ve yolculuk siireci iginde karar verme 6zgurliigin saglayan
karayolu, birey i¢in hedefine yaklagma diizlemidir ama, bugiiniin kenti igin yapilanmay1
kendine dogru geken bir uzaklagtirma ve yayma faktoriidiir de aym zamanda. Otoyollar
boyunca olusan diizensiz gelisme, kiyilanna sanayi kuruluslanm, depolant ve
gecekondulan getirmigtir. Bunun sonucunda degerini yitiren otoyol koridorlarinin kent ile

bagin1 kuran semboller, karayolan levhalan olmugtur.



CALISMANIN AMACI VE KAPSAMI

Giintimiiz kent karayolu yaklagimi, kamimizca diger yaklagim bigimlerine gére daha farkli
ozellikler ve bu ozellikleri nedeniyle de, problemler icermektedir. Digerlerinden farkli
olarak karayolunda ilerleyig, biitiiniinii higbir zaman algilayamadiimiz bir resmin iginde
hareket ederek kavrayisi icermektedir. Ayrica hava ve deniz yaklagimlanindan sonra
kentle kurulan baglanti, yine karayolu ile olmaktadir. Demiryolu yaklagim siireci,
karayolu ile paralel 6zellikler gostermekte ama kentin alt bolgeleri ile direkt baglanti
kurmast s6z konusu olmadigindan, karayolu ile kiyaslandifinda daha ¢ok gorsel
problemler igermektedir. Bu yiizden (teknolojik) gelisim agisindan (kronolojik olarak)
kentler arasi ulagim, kara-deniz-hava sirasini igerse de, bu galigma kapsaminda karayolu,
cagdag kent girigi problemi olarak digerlerinden ayrilan 6zellii ve kentsel bigimlenmeye

etkisi nedeniyle aragtirma konusu olarak segilmigtir.

Kente yaklasim mekanlarinin mimari inceleme g¢aligmasi, kente giris kavramini kent
butiintin bir pargas: olarak ele almaktadir. Bugiine kadar yapilan kentsel tasarim ya da
kent planlama ¢aligmalar, sanayi devrimi ile geligtirilen kent teorilerinin de 1518inda, igten
diga dogru bakis agisi ile ele alinmaktadir. Yaklagim mekanlan galigmast ise, kente girig
kavramn baglaminda, kentlerin merkezden disa dogru degil,simrlarindan merkeze dogru
ele alinmasi gerektigini ve kent giniglerinin kentsel tasarimin onemli bir pargasi olarak

kabul edilmesi gerektigini savlamaktadur.

Bugiin otoyoldan algilanan goriintimler, hem ilk kez hem de hergiin bu deneyimi yasayan
kisinin kent imgesini olugturmasinda, kent merkezine ait goriiniimler kadar etkindir.
Otoyol, tarihsel siireg iginde ozellikle II. Diinya Savagindan sonra kentin bigimsel ve
sosyal degisimini yaratan ve bunu somut bigimde gozler 6niine seren faktorlerden biridir.
Bu yiizden de metropoliin evrensel kimlifini olugturan mekansal deneyimler, en gok
otoyol mekaninda algilananlardir ve yine bu yiizden, kent girisi problemi olarak

incelenme konusu olmugtur.



Kent girigi karayolu koridor mekam analiz galigmasinin;

. Kentsel Planlama ve Kentsel Tasarim,
. Mimar llk,
. Peyzaj Tasarimi ve

. Gorsel Algilama

konularindaki mevcut birikimin incelenmesi ile olugturulmasi hedeflenmigtir.



BOLUM 3. ALGILAMA, HAREKET, MEKAN ILISKiSI
3.1. ALGILAMA

Insaoglu fiziksel dinyaya, algisal ve bilissel gorsel-psikolojik islem ile baglamir. Algilama,
akil ve duyu yolu ile gozlemlenenin farkinda olmadir.(Lozano, E. 1990) Belli bir anda
bizde doZan etkilerden bir bolimiinii segmek ve onlarla ilgili olaylarin bilincine
varmaktir. Algiladigimiz seyler gercekte, duyularimiza sunulmug (gibi gériinen) olaylar
degil, bu tir olaylar arasinda bize bir beklenti verenler, daha dogrusu onlarin verdigi
beklentilerdir. Yani algilama ereksel bir olay olarak ortaya ¢ikar: goriis alanimiz igine
giren devinimli nesnelerin daha kolay algilanmasi, erekselligin bir géstergesidir. Ciinkii
yakin  gelecekteki  olaylar, ¢ok zaman, devinen nesnelerden dogarlar.
(Hacikadiroglu,V.1984)

Yagsamimiz, degisik deney-olaylarinin birbiri ardina gelmesi ile siirtip gider. Zaman iginde
her bir deney-olay bir bagkasindan ayn olduguna gore, bu degisik duyu deneylerinin
igerik yoniinden ortak ve dzdes yanlarini saptayarak karmakangik bir algi yerine, diizenli
bir dinya goriinimi kavrayabilmemiz igin, deneyimlerimizi igeriklerine gore
simiflayabilmemiz gerekir. Deneyimlerimizi ortak 6gelere gore o6beklere, simflara
ayrabilmemiz, evreni diizenli bir goriniim iginde kavramamiza olanak saglar. Duyu
deneylerini algtya cevirebilmek bu deneyleri ulamlayabilmeye, yani deney igerigini
ozbelirleyebilmeye baghdir. Duyumlanan degil, ancak algilanan.diinya, diizenli bir diinya
gorinimiindedir.(Hacikadiroglu, V.1984)

Bilig ise, bilingli bir gekilde enformasyon edinimi ve bunu bellege saklayigtir. Bilig, kiiltiir
baglantiidir. Fiziksel ¢evre, gozlemciye enformasyon yollar ve gézlemci bunu isleme
sokar. Bazi zamanlar bilgi yenidir ve eklenir; bazen ise gereginden fazladir ya da bildiktir,
kayida ge¢mez. Memnuniyeti, korkuyu, ilgiyi, sikilmayi, enformasyonun edinim gekli
belirler. Bigimleri gorsel olarak bagarili kilan ise siirekli ve artan ilgiyi saglayabilmektir.



Yeni bir gseye bakildiginda, érmegin, belirmekte olan bir objeye, kesfetmenin merak ve
zevk veren duygusu dogar. (Lozano, E. 1990)

3.1.1. Gorsel Algilama

‘Gorme’ islev olarak basit ancak yap1 bakimindan karmagik bir siiretir. Birey ve nesne,
diger algilama tiirlerinde olduBu gibi belirleyici iki olgudur. Insanmn bitiin duyulan ortak
caligsa da, gercekligin algilanmasinda difer duyumlarla birlikte temel duyum, gorsel
algidir. Biling dizeyindeki davranglanimizin yaklagik % 99 unun belirleyicisi gorsel

algidir.

Gorme duyusunun gergeklegsmesi igin yerine getirilmesi gereken bazi 6n kosullar vardir.
Gorsel alg igin 151k sarttir ve algilanan nesnenin bir pargasi olarak bile degerlendirilebilir.

Isigin olmadid1 bir ortamda gorsel algidan da soz edilemez.(Derman, 1. 1991)

3.1.2. Gorsel Algiy Etkileyen Faktorler:

Nesnelerin algilanabilir 6zellikleri ve kendi ozellikleri arasindaki ayrim, bu nesnelerin
degisik zamanlarda, farkh algilanmalarina yol agmaktadir.(Derman,1.1991) "Gorsel
gevrenin algilanmasi zaman gerektiren dinamik bir siiregtir. Gozlemcinin gevre iginde
hareketi, onun pozisyonunu ve uzaklifim siirekli olarak degistirir. Bu degisiklikler,
bilegenler arasi iligkilere dayali goérsel nitelikleri degigtirir. Hareket halinde, stirekli
degisen gorsel niteliklerin kavranmasi, hareketin hizina baghdir.”(Yiirekli,F.1977)

Algilamanin dinamik ve ardigtk bir yap1 gostermesi, boliikk bolik ortaya g¢ikan
gorintimlerin biitinlesmesini gerektiren kisa bakiglar arasinda algilanan nesneler, baz
stiriikleyici ve ayrnimsanabilir dzellikleri ile anlam kazanirlar.(Raymond, C.1983)



Gergeklik insani gevreleyen 360 derecelik bir kiire olarak disintlebilir, ancak gorsel
algmin yatayda 180, diiseyde 150 derece olmak tizere siurlan vardir. Insan géziniin
gordtgiu gérintiniin, yalmzca merkezinde segicilik vardir. Ancak géz etrafi tarayarak
algilar, ayrica insanin bagt da bu asamada hareketlidir. Insanin biolojik niteliklerinden ya
da hareketinden kaynaklanan etkiler, gérsel algida bir takim degisikliklere ve bozulmalara
yolagmaktadir. Ancak bozulmaya ugramig tiim algilar, yine algisal ipuglan sayesinde

biling katinda dengelenir ve nesnelerin bilinen kalic1 6zelliklerine gore diizenlenir.

Perspektifin en temel ozelligi, bizi ¢evreleyen diinya ile gorsel iligkilerimizin uzakligini
kavrayigimiza bagh oldugunu agiklamasidir.(Curran,R.J.1983) "Uzaklik ve ilgi, yakinlik
ve sicaklik arasinda, mimari boyutlarin algilamst agisindan 6nemli bir paralellik vardir.
Dar sokaklarin, kiigiik mekanlarin oldugu kentlerde, yapilar, yap: detaylar1 ve hareket
eden insanlar daha dikkatle izlenebilir. Bu kentler ya da mekanlar digerlerine gore
samimi, sicak ve kigisel algilanir. Aksine bilyiik alanlardaki yapilar, genis caddeler ve

yitksek yapilar daha soguk ve resmi goriiniir.

Goz hizzasindaki nesnelerin ve olaylanin algilanabilmesi i¢in ¢ok 6nemli bir etken de,
gbrme ve kavrama igin yeterli zamana ihtiyag olmasidir. Duyu organlarimizin goériintiileri
algilamasi, yiiriime ve kogsma hiz1 olan saatte 5 ile 15 kilometreye goredir. Eger hareketin
hiz1 artarsa, anlamli enformasyon edinme ya da detaylarin farkina varma gok keskin bir
bigimde azalacaktir. Bunu en iyi 6rnegi , otobandaki bir kazay: incelemek igin siirtictintin
hizim, trafigi sikigtiracak kadar yavaglatmasidir. Diger bir 6rnek de hizli tempolu bir slayt
gosterisinde, seyircilerin yavaslamak igin ikaz etmesidir."(Gehl,J.1987)

"Gorsel algtyr etkileyen gorsel siiregler, insanin iki tiirlii gérmesine bagli olarak 'kapali
goriis' ve 'agik goriig' olgularint igermektedir. Kapali goriis olarak nitelendirilen gérme
bigiminde, insan tanidifi bir geyi, diger bir degisle gérmesi gerekeni gérmektedir. Bu
kapali goriig, insam gegmigin gérsel dizgelerine baglayan tek bagdir. Yagamu, igeriginden
soyutlayarak ele alan, yasali ve diizenli goriige karsin, agik goériis kapsaml bir gorme
bigimidir. Agtk goriige bagl algilama, kiginin gorsel olarak kendini adadif ve etkinlik
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iginde bulundugu, se¢meci ve kurgucu bir bakigtir. Buradaki gorsel siire¢, bu nedenle
etkin ve yaraticidir. Sanatgilara ve bilimadamlarina diigen gorev, insanlanin gézlerindeki
perdeyi kaldirarak, onlara agik bakis olanagi kazandirmaktir.

Cevremizi saran hemen hemen tiim gorsel uyancilar, bir anlama sahiptir. Bu agtdan
bakildiginda anlam ve algi birbirine siki1 sikiya baghdir. Bu iliski sonucu 'yorum' bireysel
ve Oznel olarak belirli bir goriintme verilmektedir. Goriilen nesne/uyarici ve onun

yorumu arasindaki karmagik anlamsal iligki gorsel algiy: etkilemektedir.

Gerek kapali gbrme, gerekse agik gormeyi etkileyen gorsel algi bazi 6znel ve nesnel
faktorlere gore farkhilk gostermektedir. Bu faktorler uyaricinin sahip oldugu 'anlam’,
bakan kiginin 'daha 6nceden tamimuig, bilmig olmast, 'kiiltGr farkliligy' ve 'zihisel siireglerin

olusturdugu diizen farkliliklart' seklinde belirlenmektedir.

Organizma, yeni bir uyarictya ve 6nceden denenmis uyariciya, farkli olarak yanit
vermektedir. Diger bir deyisle bilinen, tanidik gorsel dizenlemeler, olgular daha gabuk
ve daha kolay algilanabilmektedir.” (Aydinh S. 1986)

Aydinl’ya gore(1986) alginin temel 6zellikleri agsagidaki gibi 6zetlenmektedir:
1.Alg kisilere gore degisen bir olgudur.

2.Alg1 olgusunda hareket dnemli rol oynamaktadir.

3.Algilamada, insan gevresinden amaglarina uygun bilgi almaktadir.

3.2. Hareket

"Insanin, gevre ile bitiinlesmesini saglamak igin kullandi®1 en biiyiik olanaklardan biri,
dogal olarak, hareket yetenegidir. Mekan iginde yer degistirmek yoluyla insan, gevresi ile
ilgili deBerleri, ardigik olarak kavramakta ve senteze ulagtirmaktadirDiy mekan
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yasantisinin en temel eylemlerinden olan yer degigtirme hali, aym zamanda insanlarin

giincel yasamlaninda da en sik karsilagma bigimi olmaktadir.

Motorlu trafifin s6z konusu olmadifi ve kentlerin biiyiikk alanlara yayimadig
dénemlerde, ulagimin yaya hareketi ve ath arabalarla gerceklestigi yerlesmelerde; yaya
akiy dogrultulan ile odak ve toplanma noktalaninin, fiziksel kurguyu etkin olarak
bigimlendirdigi gorilmektedir. Bu tiir kurgulann temel 6zellikleri, kent buyikligiinin
insanin yirime performansi sinirlan iginde olmasi, kentsel yasamda etkin yap:1 ve dig
mekanlann yayaya ait alanlar iginde olmalan, dig mekanlarin boyutsal bigimleniginde
insan Olgegine baglh kalinmasidir." (Velioglu, S.1990) ( Sekil, 3.1.)

MEKAN - OLCEK ~ Hiz ~ SIMGE
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Sekil 3.1 Hareket mekanlarinin, hiza bagh olgek kiyaslamast. (Venturi,v.d.1993)

3.2.1. Harekete Bagh Goérsel Algy:

Insamin degisen durumu, mekansal alana yeni bir tamm getirmektedir. Kent icindeki
harekete bagh alg, diigeyde sinirhyan yapilarin arasinda, anlik odaklanmalar ya da uzun
kayan goriiniimlerden olugur.(Holl, S. 1994)
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Cullen,G.(1971) ‘Townscape’ adli kitabinda kenti gorsel olarak varolan gériintiilere ve
olusan gorintilere ayirmaktadir. Hareket halinde algilanan kent goriintimleri tesadifi
olarak birbirine baglanmaktadir ve bunlardan ¢ikarsanacak anlamlar da tesadiifi
olmaktadir. Ancak, tesadiifi olugan bu baglantilann, bir iligkilendirme sanati olarak
goriilmesi, kenti tutarl iligkiler biitiinii olarak ortaya ¢itkanr. Kentlerin aragh ya da yaya
insanin hareket halindeki algisina goére tasarlanmast -agilma ve smirlanmanin ard arda
gelerek olusturdugu basing ve ¢ekim etkisindeki yolculuk- kentin biitiintinii, plastik
degere sahip bir deneyime ulagturir. ( Sekil 3.2.)

Sekil 3.2. Hareket halinde algilanan ardigik goriiniimler. (Cullen G. 1971)
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Bir mekansal kurgu igindeki hareket; gegisler ve doniigiimler halinde ortaya ¢ikan
goruntiiler olarak algilanmaktadir. Bu da, farkedilir goriintii degigimlerinin varolmasina
baghdir. Ozelliksiz bir koridorda ya da hizh harekete ait higbir estetik ipucu olmayan bir
cevrede, hareketin kolay farkedilmesinin orami, =zengin doniigimlere sahip bir
cevreninkinden daha az olacaktir. Bagka bir deZisle; karmagiklik, birim zamandaki oran,
yon, egim, renk, siirhlik, koku, ses, 15tk ve iklim gibi etkilerin farkedilen degigimlerinin
sayisina baghdir. Buna bagh olarak da, algilanan degisimlerin sayisma gore diigiik hizda
cevrenin sadelestigi, yiikksek hizda karmagiklagtig: agiktir.(Rapoport,A.1991)

Bugiin ile gegmis arasindaki gorsel algilamada temel fark hizdir."Hizla hareket eden
imgeler zinciri, agina oldugumuz toplu tagimalar ile yolculuk ederken karsimiza gikar.
Yiriiyen merdivenler, apartman kulelerine bizi gikaran asansorler ve evlerin igine giren
kablolu televizyonlar, ugaklarin ve siiper trenlerin pencereleri yeni vistalar ve yeni ufuklar
kesfettirerek fiziksel hareketin aligtimig sinirlanini kinyor goriinmektedirler. Fakat kentsel
mekanda, hizin bu radikal degigimi, motorize bakig ile yaya bakig arasinda ikiye béliinme
yaratmigtir. Araglardaki insanlar yonlenmeye dair temel fonksiyonlarin basit gostergelerine
dikkat eder olmuslardir. Algiladiklan kayip giden genel goriiniimler, sadece yonlenmeleri

i¢in gereken 6zel isaretlerin fonu olmustur."(Virlio.P.1993)

Paul Virlio'ya gore (1993) meselenin piif noktasi, algilamada se¢im sansiin olup
olmadigidir. Gergekten gordiigiimiizii segmekte 6zgilir miiyiiz? Ya da, kendi istemimiz
diginda gevremizi saran goriintiileri gormeye zorlaniyor muyuz? Tabi ki hayirr. Ama
gecmigste, nasil insanlanin diinyaya bakiglan aligildik bir manzaradaki mevsimlerin degigimi
ya da gecenin giinii izleyisi gibi dogal olgularla simrlandinimigsa, bugiin hizli ulasgim ve
teknolojideki gelisim de, tam tersi bir bigimde, gorme alaniuzi metropollerin buyiisii ve
biiyiik uzakliklari karadan ya da havadan asan yolculuklar ile, siirekli uyarmakta ve bir
bagka anlamda yine simirlandirmig olmaktadir.

"Bugiin toplumun seviyesi hareketlilifinden gelir. Hersey hareketlenmistir; bedenler,
diinya, alg: alanlan...Hareketlilik i¢inde insan bedeni, bir arag halini alir ve hizin iginde
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erir. Telgraf, telefon, yollar, kanallar, limanlar, istasyonlar, havaalanlan ; ¢agdas savasin
hareket i¢in yagam alanlanidir." (Nijenhius, W. 1994)

"Hiz bir olgu degil, olgu ile iligkidir. Bagka bir deyigle, goreliliin kendisidir.Ulasim
caginin iginde ya da otesinde hareket ettifimizde, kendi alanimizi belli bir kayit alanina
sokan elektromanyetik diizenlemeler diinyasina giriveririz. Bu iletisim devriminin 6ziinde
yatan, kentsel ve kirsal alanin geleneksel planlamasindaki gevresel zithktir. Hiz, sadece
insanin fiziksel yerdegigimini harekete gegirmez, aym zamanda algilamasini, biligini, daha
da fazlast o andaki dinyayr kavrayigmi etkiler. Ilerki yillarda ise hiz, gok farkli
islemlerde, insan bedenin ilham oldugu sferlerin ve davranigsal ergonomilerin Gtesinde
hizmet edecektir." (Virilio,P.1992)

3.2.2. Yaya ve Arag Hizina Bagli Gorsel Algilama Farki

The View From The Road adli kitapda, Appleyard, Lynch ve Myer (1964) otomobili,
stiriicii ile iginden gegtidi diinya arasinda bir siizge¢ olarak tanimlamaktadirlar. Kokunun,
seslerin, dokunma duygusunun ve havanin etkisi otomobilde, yaya yolculuk ile
kiyaslandiginda ¢ok azdir. Goris gergevelenmigtir ve siiriich goreceli olarak  aktif
degildir. Durmak i¢in, kegfetmek i¢in ya da yolunu segmek igin motorlu aragtaki kiginin
yayaya gore daha az gansi vardir. Ayrica yine Appleyard v.d.'e gére hem siiriiciiler hem
de yolcular tarafindan algilanan nesnelerin yansindan fazlasinin tam karsi goriis alanina
girenler ve dar bir ag1 ile yan taraftakiler oldugunu soyler.Ancak dikkatin tigte biri en
yakin kenarlara verilmektedir ve ayrica duran nesnelere gore hareket halindekiler daha
¢ok dikkat cekmektedirler.

Rapoport, A. (1991) hizin, bireylerin birbirinden farkli uyanimlan kategorize etme
bigiminde de etkili oldugunu sdylemektedir.Yiiksek hizin etkin olduu mekana ait
ogeler, algilama siirecinde temel kigik pargalar olarak gruplanirken; dugitk hizda daha
ayngmug ogeler olarak gruplanirlar. Yiiksek hiz karmagik bir gevreyy daha kaotik hale
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getirirken; yiiksek hizda ilging olan gevre, yavas hizda monotonlagir. Buna bagh olarak,
hizin degisebilirlilifi yiiziinden algilanan mekansal karmaga, tasarlanan karmagadan daha
streklidir. Aynica, yiiksek hizda algilanan gevreler, yavas hizda algilananlara gére daha az
kangik tasarima ihtiyag duyarlar. Hizla hareket eden gozlemciye yakin olan elemanlar,
ozellikle eger karmaga sunuyorlarsa sikint1 veren etkileri olur.( Sekil, 3.3., 3.4.)
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Sekil 3.3. Dustik ve yiksek hiza ait hareket mekanlanindaki mekansa kurgu farks

(Rapoport,1991)
Sekil 3.4. a) 5 dakika yiiriiylis mesafesi, b) 5 dakika siirity mesafesi, (Rapoport, 1991)
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Hareket eden motorlu bir aragtan seyir esnasinda gekici, dolayistyla uyarica bulunan bir
gevrenin,ayni yerde, yaya olarak hafeket eden biri tarafindan monoton bulunacad
gozoénune alindifinda, her iki duruma ait gevrelerin ayird edilebilen farkliliklan ve goérsel
organizasyonun birbirinin aym: olamayacag ortaya g¢ikar. Yiiksek hizda ihtiya¢ duyulan,
uzak gortinimler, sadelik ve biiyiik 6lgek iken; digitk hizda gereken, kiigiik Olgek,
karmasa ve sagirticiliktir"Yol boyunca sahne pek ¢ok 6geden olugur; bunlant gorsel
algilamada zihinsel igleme girig dizisine sokmak miimkindiir. Gelen 1sinlar, énce, renk,
doku, siliiet olarak kavranir; taninabilir nesneler olarak diizenlenir ve daha sonra uzamda,
“hareket halindeki nesneler olarak yorumlanirlar. Gézleyici, onu gevreleyen diinyaya

bagl yonlenerek bu hareket halindeki nesneleri ve alanlan bir striiktiire yerlestirir ve
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anlamlandirir. Zaman iginde bu tanimlanan nesneler, yapilar, hareketler ve alanlar, daha

yiiksek bir seviyede karmagik bir sahne olarak diizenlenir."(Appleyard et.al. 1964)

Yaya her farkh girdiyi kaydedebilir, ¢evresine bakinip detaylan inceleyebilir; tiim duyulan
ile gevrenin farkindadir. Motorlu aragtaki gézlemci, yaya gibi istedidi goriintilyi arzu
ettii kadar seyretme oOzgirliigiine sahip degildir. Bu yiizden yaya ve motorlu hiz
cevreleri algisal olarak mukayese edilemezler; boylece geligkinin araglar ve yayalar
arasinda degil, digik ya da yiiksek hizdaki hareket tiplerinde ve buna bagli algilanan
¢evrenin karmagasinda ya da sadelifinde oldugu ortaya ¢itkmaktadir.( Sekil , 3.5.)

Sekil 3.5. a) Hiza bagli karmasa, b) Yerlesime bagli karmasa, c) kullanima bagh karmasa

d) Yaya ve Araglinin algilamada gereksindigi mekansal durum

Yoldan kente ait goriinimleri, bir ¢izgi boyunca ard arda ekliyerek goriiriiz. Yoldaki
goriintiilerin olusturdugu biitiin, pes pese gelen karelerin bir filmi ya da ¢izgi filmi
olusturmasina benzetilebilir. Biz tek tek karelere dikkat etmeyiz, ancak hizh ve ard arda

olmalan bizde film imgesini olugturur.

K Lynch bagka bir analojiyi de 'The Image Of The City, (1960) kitabinda miizik ile
kuruyor: "Yollann dizenlenmesi, biiyiik uzakliklarin ve artan hizlarin diinyasinda gittikge
6nem kazanmaktadir. Yollara miizik ile analoji kurarak 'melodik’ denebilir. Yol boyunca
igaret noktalari, mekan deZigimleri gibi dinamik olaylar ve karakterler melodik bir hat

olarak diizenlenebilir ve belirli bir zaman aralifinda algillanan, imgelenen ve
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deneyimlenen bir form olabilir. Bu form klasik anlamda; baslangig, gelisme, zirve ve
sonug bigiminde gelisen ardil goriintiilerden olustugu gibi, belirli bir sonlanmadan uzak
duran daha ¢esitli bir model de olabilir. Ciinkii, 6zenle kurulan ilk basamak olan
baglangictan gelismeye, sonra zirveye ulasan ve sonlanan goriintii serisi, 6rnegin eger
stiriici tam zirve noktasindan girerse bozulabilir. Bu yiizden, siranin kesilebilir ve tersine
cevrilebilir olmast aranmalidir. Bu bizi daha ¢ok &ziinde sonlanmayan siirekli ve

rengarenk olan jazz modeline gotiriir."

3.2.3. Hareket Mekanmin Ogeleri:

Hareket mekaninin bilegenleri:
1.Hedef , variimak istenen nokta, (Kent, kent merkezi, yapi, kapt v.b...)
2.Yol mekani ve onu olugturan a. yol ,

b.yolu sinirhyan yapay fiziksel 6geler ve

c. yolu sturliyan dogal fiziksel ogelerdir.

Ancak, yapilan incelemeler sonucu, endiistri devrimi Oncesinde hedef kavraminin
igeriginin bugiinki ile aynt olmadifi diigiinilmektedir. Endiistrilesme 6ncesi dénemde
kentler arasi yolculuklarda herhangi bir mekansal 6zellik goriilmemekte kentin 6lgedi ve
buna baghi bigimleniginden gelen girisin noktasallifi, igerisi ve diganis1 arasinda ¢ok
keskin bir ajinm yaratmaktadir. O donemde fiziksel mekan deneyimi, kent kapist ile kent
merkezi arasindadir. Bugiin kentin igine girmig ve onun uzantisi olan kent girigi koridor
mekanlari, o donemin kent kapisi ile kent merkezi arasindaki 'hedefe yaklagim' deneyimi

ile paralellik gosterir.

Endiistri devrimi 6ncesi ‘hedefe yaklagim'in mekansal deneyimi, yol mekanimin degigen
fiziksel kurgusu ile gcesitlenmektedir. Yapilan gozlemlere bali olarak, yonlenme

baglaminda endiistri Oncesi donem, ya da yaya hareket mekami ile ¢afdag hareket
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kanallarimin kargilastirabilecek bazi 6zellikler vardir. Bunlar, yaklagim bigimlerine bagh
olarak ,hedef , alt hedefler ve aksial yaklagimdir.

3.2.4. Yonlenme ve Hareket Mekani

Yonlenme, insanin mekandaki hareketini saglayan ve her yeni enformasyonu, hareketini
amagh ve hedefli kilmast igin yardimi olan bir olgudur. Yonlenme sirasinda  kiginin
erigme hareketini tanimlayabilmesi belli bir hedefe ve o hedefin varlifim destekleyen diger
alt hedeflerin iginden g¢evre ile iligkili olarak ulagmasina baglidir. Yonlendigimiz mekana
dair beklentilerimiz, daha Onceden enformasyon sahibi olmamuz ve hareket siireci
icindeki algillanan g¢evrenin, hedef ile giiglii baglantis1 ¢ok onemlidir. Cevreden alinan
mesajlann kuvvetliligi, yénlenme sirasinda kiginin sadece mekansal nitelikleri anlamli bir
deneyim olarak yasamasim saglamakla kalmaz, onemli psikolojik bir gereksinim olan

"gitven" duygusunu da saglamis olur.

Yonlenmenin kentsel alandaki karsihgi diizendir. Diizen, gozlemde bulunan kiginin
kentsel yapinin farkinda olmasi, kavramas: ve gézleyicinin gevreye ait kurgu igindeki

durumunu kendisine bagl olarak belirliyebilmesini saglamaktadir.

Yonlenmeye ait mekansal ipuglari, ¢evreye yabanci olmayan kiginin zihinsel haritasim
olusturdugu kadar, aym kiiltirden olan ve gevreyi ilk kez algilayan bireyin, benzer
mekanlara ait deneyimleri ile bag kurabilecegi netlikte olmahdir. Aym sekilde, hareket
mekani, o mekam ilk kez deneyimleyen gozlemciye de ‘sunabilecegi evrensel Ggeler
igermelidir.(Lynch,K.1960)

Kentsel simgelerin, farkli gruplardan insanlar i¢in -hem igerdekiler, hem digardakiler igin-
anlam tagimalan, ozellikle bugiinki gogulcu metropol alanlarinda, daha da 6nemlidir.

Yapisal gevredeki gorsel mesajlar yonlenmeyi saglar ama, bir noktadan sonra niteliksiz
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gorsel kligelere doniigebilirler. Gorsel mesajlann, tasarlanan mesajlar ile enformatif

mesajlarin bilegkesi olmasi durumu ise idealdir.(Lozano, E.1991)

Gorsel gevre kendi iginde 6zel rollere sahip, hiyerarsik diizlemlere ayrilir. Baza gorsel
duzlemler basit ve kolayca anlagilan diizenler kurarak siireklilifi saglarlar ve bireyi
yonlendirirler. Bazi gorsel diizlemler ise, daha karmagik ve parca parga anlagilabilen ve
ard arda gelen mekan deneyiminde g¢esitlilik sunan cevrelerdir. Tamidikbk kadar
gozlemcinin ilgisini uyanik tutacak, farkh olanin ayirdina vardirtacak gérsel ¢evre
elemanlarna ihtiya¢ vardir. Farklilik yoksa, monotonluk; diizen yoksa, karmaga vardir.
(Lozano, E.1991)

3.2.4.1. Hedef ve Alt Hedefler

Vasari ve Michelangelo, sanat ve tiretim tistiine ¢ok yarali ve giizel konugmalar yaptiklan
yedi kutsal kiliseyi ziyaretlerinde Papa'nin izni ile bir kiliseden digerine at sirtinda
yolculuk etmiglerdir. Antoine Lafery' nin 1575'de bu ziyaretleri betimliyen resmi, hareket
izinin dolambaglilifi ve yénlendirilmemis olusu nedeniyle, ard arda gelen mimari yapilanin
amagh ve net organize edilmedifi etkisini vermektedir. Daha ¢ok, inighi yokuslu kirin

ustiindeki daginik yapilarin gériintiiler toplamu gibidir.
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Sekil 3.6. Lafery’nin resimleri: Ortatagag hareket kanallart. (Bacon, 1974)
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Lafery’nin bir bagka resminde Roma’nin, 6nemli noktalara konan dikilitaglarin sembolize
edildigi hareket sisteminden kalkinan bir tasanim fikri ile diizenlendigini goériiyoruz. Ilk
dikilitag kent giriginin kargilayicisi, digerleri ise kilise oniindeki toplanma alanlarim
vurgulamaktadir, Hareketin organizasyonu baglaminda iki resim, kentin metamorfozunu
yansttmaktadir.(Bacon,E.1974) ( Sekil, 3.6.)

Zaman iginde kendiliinden olusan hareket kanalina bir bagka 6rnek, Antik Yunan’daki
Panathenaik gegittir. Her yil Atina kent yagsamina renk getirmis olan bu olay, kent
kapisindan baslayan ve Atina’nin merkezindeki Akrapol’de, Athena heykelinde son bulan
bir kent i¢i yolculugudur. Bu gegit sadece bir gezinti degil, seyircinin de iginde yeraldif
bir olaydir. Bu hareket mekani, baglangig noktasi ile hedef arasinda bazi 6nemli noktalara
kendiliginden mimari vurgularin  konulmas: ile zenginleserek, alt hedeflerini

olusturmugtur.(Bacon,E.1974) ( Sekil 3.7.)

o

600-479 B.C. 478-339 B.C.

86 B.c—287 A.D.

Sekil 3.7. Tarihsel siireg iginde olugan hareket kanali : Tarihi Atina kenti,(Bacon, 1974)
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Bacon’in ‘Design of Cities” adh kitabinda verdigi bu iki 6rnek, Endiistri devrimi oncesi
yaya hareketine bagli hedef ve alt hedefleri betimlemektedir. Kentin mekansal aks1 olan
varig yollann aym1 zamanda gorsel aksidir, Yolculuk sirasinda yolun kivrimlan, zaman
zaman ters yone dogru hareket eder ve boylece kentin bir goériiniip, bir kaybolmamasina

neden olur. Bu gorsel kaybediglerde bile yolcu, hedefin varligindan haberdardir.

Alt hedefler, digardan gelen bireyin hedefe ait olusturfn.ps oldugu anlamsal bagi
kuvvetlendirmenin yanisira, kent iginden kenti kavrayamayar. yerlesik insan igin de, ait
oldugu yer ile bagim giglendiren tinsel bir aks olur. Alt hedefler, yol iistiinde
algiladigimiz ya da durakladifimiz mekansal 6geler olarak, hareket siirecinde 6ncelik ve

sonralik duygusunu veren kontrol noktalan olurlar.

Otoyolda ise yonlenme, daha kritik bir dnem tagir. Kent ve yol iletigim halinde olmalidir
ama, kentin kendi kaotik durumu hareketi yonlendirmede yetersizligini getirmektedir.
Bunun istiine, bir de otoyol da giivenli devinim igin gerekli olan geometrik standartlar

ile siiriici, birbirinin Gstiinden gegip giden yollarin arasinda sagalamaktadir.(Sekil 3.8.)

Sekil 3.8. Otoyol ve kavsaklar1 (Ventura,1989)



22

"Otuz yil oncesinin siiriicisii mekanda yoén duygusunu siirdiirebilirdi. Siradan bir
kavsakta, siradan bir ok isareti siiriiciniin goérdigi dogrulardi. Kisacasi, kisi nerede
oldugunu bilirdi. Kesigme noktasinin yonca yapragina doniigmesi, sol tarafa dénmek igin
safa donmek zorunlulufu dogunca,(...) kendini tehlikeli bir labirentin iginde bulan
stiriiciiniin, boyle usa aykin gelen incelikleri diiginmeye zamani olmadigindan, kendini
genis alanlanin hizina uygun dev tabelalann kilavuzluguna birakir oldu." ( Venturi v.d.,
1993)

“Otoyolun kendisi devamhlik igeren ve ileriye dogru yonlenmis bir hareket olduguna
gore, ard arda gelen hedef noktalara yaklasma ve onlara erigme, bu hareketin ana
ozelligidir. Suriici, yolun kendisinin diginda, gevresindeki alanin yapisina ait bir his

arayigindadir.”(Appleyard et.al. 1964)

Hareket duygusunu, ritmi olugturan ve arag hizi ile hareketin ozelliklerine bagh olarak
otoyol koridorunda, yanlarda yolu smirhyan ve kargida goriiniime giren mekansal
ogeler(yapilar ya da dogal ogeler) algilama siirecinde hizla yer degistirir. Hedef olarak
belirlenmis mekansal dgeye hizla erigtigi icin, hedeflerin kisa siirede birbirinin yerine

gegisi s0z konusudur.(Sekil 3.9)

Bir nirengi noktasinin digerinin arkasina gegigi, bir goriintip bir kaybolusu, gevresinde
farkli yonlerde doniislerle, ¢esit goriiniimler sunmasi, iki ayn o6genin ¢akigarak

kuvvetlenmeleri, biitiin bunlar tasarimcinin elindeki kurgulanabilecek materyallerdir.

“Boylece siiriiciiniin yol iistinde tek tek goriip tanidifi isaret noktalan ya da igaretler
gurubu kente giren kisinin kente daha analitik bir yaklagim yapmasim saglayacaktir. Ayni
sey kent digina gikarken de s6z konusudur. Agirik daha ¢ok merkezin digindaki igaret
noktalarina yonlenir ve diga bagh olarak yon ¢izilir.”(Appleyard, et.al.1964)

Bu bize yolculukta, tersine donme/tersinden izleme kavramim sunmaktadir. Ayni yol ters

istikamette ya da saat yoniinde incelendifinde aym goriniimler bile olsa, sahne
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degismekte, farkh acilardan igaret &gelerinin farkli iligkileri ortaya ¢ikmaktadir. Bu
heyecan verici uzam-hareket ve goriintii iliskisi 'ige' ve 'disa’ ait, odaklarin birbirleri ile
uyumlu ya da aykin igaret guruplarimin ayni zamanda birbirlerinin yerine gegisini de
sergilemektedir.( Sekil 3.10.)

Sekil 3.10.

a)ilk goriintii ardindan

A
gelenin iginde erir

| b)ilk gériiniim ardindaki
- /—& kendini kurmadan yokolur
c)ikinci gériiniim birinci
yokolmadan ipucu verir.
d)Iki gegis arasindaki
goriiniim ¢ok serttir.
e)lki goriiniim arasina farkh

nitelikte nesne/olgu girer

Hiki goriiniim ile aym anda
“ baska bir nesne/olgu da
varolur.(Appleyard, 1964)
Sekil 3.9. Otoyolda nirengi noktalarinin hizh
algilamaya baglh yer degistirmesi (Appleyard,1964)
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3.2.4.2. Aksial Yaklasim

Aksial hareket mekant ya da aksial yaklagim her zaman anitsallifin, diizenin ve prestijin
ifade aract olmustur. Bu yiizden de pek ¢ok yonetim binalarina yonelen mekanlar
aksialdir.

Sadece barok donem kent planlarinda degil, tarth iginde tim kent planlarimin bir
pargasinda yonetimin giiciinii gosterme alanlan olan aksial yollar, mekanin iginde hareket
eden kiginin dikkatini, varilan noktaya ilk andan itibaren ¢ekmek ister. Bunu yapabilmek
icin, hedefi (saray, belediye binasi, toren alani, halk meydam v.b.) 6ne g¢ikartacak
bigimde, hareket mekanimi simirlayan ogeleri tek bir diizleme indirgeyerek, hareket
boyunca dikkat cekmemelerini amaglar. Aksiel hareket mekaninda, perspektifi
kuvvetlendiren, simetri, diizgiinkiik ve uzaklk ilkeleri benimsenmistir. Uzaklik, kentin bir
ucundan digerine uzanan yollarin sonucunda dogmaktadir. Amag¢ merkezden kente
hakim olmak kadar, kente yeni gelen kisiye kente girilen ilk noktadan itibaren, iktidan bir
ucundan bakinca Gbiir ucun goriilmezligini yaratacak kadar uzun agilimlar yaratarak,
hissettirmektir.( Sekil 3.11.)

Bazen bu algisal olguyu desteklemek igin, gergeveler ya da kentin 6nemli yapilarinin
yuzeylerini kentin uglarina tagiyan zafer kapilan kullanilmistir.Zafer kapilan ya da
cergeveler uzaktaki goriinima igaretleyen, vurgulayan ve boylece resimsel bir ylizeye

indirgeyen aksiel hareket mekanlarinin dgeleridir.(Sekil 3.12)

Geometrik standartlan nedeniyle aksiel yaklagim igeren hareket mekanina ait 6zellikler,
otoyolun dofasinda vardir. Ama ne var ki, vanlan nokta hi¢ bir zaman kent igindeki
dugiik hiz hareket mekanina ait 6rneklerdeki gibi ulagilan son nokta degildir ve aracin
hizi ile baglantih olarak hedefler, alt hedeflere doniigerek yerini yeni bir hedefe
birakmaktadir. Otoyolda, aksiel hareket mekam etkisini veren hedef degil, sinirlayan
Ogelerdir. Kente girig siirecinde, siiriicii tarafindan algilanan, birbiri ardi sira, hig

degismeyen dogal ya da yapay fiziksel 6gelerin tekrarina dayanan kurgusu, hedefi -kenti-
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Sekil 3.11.1938 yilinda Speer tarafindan
tasarlananBerlin kenti, kuzey-giiney
aks1.(Kostoff,1991)

Sekil 3.12. Timgad, Cezayir, 1.0. 2.yy
Dogu-bat1 aksi ve Tarajan
kemeri.(Kostoff,1991)

zihinsel odak olarak giiglendirir. Karsilagtirilan iki farkli hareket koridor mekanina ait
aksiel yaklagim kavrami, birebir Srtigmese de , kanimzca gorsel etki gergevesinde

ornekseme yapmak miimkiindiir.

Otoyolda, bir diger clgekteki aksiel hareket mekaninin 6gesi olan hedef ya da cergeve ile
benzegim kurulabilecek gorsel karsilik ‘kente bakig agihm noktalandir’. Yol iistiinde,
yolculuk siirecindeki en etkin goriiniim, kentin bitiiniine ait goriinimdiir. Ancak,
otoyolda, kii¢lik olgekli yerlesimlere ait biitiinciil goriiniimii izlemek s6z konusudur,
Otoyol istiinde metropolitan alanlarin ancak belli bir pargas: algilanilabilir ve kentin
imgesini pekistiren, kent pargasina ait bu gériiniimlerin etkisi, bellekte uzun bir seyirin

ardinda kalan goriniimler gibi etki birakir ve yillarca silinmez.
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“Yaklagmakta oldugumuz alana ait pargalarin 6éniimiize serilmesi ve en son anda ona
ulasmamiz, yeryiiziindeki yagamin sembolik sunumudur. Kutsal ile diinyevi arasindaki
hiyerargiyi bilen i¢in, cennete ait olani bularak ona yonelmek ve sonucunda kutsal
topraklarla odillendirilmek: gorsel zevk ve tinsel sembollerin biraraya geliginin

mitkemmelligi”(Lozano, E. 1990)

3.2.4. Arag Hizina Bagh Mekan ve Hareketin Ogeleri:
1. Algilayicimin  hareketi: hiz, yén, durma, hareket etme, sola-safa dénme, algalma

2. Gorsel Alanin Hareketi: Iginden,altindan, yakinindan gegilen objelerin durum

degistirmesi-genel doku iginde yakinlagmasi, birbiri ile aralarindaki dengeleri

3.Mekansal Karakterleri:

¢ Smirhiyan obje,yap: ya da yiizeylerin varliklan ve durumlan: doluluklarn,

o kapaliliklan

e Mekam goriiniir kilan 1s181n siddeti ve yonii

o Ard arda gelen alanlarin gorsel iligkisi: iist iiste geligleri, birbirleri ile baglaniglan ve

cakigmalar.

e Gozii, mekan smirlayan 6zelliklere geken genel gorsel alanin yonlendiriciligi.

o Olgegi degistiren yol kanal tipleri, (Sekil 3.13.)
Otoyolun dogal kot seviyesinden diigiiriildagi durumda aracin
cevresi ile iligkisi kesilir, Yolun kente girmeden 6nce dogal gevre
ile kurdugu iliskinin kesilmesi sonucu arag siiriiciisii iginden

gectidi gevreye ait fikir sahibi olamaz.

Otoyol seviyesinin digiirilmesi yerine yiikseltilmesi durumunda ise

stiriiciiniin gevreye hakimiyeti tamdir, goériisii ve perspektifi rahattir.



27

Stiriicii igin kente ait heyecan verici bir deneyim olmasina kargin bu yol
tipi kent bolgelerini pargalar, birbirinden ayinir ve yolun altinda karanlik
kullanilamayan alanlar olugur. Yolda hareket eden araglarn yaratti
gurulti kirliligi de daha fazladir.

Ttineller ya da yerin seviyesinin altindan giden yollar, trafigin yaratti3
problemi ortadan kaldirmak ile beraber siirticii i¢in sikict ve rahatsizlik
vericidir. Zorunda kalmadik¢a uygulanmayan bu yol tipleri maliyet

agisindan da yiik getiricidir.

Sekil 3.13. Otyol kanal tiplerine bagli olarak siiriiciiniin algiladig1 ¢evre.(Lynch, 1984)

“Otoyol ve gevresi ile iligki baglaminda, hareketin saglikli ve heyecan verici bir deneyim
sunmasinin  ilk kogulu yolun hareketi ile gevre Ogelerin, algilanan hareketlerinin
biitinlesmesi ya da uyusmasidir. Yol yiikseliyorsa bir geylerin dstiinden gegtigi
hissedilmeli, algaliyorsa seviyesi diigmeli ya da onun ustiinden gegen bagka bir striiktiir
bunu wvurgulamalidir.Yol, bagka yollara aynliyorsa, onu kesen bir ¢evre oge
farkedilmelidir.”(Appleyard, et.al. 1964)

3.2.6. Aragtan Algilanan Mekanin Niteliklerine Ait Aragtirmalar

“Yeni bi¢imi anlamanin bir bagka yolu ise, 6nce onu dikkatlice betimleyip, sonra onda
varolam ¢oziimlemektir; kenti oldugu gibi kabullenip onu anlayarak yola ¢ikmalyiz ve
yirminci yizyihn gergeklerine daha uygun yeni kuramlar ve kavramlar geligtirmeliyiz.(...)
Fakat insan, eski olandan tiiretilmis teknikleri kullanarak yeni bigim ve mekan nasil
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tanimhyabilir? Strip’in® saatte 90 km. hizla giderken ki bigimini ve mekanim hangi
teknikler sunabilir?”(Ventun v.d. 1993)

Hareketin kaydedilmesi tarih boyunca insanin zamam ele gegirmesi olarak goriilmiis ve
hareket esnasinda ¢evreyi algilayisini kaydetmeden é6nce, hareketin kendisini sunma

endigesi baglamigtir.

Fotograf oncesi donemde kuslarin hareketini inceleyen Leonardo da Vinci’nin g¢izimleri,
hareketin kaydinin ilk denemelerindendir. Zaman ve mekanin birlikte belirigini, reel
diunyadaki algilayisa paralel kaydedebilmek i¢in sinemay1 beklemek gerekecektir. “Bir
arag olarak film, her zaman bireysel bakig agisindan alinmadir; salik verilen mimari alanin

kendisinden ¢ok, mekansal niteliklerin dinamik ifadesidir.” (Meisenheimer,W.1993)

Film teknigindeki en biiyiik problem, kamera ile insan géziiniin algiladiklan arasindaki
fark gibi goriinmektedir. Gozdeki netlik zaman zaman detaya, zaman zaman genele
kayabilmekte ve kigi bunu bireysel istemlerine bagh olarak hizla yapabilmektedir. Kamera
ile kayitta ise bazen kamera, insanin dikkatini geken ve hizla tepki verdigi bir nesneye ya
da olguya, onun gibi hizh odaklanamamakta ya da bir bakista ¢ok fazla kaydetmekte,
goziin yaptiin ayiklamayr yapmamaktadir. Bagka bir deyisle, her seyi oldugu gibi
kaydetmektedir.”Film, insanlifa, global bir gériintii sunarak; gozlerimizin 6niinde, baska
bir zamanda, doganin, savagin ve gogiin igine gizlenmis olan imgeler kaosunu yeniden
yaratir.”(Nijenhius, W.1994) -

Film tekniginin, ardigik mekansal deneyimin kaydinda, digerlerinden daha geligkin bir
teknik olarak kabul edilmesinin basinda; kamera hareketinin, mekanin butinkigiini ile
zamanin biitiinliigiini 6rtiigtirmesi gelir. Hareket halindeki kamera, mekansal derinlii ve

perspektifi, zaman olgusu i¢inde sunar.

" Bu galisma iginde, otoyol koridor mekam kavraming, Venturi v.d.(1993), strip olarak
adlandirmiglardir.
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Sekil 3.14. Model iginde algilanmast 6ngoriilen hareket mekanini, televizyon ekranina
yansitarak deneyimleme imkami saglayan, simulatér. (Lynch, 1980)

Sekil 3.15. Nitschke, Thiel ve Domenig’e ait hareket mekant analizi ve soyut gosterimi.
(Meisenheimer, 1993)

Film teknifinin, maaliyet agisindan kiilfetli olacagi gozoniine alindifinda; yolculuk
deneyiminin fotograflar ile ard arda sirali bir bigimde sunumu s6z konusudur. Bu aym

zamanda, siranin iginden, bir parganin gekilip incelenmesi olanagim da saglamaktadir.
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Appleyard, Lynch ve Myer’in kullandif1 bu yontem, aym fotograf karesinin ¢izim ile
sadelestirilmesinden sonra, Oneri goériinimlerin kargilagtirmali sunumlanna da imkan
vermigtir. Cizgi film prensibindeki bu anlatim, toplu gosterimler yerine bir kitap igindeki

sunumda oldukga etkilidir.

Cizime dayah ve subjektif olan bir bagka teknik ise yerinde eskiz teknigidir. Aninda ve
hizl ¢izimi gerektiren bu teknikte 6nemli olan, genel etki yerine dikkati en gok ¢eken
ogeyi belirliyebilmektir,

-Cevrenin gorsel etkisine ait aragtirmalarda, reel ya da tasarlanan ¢evrenin benzetimi ile

olusturulan modellerin kullanildig1 laboratuar teknikleri ise otomobilden gevreyi algilayiga
en yakin aragtirma yontemidir. Denek, yolculuk siirecindeki goriiniimleri televizyon
ekranindan izlerr Bu yontem hem deneklere hem de tasannm ekibine
uygulanabilmektedir.(Sekil 3.14.)

Tasanimcilann yol giizergah plam ile algilanan mekansal deneyimlen soyutlama yolu ile
ortugtirdiikler: ¢izimler, hareketi, zamam ve mekan: formiile etmeye g¢aligir. Appleyard,
Lynch ve Myer’in Boston kenti i¢in ve Nitschke, Thiel ve Domenig’in Japon motif ve
geleneklerine ait hareket mekaminin analizleri bunun 6rnekleridir. Zaman ve mekan
parametreleri, yonlenmeye ait bilgiler, gérsel agilar, yolun diizlemi, 15181n derecesi gibi
girdiler hareket mekaninin algilamgt analizinin 6geleridir.(Meisenheimer, W. 1993) (Sekil
3.15.,3.16.) -

3.3. Boliim Sonuglan

Yaya ve arag hareket mekanlan, algisal deneyim agisindan incelendiginde,
e hizz

o Olgegi

o fiziksel kurgusu nedeniyle, farklilagmaktadir.
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Bugiin sonsuz olanaklann etkisi ile harekete bagh zamanin ve mekanin heyecan veren
deneyimini yagadifimiz kent i¢i ya da kentler arasi yolculuklarda eksik olan, yaya
olgeginde tamimlanmig sirkulasyon mekanlarindaki bireyi kavrama ve gevre ile
bitiinlesme 6zelligidir. Bu 6zellik, mekansal kurgunun farklilifi ile beraber, o6zellikle,
endiistri devrimi Oncesine ait incelenen orneklerde de goriilen, hareketin anlamh
organizasyonundan ve varg siirecinin yolculuk ve hedef biitiintinde ele alinmasindan
dogmaktadir.

Hareket mekanlarinin, yaya ya da arag ile hareket eden kisiye bagl algisal 6zelliklerinin
incelenmesi sonucu, yonlenmenin,

o mekansal 6zellifine, (kapali, agik, ¢akistk v.b.)

e anlamliliina, (hedef ile alt hedeflerin ilintili olmasi v.b.)

e iletisim kurabilirliine (netligi, okunurlugu, giivenligi v.b.)

bagh oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
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Sekil 3.16. Boston kenti otoyolunda, siiriiciiniin gevreye ait ilgi geken gorsel ogeleri
hareket mekanina baZh olarak algilayiginin gésterimi. (Appleyard et.al. 1964)
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BOLUM 4. KENT KARAYOLU GIRIiSi
4.1. Tarihsel Siireg Iginde Kent Girisleri ve Simir Kavrami

Eski kentlerin pek ¢oguna bugiin oldugu gibi ugsuz bucaksiz yapilanmanin i¢inden gegen
bir koridordan degil, varligi hem igeriden hem de diganidan hissedilen sinir
duvarlarindaki kapilardan girilirdi. Endiistri devrimi oncesinde kent goriiniimiinii sunan
ilk 6ge olan kent duvarlan, yaklasan yolcuya, kentin ilk ve en kuvvetli gorsel etkisini
sunardi. Insanin dig diinyadan gelen tehlikeri denetleme ve onlara kars1 koyma ihtiyac ile
kendine ¢izdigi sinirlan belli, hareket alanini savunan kent duvarlari kenti, kapilarla
girise olanak taninan biiyiik bir ev haline getirmigtir. Belli noktalardan kente girig ¢ikigt
saglayan 6ntindeki hendeklerle giiglendirilen duvarlar ve bu duvarlardaki kapilar, kent
iginde yasayanlarin tinsel birlikteliginin de ifadesi olarak zamanla kentin sembolleri

olmuglardir.(Sekil 4.1.,4.2.,4.3.)

Sekil 4.1. Fetih oncesi Istanbul surlari, (Isin, 1991)
Sekil 4.2. Eski Izmir:7.yy sonundaki haline tesil eden gizim.(Akarca, 1987)
Sekil 4.3. Korunan ortagad kenti: Monterriggioni,Italya (Benevolo, 1993)
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Kent kapilan igerisi ve digansi arasinda yerlesik halkin ve ziyaret¢inin deneyimlerinde
mitolojik bir yere sahiptir."Bir yere girmek ve gergevesi belli bir yerden disan ¢ikmak hep
birazcik dramatiktir; (...) esik ve gatiya iligkin toreler ve halk arasindaki asilsiz inaniglar
bu yiizdendir. Eski Romalilar, gtkmak ve girmek denen bu gizemli eylemi yonlendiren
ozel tannlara taparlardi; ¢ikis tannsinin adh Abenoa, giry tannsimin adi Adenoa
idi."(Ortega, 1992)

"Kapi, doganin degil insanin yarattift bir gegiti kapar ve boylece metafizik diizlem
lizerinde sonlayict simir noktalanmin imgesi haline gelir. Kapi, sonsuz alana ait
sinirfandinlmig parga ile, yine onunla aynimig ve onun digindaki sinirsiz gevreyi birbirine
baglar. Bunu geometrik, yagamayan bir paylagtirma ile degil, siirekli aligverige imkan
vererek yapar. Boylece kapi, sonlanmayan ile miibadele sézii verir. Bireysel varolusun
tecrit edilmis alanindan, sonsuzluZa gegit agar ve boylece tiim yon olanaklanm agiga
gtkarir. Kapinin oldugu durumda giris ve ¢ikig arasinda bir diinya vardir. Onun en buyiik
sembolik yankisi, ayirma ve birlegtirmenin mafsali olusudur ki, bu da hem tekil hem de

karmagik insan eylemlerinin temsilidir."(Virlio,P.1992) (Sekil 4.4., 4.5.)

Sekil 4.4. Tarihi kent kapist (Benevolo, 1993)
Sekil 4.5.18.yy da, Londra yanginlarindan kagan halki betimleyen resim.
( Baker,Jackson, 1992 )

Kapmin noktasalifindan ve tek bir anda kavranan gorsel etkisinden gelen giigli
anlamsalh, yonetimin giiciinin ve yetkilerinin fiziksel manifestosu -olugunu da
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beraberinde getirmigtir.* Ilk kez Roma déneminde, énemli bir ziyaretgi ya da elde edilen
bir zafer onuruna yapilan gegitler igin kent iginde ya da imparatorluga ait yollarda yapilan
toren kapilan 1.0. 1. yy. da, Augustus zamaninda forum gibi siirlandiriimis meydanlarin
giris kapilan haline gelmigtir. Kente zafer kapisindan girmek donemin gegerli
yonetiminin mitini kutlamak anlamina da gelmekteydi. Boylece kent kapilari, formlar
nedeniyle zafer kutlamalarinda tarih iginde megruiyet kazandilar. ( Kostoff, S. 1991)

Siena' da Simone Martini tarafindan yapilan ve Sassaforte ve Montemassi arasinda
yolculugu anlatan resim, Ortagag kent gorinimiintin gelenegini yansitir. Yagantinin
getirdigi bu ozellik, kenti 6lgegi ile de digindakine, evine yaklagan biri ya da kutsal
mabede kabul edilmeyi bekleyen imanli bir misafir duygusunu vermistir.(Kostoff, S.1991)

19.yy a kadar siireklilik ve refahin devaminin tistiine kendini kuran kent simr duvarlan,
ayni zamanda bir ayar makinasi, kent diizeneginin gogii engelleyen, insanlarin gegiglerini
ayarlayan makinasiydi. Iki bolge arasinda, kentli ve koylii iki insan arasinda, tanimlanan
aynimi yapmaya caligan ve boylece bir yami ile erime ve karmasayr durduran bir
makinaydi.(Nijenhius, W. 1994)

Kent kapilari aym zamanda vergilerin ve cezalarin 6denme yeriydi ve sayisiz marjinal,
kapt bekleyicileri, fahigeler, tiiccarlar ve ayak saticisi burada toplanirdi. Her akgamiistii
kapilarda, bir yifin insan, kentliler ve kentli olmayanlar olarak birbirinden ayrilir ve
kentten doviilerek atilirdi. Ya da igkence gormiig suglular, kentin bir adalet bolgesi
oldugunu ifade etmek igin, kent kapilarndaki parmakliklarin ardinda sergilenirlerdi.
Girigin yaminda o doénemde de mekansal olmasa bile olgusal bir karmaga hitkiim
sirmekteydi.(Nijenhuis, W.1994)

Tarihi dogu kentinde, batidakinden farkli olarak, kapr kent igi hareketin de OZesi
olmustur. Mahalle ol¢eginden avluya kadar, insan ile dig diinya iligkisini kurmustur.
Omnegin Klasik Osmanli déneminde mahalle kapilari yapilmugtir. Aksam belli saatten

* bkz. boliim 3.2.4.2. Aksiel Yaklagim
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sonra kapanan bu kapilar mahalleye giindelik hayatin ige doniik mekanlan 6zelligi
kazandirmigtir. (Isin, E. 1991)

“Siiphesiz eski devirlerde kapilarin ehemmiyeti daha ¢ok, daha simulliydi. Zira sehirlerin
bile, kendilerini kugatan kale duvarlarinda, giindiizleri agik duran ve geceleri kapanarak

iclerinde kalanlara bir emniyet hissinin rehavetini sunan kapilar1 vardi.

Evvelleri kap1 emniyetin timsaliydi. Bir liman, bannilacak bir yer hissini verirdi. Sehir
aralarmin 1ssiz topraklaninda yiizer gibi yavag yavas seyahat eden kara yolculari, hava
kararmaya bagladi m, igine girecekleri kapiya gece olmadan evvel yetismek igin telag
edeceklerdi. Zira sehrin demir ve tung kapilari gece kapanirdi ve bu kapilardan geceleyin
¢tkmak bir kagis, bir romantizmdi.”(Sinasi Hisar,A.1992)

Osmanli donemi mahalleleri gibi, her biri duvarlarla gevrili 160 semte ayrilmig olan tarihi
Pekin kentinde Sakli Kent’e varmak i¢in sinir duvarlarindaki kapilardan tek tek gegmek
gerekirdi. Kent i¢i devingenligin kavranmasina yardimci olan kapi ve duvarlann tekran,
kapalilik ve smirlandirlmiglik ile katmerlesen mekan deneyimi sunarak kademe kademe
hedefe vang duygusu yaratir. Tinsel bir diinyanin temsili olan bu kent planinda, kent
merkezi ve sinirlar, kent ve simint arasindaki hareket, torensel bir yolculuk olarak ele

alinmugtir. (Sekil 4.6.)

Kent ve kir arasinda sinir yaratan bir bagka yapay fiziksel dge olarak, saray gibi biyiik
yapilan gériiyoruz. Kentin biiyiimeye baglamasi ve tasarlanmug biiyiik parklarin varlig ile,
ozellikle Versaille Saray’’nda en iyi 6rneklenen biiyiik yapilarin kent sinirlanini tutusu,
Barok Doénemde ortaya ¢ikmigtir. “Bu yapilar sadece kent ve kir arasindaki sinir
olmamiglar, barok tiyatrosundaki gibi doganin izlendifi balkonlar olmuglardir”(Lozano,
E. 1990) (Sekil 4.7.)

Kentin insan yapist olmayan sinir ve kapilaninin en giigliisii su ogesidir. Ortagag’da

sinirlan kuvvetlendirmek igin yapilan bentlerin nedeni, suyun yiizeyde ama gériinmez
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tiglinchi boyuttaki insan edimlerini, gorsel iletigimi de koparmadan durdurugudur. Dogal
sinir olan suyu agan kopriiler de birlestirdikleri toprak pargalanmin kapilan olurlar. Ozgiin

bir drnek olan Istanbul boZazi, sirim ve kapisim kendi dogast iginde saklamgtir.

Sekil 4.6. Tarihi Pekin kenti (Bacon, 1974)
Sekil 4.7 Kent ve ki1 ayiran biiylik 6lgegi ile Versaille Saray1 (Lozano 1990)

Dogal, ya da insan yapist fiziksel sinirlar kadar, bazi sosyal belirleyicilerin kurdugu
sinirlarda vardir. Kentin alt pargalarinda yasayanlann olugturdugu ve simifsal 6zelliklere
bagl olarak yapi1 ya da yap1 gruplarindaki karakter degisiminin keskinligi, ya da 6ne gikan

bir aktivite merkezi ve onu gevreleyen yapilanma, zihinsel simir kavramim netlegtirir.

Tarihi Japon kale kentlerinde, kentlinin savaga girmesi yerine sadece samuraylarn
birbirleri ile doviigmesi gelenegi vardir. Bu gelenek, fiziksel sinirlandirmaya olan ihtiyaci
ortadan kaldumugtir. Kent duvarlan yerine, yol boyunca kapilar girig ve ¢ikist kontrol
eder. Kentlinin yasantisinda énemli bir yere sahip olan tapinaklar ise, merkezinden
uzaktadir. Bir giinliik yiiriiyiis ile varilan tapmnaklar ile halk, kentin digina ¢ikarak kentin
biitiiniinii gérme firsati bulur. Tapmaklar, kente digardan yaklasanlar i¢in kentin
sinirlayicisi olarak kentin varlifinin habercisi olur.(Seguchi, T.19 )

“Yiizyiimiz, smirlarin yikihginin, ya da bagka tipte sinrlanin ortaya ¢ikisinin yizyihdir.

Somut anlamda varolug sebebini yerine getiren son duvar da yikilmistir. Berlin duvan bu
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yuzyilda varolan ve yine bu yiizyilda yikilan ve su ana kadar anlatilmaya caligilan sinir
kavraminin, ya da o kavrami yaratan fikirlerin belki de en sert 6rnegidir. Iste bu yiizden
"Bu diizene gore Berlin duvarinin ortadan kalkist, tiim saflardaki sinirlart yokolusunun
manifestosudur. Ama acaba diizenli bir ortadan kalkiga mi, yoksa bagka bir geyin onun
yerine ortaya gikigina mu tamklik ediyoruz ? Beklemedigimiz bir yerdé, bagka bir giysi ile

sinir geri mi déniiyor.

Artik saldini en iyt savunmadir ve saldirt da duvann saglamligina ya da kapiya bagimh
degildir; i¢ ice gegmis gliclerin biraraya getirilmesi, diizenlenmesi ve yonlendirilmesi
becerisine baghdir. Kent igindeki aktarim trafigi de, bu saldiniya dayali barig durumunun
bir pargasi olur. Bugiin mekanin (yerin) tekelciliinden ¢ok, zamanin tekelcilifine tamk
oluyoruz. Kara verme, enformasyon, hareket, hiz, 6ngoéri zamanimizin sisteminin

gugleridir.

Kentin bu doniigebilir durumu nedeniyle, bir zamanlar kentin en segkin saffi olan
caddeler, simdi iginde ve her yerdedir ve kent agik alanlart da, bir zamanlar kenti saran

ugsuz bucaksiz alanlarn izi olur.”(Nijenhius,W. 1994)

Endiistri dénemi ile beraber otoyol ve demiryolu hatti, dogal sinirlayicilar kadar etkin bir
bigimde, kent bolgeleri arasindaki simirlar olmusglardir. Otoyol ve demiryolunun mekan
kullaniminin tek boyutlulugu, onlan bir nehir gibi kent striiktiirii iginde yayaya ait kent i¢i

hareketin sinin olarak belirlemigtir.

Pekin kentinin tarihi ve ¢agdag imgesinin kargilagtinldig: bir ¢aligma kapsaminda yapilan
bir ankette (Yan X, Marars RW.) eski Pekin'i temsil eden ¢izimler deneklere
sunulmugtur. Deneklerin tarihi kenti temsil eden soyutlamada (mimar ve gehircilerden
farklt olarak) kentin simrlanmighim ve hiyerarsik diizenini yansitan ¢izimi segtikleri
gorilmiistiir. Bugiinki Pekin'i temsil eden gizimler i¢inden ise kenti gevreleyen otoyolu
temsil eden ¢izimi segmiglerdir. Kenti ¢evreleyen otoyolun, kenti tanimlayan onemli bir

eleman olarak ¢izilmesinin ii¢ temel sebebi sudur: 1. Otoyol, ¢agdas gorsel etkisi ile kent
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kavramimi pekistirmektedir. 2. Otoyol, kopriiler, gegitler gibi gagdag plastik degerler
tagtyabilmektedir. 3. Yikilan kent duvarlanimin yerini almakta ve siur kavramini yeniden
kurmaktadur.
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Sekil 4.8.a) Tarihi kenti sunan geometrik g¢izimler, b)Cagdas kenti sunan geometrik
gizimler (Yan , Marars, 1990)

“Kent, kentin iginden yayilmaz, siurindan bigimlenir. Swiur kentin sonu degil
baslangicidir; pasif degil, aktiftir “ (Nijenhius,W. 1994) fikri, siirlarin simirladiging, ayirici
degil, birlestiricive biittinlestirici bir etkisi oldugunu vurgular. Fakat otoyol, bir sintr ve
giriy koridoru olarak net degildir. Otoyolda iki nokta arasinda hareket ederken, kentin
smirlannda yolculuk ettiimize dair ipuglart zaman zaman ¢ok zayifur. Ornegin Istanbul
kentinde TEM otoyolu su an iin hala kent sir niteligini krumaktadir, fakat E-5 otoyolu
zaman iginde kent simn 6zelliini kaybetmis kendine 6zgii garip 6zellikler tastyan bir
kent i¢i yol haline gelmistir.
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4.2. Endustri Devrimi Sonrast Karayolu ve Demiryolu Kent Girigleri:

Endiistri devrimi 6ncesi kentlerde onemli olan, kent merkezi ve merkez kavramiydi.
Antik donemde Misirhilar, kenti yuvarlak iginde bir arti olarak ifade ediyorlards.
Helenistik ve Roma dénemlerinde klasik kent fikri, merkez ¢evresinde bir olusumdu.

( Sekil 4.9.) Daha sonralart Ronesans doneminde dogrusal perspektif veren biiyitk ve
genig bulvarlar bile, kentin kalbini vurgulamak igindi. Aslinda endiistri devrimi de bu kent
planlama anlayigini devam ettirmigtir. 20.yyin baglarinda Daniel Burnham’in Chicago
plani, bir ulagim gebekesinin, kalbi olan kent merkezi (loop)nin belirledigi bir plandi.
Barok kent planlamasinin anitsal etkisini yikan, otomobilin hizli geligimi
olmugtur.(Fishman,R.1990) Otomobilin diinyamiza getirdigi degisiklik sadece algilamada
omeklenemez. Otomobil ile kurulan hareket aglan, bir sebekenin kendi kendini
yaymasinin ve ongorillemez ise geri doniilemez ya da durdurulamaz olusunun, ilk somut

Ornegini olugturmustur.

Sekil 4.9 Misirhlarin kenti simgeleyen sekli ve 12.yy da Jerusalem’ e ait olan kutsal kenti
simgeleyen ¢izim. (Lynch,1980)

Kentsel dig mekanda 6zel bir yeri olan otoyol, hiz1 nedeniyle 6lgek olarak kendinden
farkli olan diger kentsel koridor mekanlanndan (sokaklardan, caddelerden, bulvarlardan)

daha fazla, yapilani kendisine asilmig seyir nesneleri haline sokar. Qtoyolda kent, adeta
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lineer bir hatta gidip gelen seyirciler tarafindan izlenen bir sergi salonu gibidir, ama bir
sergiden daha kritik, daha hayati bir sunumdur bu.

Ozellikle tigtincii diinya iilkelerinde yasanan niteliksiz yapilanma, harekete olan ihtiyacin
birdenbire artmasi ile ilgilidir. Daha kentsel gelisim kendini tamamlayamadan yollar, zorla
ya da tesadiifi agilan yonde yerini almak zorunda kalmig ve gevreye, hatta yerlegim
kararlarina ait konularda, hareketin boyundurugu altina girmigtir. Kent de yolun bu
yakinhifinin eziyetini gekmektedir.(Ventura, N.1989)

Otomobilin bulunugu, yerlesim modellerini ve yapi tiplerini degistirmigtir; otomobil
oncesi kentler, daha fazla yogunluga sahip olmalarina ragmen, otomobil ¢aginda olugan
kentlere gore, buylime hizi ve yogunluk iligkileri paraleldi. Nufus arttikga, kendini

organize eden sistem yayilmay1 6nlemekteydi. (Lozano, E.1990)

Aslinda kentin yayilmasi, endiistri devrimi ile baglamigtir. Endistri devrimi oncesi, hizi
siurli insan hareketi, kentin yayilmasiu da O6nliiyordu. Kendi iginde konsantre
yerlegimlerin, digsaridan yaklaganlara engel i¢in kurdugu surlar, kendileri iginde bir sir
teskil ediyordu. Endiistri devrimi ile yikilan bu smirlar aym1 zamanda kent kavraminin da

degisimini hazirliyordu.

Endiistriyel tiretimin yiizyth 19.yy da, endiistrilesmenin dolayl etkileri diginda modern
teknoloji ile yiizyiize gelinefi yer olarak, anitsal yonetim binalanimin diginda demiryolu
tagimacilifina rasthyoruz. Bunun ardindan gelen otomobilin yayginlagtirilmast ve buna
bagl otoyollarin yapimu ile, 19.yy dan farkli olarak kent mekani orgutlenmesinin kentin
kendi i¢ yapisindan bagimsiz bir gozle ele alindigim goriiyoruz. (Bilgin 1.1988) (Sekil
4.10)

"O giine degin kent, belirli, olgllebilir ve nispeten istikrarh bir seydi; dolayis1 ile de
birlestirici ve sezgiye dayah bir tasanima getirilip indirgenebilinirdi kolayca. Yeni bir bina
kurmak isteyen herkes, bu yapinin kentin biitiinliiSiine olin oran ve ilintisini rahatca
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kavrayabilirdi. Ve her ev kurucusu zaman boyunca aym duyarlikla hareket ettifi igin,
butiiniin birligi planlamasiz da saglanabilmekteydi ..

Sekil 4.10. Kente yeni yaklagim bigimi olarak demiryolu. (Baker,Jackson,1992)

Buna karsilik simdi ortaya stiriilen nicelikler -ntifus ev sayist, cadde uzunlugu, vs.- ¢ok
daha 6nemliydi ve her tiirli dolayimsiz tasarimin diginda kaliyordu. Londra, Paris, Viyana
Oylesine buiytimiislerdi ki, bir insanin goyle bir bakigta bu kentleri kucaklamasi, yada bir
geciste katetmesi, yada uzun uzadiya gezip gordiikten sonra bile bir biitiin goriinim
halinde animsamasi, olanakdistydi. Ve biiyiime hiz1 6ylesine artmust1 ki, ancak kesik kesik
izlenebiliyordu yeni gelismeler; sakinler de kentlerinin birdenbire biiriindiigii goriiniimler
kargisinda afallamaktaydilar. Bugiin de bir biyitkk kentte yasayan insan, inga ediligini
gormege firsat bulamadig yeni mahallelerin figkinigi, degisim evrelerini izleyemedigi eski
geleneksel semtlerin doniigimii kargisinda, sirekli sagkinhia dismekte, ve kentin

hayatina oranla geride, kendi kisisel deney diizeyinde kaldif1 duygusuna kapilmaktadur.

Gegmigte, bir kentin hayatinin ritmi kendi hayatlannin ritminden daha agir ve daha
istikrarli goziikiiyordu insanlara ve kentte, kendi deneyleri igin bir dayanak ve bir bagvuru
noktas1 bulmaktaydilar. Simdi ise tam tersiydi durum: Bu dayanak noktasi yitip
gidiyordu; zira kentin imgesi insanoflunun belleginden daha hizli silinip
yitmekteydi."(Benevolo, L.1981)

"Isin dogrusu, 19.yy bu isin i¢inden ¢ikamadi. Kentler hizhi bir degisim gegiriyorlards.
Telas doguracak kadar hizli. Periferinin gelismesi kentin geleneksel enerjilerini dagitt,
kimligini bulandirdi (Kendi iginde ne kadar firtinah olsa da barok kenti kapali bir kentti).
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4

Sekil 4.11 Endistri devrimi ile ykilan surlar ve bilyiiyen kentler,a) Viyana
(Benevolo,1983), b)Paris (Olsen,D.J.,1988) c)Berlin (Baker,Jackson,1992)
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Yeni Viyana, yeni Paris ise hi¢ de dyle degildi. Kent, ge¢miste, iginde yasayanlar igin
adeta varoluglarinin kalesi idi. Orada dogulur, orada kalinirds; karg kang bilinirdi, agik ve
bilindik bigimleri vard: ve derin bir baghlik duygusu agilardi. Ama sagkina donmiistii kent
artik. Sagduyunun 6tesinde, firil firil degisen bir sabirsizlik gosteriyordu. Gégmenler itige
kakiga dolusuyor ve kent gelisi giizel, bigimsizce biyiiyordu. Kent artik ¢ok biylimis,
sadece kagit tizerinde kavranir hale gelmigti."(Kostoff, S. 1983) (Sekil 4.11.)

Kenti denetlenme, biraraya getirilme caligmalan sirdiikge, kentler daha 6énceden bu
Olgiilere hig varmamug olan karsit uglara gekiliyor ve bu aynigan alanlara ayr ayn hareket
imkani saglayan, diger yandan da birbirine baglayan yeni mekanizmalar ortaya gtkiyordu.
Celigkili iligkiler yumaginin gegitlenmesi ve kentlerle kentlilerin arasindaki mesafenin

bitylimesi, iligkinin eskisi gibi stirdiiriilmesini giiglestirdi.(Bilgin,I. 1987)

Gorsel agidan ise, otoyollar ve demiryollar, 6ncelikle, insanlarin kente bakig agilarini
degistirmistir; algilanan kent goriiniimleri, goriilmesi tasarlanan goriiniimler degildir.
Tam tersi, tim kent ulagim bigimleri, yeraltinda ya da yollarda olsun, 6n fasat, arka fasat
ve On yiz yap1 kitlesi gibi klasik hiyerarsiyi yadsimistir. Konutlarin mimari tasarim ve
dekorasyonuna adanmig agkin ve titizli§in degeri diigmiisttir. Bundan béyle, yolcu ile

yuzlesen kent gériintimleri dncekinden gok farklidir.(Grasskamp, W. 1993)

4.3. (Kent Kavramini Yeniden Tanimliyan) Ulagima Bagli Teoriler

Kentler aras1 akim sistemi ile modern teorisyenler, ulagim ve iletigimi kentin temel degeri
olarak gormisler ve bunu, yeni kent olusumunda ve fonksiyonlarinda birincil konuma
almiglardir, Aslinda tarihte yol mekanini kentin éncelikli elemam olarak diigiinen kigi
bundan 500 yil 6nce, Leonardo da Vinci'dir.(Sekil 4.12.)Toplum igindeki simifsal farki
fiziksel planlamada da vurgulayan yol 6nerisinde, iki ayn katta yol vardir. Ust yol asillerin
gezinmesine ayrilmig, alt yol ise tagitlara ve digerlerine tahsis edilmistir. Iki farkh yol
etrafindaki iki degisik yerlesme sekli, ayn karakterlerdedir. (Bindal,N.1990)
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Sekil 4.12.Leonardo’ nun ulasim dnerisine ait ¢gizimleri (Bindal,1990)

Endiistri devrimi ile beraber, ulagim probleminin yeni ve Ozgin ¢Ozimiinin, kent
planlamasinin anafikri olusu, ilk Soria Y Malta'nin lineer kent planinda gorilur. Kendisi
bunu soyle anlatmaktadir:’ Gerek goérildiigii yere kadar giden, 500m. genisliginde tek bir
yol; bu gelecegin kentini olugturacaktir, merkez noktalan1 belki Kadiz, St.Petersburg,
Pekin ya da Britksel olacaktir. Kentimiz, kirin sagliklilii ile kentin avantajlarimi
birlegtirerek ulagimi  herkes igin kolaylastiracaktir.’ Kent} koylulestirmek, koyi
kentlilestirmek parolasi idi. Projesi uygulamada basarisizhiga 4ugrad1ysa da, fikir tiim
diinayada buyiik etki uyandirdi. (Confurius, G. 1993)

Ebenezer Howard'in bahge kentinin ana ilkeleri ile de paralellik gosteren lineer kent, Rus
avant-gard mimarlann, o6zellikle Miliutin'i etkiledi. Miliutin, kenti yedi parale! banta
aymyordu: Tren yolu bolgesi, endiistri bélgesi, otoyol ve yesil bolge, konut bolgesi,
egitim bolgesi, spor alanlannin oldufu park bolgesi ve tarim bolgesi. Miliutin ve Le
Corbusier’nin birbirlerinin fikirlerini yermekle beraber, birlfirleri ile iletisim iginde
olduklan agiktir. Le Corbusiernin Cekoslovakya'nin Zlin kenti igin yaptifn Oneri
Miliutin'in lineer kentinden farkh degildir; Plan, Zlin kent merkezi ile havaalamm
birbirine baglayan otoyol ve demiryolunun gevresinde, bir kenarinda endiistri bolgesi,

diger yaninda ise galiganlarin konut bélgesinden olugsmaktadir.(Sekil 4.13.)
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Sekil 4.13. a)Mata’min lineer kenti,b)Kent plani-Miliutin,c)Corbusier’nin Zlin kenti
(Confirius, 1993)

Le Corbusier, Strasburg kent planlamasi yarigmast igin gittigi kentte, planlanacak alam
gormek Uzere kent disina gikigi sirasinda, kivrilan yollarin daha fazla dikkat gerektirdigi
ve hiz1 distirdagu fikri ile memnuniyetsizligini belirtir. Aymi yolun Napoleon tarafindan
yaptirlan ve sonradan demiryoluna doniigen ve diimdiiz olan bir bagka yolun tstiinden
gecisinde ise, dalgali topografyanin igindeki diimdiiz yolun yarattifi kontrasta hayran
kalir ve ‘Iste insanin eseri’ der. (Confirius, G. 1993) -

“Arabadaki adamin perspektifi 20. yiizyil modernist kent planlama ve tasanminn
paradigmalarim doguracaktir. Yeni insan, Le Corbusier’nin deyimjyle ‘trafik i¢in bir
makina’, ya da temel benzetimi biraz degistirerek ‘trafik tireten bir fabrika’ olan ‘yeni tip
bir sokaga’ ihtiyag duymaktadir. Gergekten modern sokak ‘bir fabrika kadar donanimlr’
olmalidir. Bu sokakta, modern fabrikada oldugu gibi, en iyi donammh model, en gok

otomatiklegmig olandir....
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“Tez, 1789°dan baslayarak 19.ylizyll boyunca ve Birinci Diinya Savagi’min biiyiik
devrimci ayaklanmalaninda, kent insanlarinin ortaya koydugu tez: sokaklar halka aittir.
Antitez ( ve Le Corbusier’nin biyiik katkisi buradadir) : ne sokak, ne de halk. Hausmann
sonrasi gehir sokagindaki modern hayatin toplumsal ve psisik geligkileri igige gegip siirekli
patlama tehditi doguyordu. Ama bu sokak bir haritadan silinirse (-Le Corbusier 1929’da
agikca sOylemigti bunu: Sokagi 6ldiirmeliyiz!-) igte o zaman bu geligkiler higbir zaman
ortaya gikmaya bilir. Boylece modernist mimari ve planlama, modernist bir pastoral
versiyonu yaratmig oluyordu: Mekansal ve toplumsal olarak Bélﬁnmemis bir diinya -
insanlar burada, trafik surada; igyerleri burada, evler gurada; zenginler burada, fakirler
surada gurada; arada da ¢imen ve betondan bariyerler, boylece insanlann kafalarinda

yeniden haleler biyiiyebilir.”(Berman,M.1994)

Le Corbusier Igstyan Kent’inde, mimarisinde ve kent planciifindaki tim radikal tavrina
kargin, temelde klasik kent planlan ile ilgi kurmustur. Ug milyon kisilik kentte, dogu-bata

ve kuzey-giiney akslarinda kesisen tek bir merkez vardir ve ulagim plam simetriktir.

Aslinda amag, daha akigkan bir trafik ve kent diginda kolay ulasim gibi gorinse de,
6nemli olan yolun insani iradenin ve diizenin gostergesi olan bir resim sunmasidir. Buna
uygun olarak, yoldan algilanan yapilar yine insanin giiciinii gosteren anitsal yapilar
olacaktir. Anitsal yapilar, ayni zamanda metropoliin Oniine gegilemeyen yayiliminda,
kente yaklagan kigi i¢in genig perspektif veren yollar ile yonlenmede yardimci olacaktir.
Bitin bu ilkeler, barok mimarinin kentsel gurur ve kentsel ahengi amaglayan
mitkemmeliyetgiliZinde saklidir.(Pehnt, W.1993)

“Kent planim barok anlayigtan kurtaran Frank Lylod Wright olmustur.1934’de
tasarladifi Broadacre kenti tamamen otomobilin egemenlifinde, kent merkezine sahip

olmayan ve bireyselligi, demokratik kent anlayisini savunan bir kentti.

“Wright soyle demektedir: ‘Zamanin degerleri mekan degerlerini degigtirmekle kalmadi
hareketin 6l¢iim standartlarina da yeni bir bigim verdi ama, burada yeni mekansal duygu,
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Sekil 4.15.a) Istyan Kent,(Lynch , 1984) b) Broadcre Kenti (Fishman , 1994)

hizin tstine kurulmug durumdadir. Bu mekan duygusu, hem taze tinsel duygular hem de
fiziksel degerleri meydana getirmektedir.” Bu kentte "herkes kendi kentini kuracak,
otoyolda 60 mil hizla heryere ulagabilecek ve l;aglmsm kentin  sahibi
olacakti.”(Fishman,R.1994)

Wright’in Broadacre kentinde otomobil, kentin taginabilir merkezi olmugtur. Hersey
onun bulundufu noktaya gore yeniden olugmakta, onun hareketi ile yeniden gekil
almaktadir; algilanan zaman ise siiriss siiresidir.(Kieran, S.; Timbarlake, J. 1994)
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“Ashnda bugilin Wright’in Gtopyasinin gergeklestigini soylemek miimkiin; ama bu kent,
plansizlik ve Ongoristizliigiin birlegtifi pek ¢ok diizenleme, yapilmamig girisimlerin
kendiliginden yeni bir kent formunda olusmus halidir.” (Fishman,R.1994)

Diimdiiz otoyollarin, siiriiciiniin dikkatini azalttiy@ ve riskli oldugu deneyimlerle ortaya
¢ikinca, plancilar aksial yaklagimlardan kivnlan yollara doéndiler. Giedion bunu
savunarak §Oyle demistir: "Yukartya ve agagiya dogru yumusak diizlemlerde siiriicii, bir
kayakgimin  bakir karlann ustinde kayit  gibi  yol alir ve dinyaya
baglanir."(Pehnt,W.1993) (Sekil 4.16.)

Le Corbusier'nin bu gelismeler 1s1§indaki Rio de Janerio ve Cezayir igin tasarladigi kent
planlan, kentin yola asiimas1 ve yolun da daglarin ve kiyilarin olusturdugu topografyaya
uymasi prensibinden hareket etmektedir. Edgar Chambless'in 1910'daki 'yol kenti' nden
ilham aldig1 dustnilebilecek olan bu kent planindaki ana motif olan otoyol, yer
seviyesinden 100m kadar yiikselmekte ve diger dizlemler onun altinda yer
almaktadir.(Sekil 4.17.)

B .i’.. R \
“"’filll\ \\

Sekil 4.16.Corbusier’nin a)Rio de Janeiro 1936, b) Cezayir-Plan Obus1930, eskizleri
(Pehnt , 1993)

Modernizmin takipgisi, 60 sonrasi tasanim arayislaninda da kent projeleri, kent ve yolun
karmagik iliskisini ¢ozmeye ugragir. Yollarin yarattifi ve kimseye ait olmayan kentsel
mekanlar ortadan kaldumay1 ve ya yeni ilkelerle yeniden diizenleyerek, sosyal ya da

pratik sonuglan hedefleyen bazi gahgmalar vardir. Fakat bu tip Onenler, yol sistemini
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oldugu gibi kabul etmigler; yoldan kenti inceleyerek, kentin bir 6Zesi olan bakis agisi ile
konuyu ele almamuslardir.

Sekil 4.17. Yol Kenti, Edgar Chambless, 1910 (Pehnt, 1993)

4.4. Kent Girigi Mekansal Problemi Olarak Karayolu Koridor Mekan1

Yol sozcuigi latincede "Via Strata' sozciiiine bagl olarak, avlu ve ulagim sézciiklerinin
igerigini kapsamaktadir.. Yol Mekan: ise, sosyal deZigimin gdstergesi olan bir arag, aym
zamanda geniy anlamda politik bir alan olarak tanimlanabilir. (Giritlioglu,C.1991)
"[talya'daki IRI otoyolu, iilkenin sosyal anlamda par¢alanmis kuzey ve giiney bélgelerinin
yerel dengelerini yeniden kurma politikasimin bir pargasidir."(Ventura,N.1989)

Kent olgusunun ortaya gikigt ile yol kavraminin ortaya ¢ikisi beraberdir. “Diinyanin en
eski kentleri, denizde ya da karada tuz yolu rotalarinin iistiindeydiler. Tiim diinyada tuz
ritiielinin 6nemi, ekmeginki ile birdir. Ornegin kutsal haci yollan, tuz yollar: ile gakigtr.,
Italya'nin en eski yolu 'Via Saleria’, Ostia'nin tuz yataklan ile Sabine daglarim baglar.
Heredot, Libya c¢ollerini agan tuz vahalarint baBlayan yol sistemini anlatir ve Marco
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Polo'nun uzak doguya ait anilan, Kubilay Han'in tuz yollarina gonderme yapar.(Farinelli,
F. 1989) '

“Gunimiizde ise, yollar ve ulagim araglan giin gegtikge daha rahat hale gelerek
alisiimiz bigimde eve atfedilen anlamlan yiklenmeye baglamigtir. Otomobiller, bunca
¢ok konfor saglayan aletleri ile hareketli evlere, trenler ise otellere ya da restaurantlara
dontigmiigtiir. Havaalanlan,-gogebelik  endiistrisinin  en geligmis  alanlan-mimarlik,

teknoloji ve estetigin verdigi duygulann da istiine ¢ikmugtir."(Mattenklot,G.1993)

Suriiciiniin, yola ait dikkat sarfedici goérevlerini azaltma gabalar: bir yana, araba igindeki
vaktini, neredeyse bir evin igindeki kullamima doéniistirme ¢aligmalan vardir. Gelecegin
otomobilini bir anlamda gergeklestiren Volkswagen deney otosu IRVW Futura, diigmeye
basinca park etmektedir. Motorun hizi, éndeki aracin hizina ve arabanin bariyer ve
seritler arasindaki konumuna bagh olarak otomatik ayarlanmakta ve arabanin kendi
sistemindeki elektrik giicii ile, riizgarin ve motorun sesi kompanse edilmektedir. Aracin
tasarimi ise, suriciinin g¢evreyi tamamen gozlemliyebilmesi go6zontine alinarak
yapiimistir. Boylece araba ile yolculuk bir tren kompartmanmkinden pek de farkli

olmayan bir hale dontigmiistiir.(Anderton,F.1989)

Arabanin iginde, fiziksel egzersizden yemek yapmaya kadar, gesitli donati ve eylemlerin
gelistirilmesi, yol okuyan arabalarla siiriiciiniin yol dikkatini azaltma ve bagka iglere
olanak vermeye galigtimasi, otomobil kullanimini daha da arttiracags igin, kentleri motorlu
tagitlardan arndirma ya da azaltma, bagka bir yoniiyle kenfin bilyiimesini durdurma

gelecegini siipheye diigtiriiyor.(Anderton,F.1989)

Fark edilmesi gereken, yol iistiinde gegen zamanin ne kadar fazla oldugu ve bunun kendi
bagina bir yasama bi¢imi haline geldigidir. Cagin yalnmizlik ve bir yere ait olmama

duygusunun simgesi olan 'yolda olmak', bir zamanlar bir yerden digerine vang ile
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sonlanan, amaca ulagma duygusunun ta kendisi olmugstur. ‘Yolda olma’ iki durum

arasinda gegis degil, kendi bagma bir durumdur.”

1965 yihinda yazdigr Architecture of Towns and Cities adh kitabinda Sprieregen, “yol
yapimi en bilyiik ve tek, kent yeniden yapilanma programidir’demektedir. Fakat bugiin
1990 lardaki aragtirmalar, otoyolun nerdeyse tiim metropolitan alanlarda planlamay:
zorladiBim ve tegvik ettigini, ya da geligtirdigi planlama tipinin sinirlt ve gogunlukla yanhs
uygulandigini ortaya koymaktadir. Hareketin artmas: igin yapilan arayislar, genellikle
kentsel ‘dokuyu’ ve ‘6lgegi’ bozmusgtur.”

Sekil 4.18. Otoyolun yerel 6lgek ile uyumsuziugu : ayn1 bolgenin 1953 de ve 1970’ deki
durumlann (Magnani, Val, 1989)

Sekil 4.19. Otoyolun yerel doku ile uyumsuzlugu : aynt bolgenin 1969’ daki ve 1982’
deki durumlan (Magnani, Val 1989)

* Yolda olma durumu, modern sanatlarda hayati ve nereye ait oldugumuzu sorgulamamn bir ifade
bigimi olarak 6zellikle 1950’lerde “beat * akimumn ana motifi olmugtur. Giiniimiizde ise, sinemada Wim
Wenders’in ve Tiirk edebiyatinda Orhan Pamuk’un eserleri buna drnektir,
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Yapisal olarak yolun ihtiyact olan teknik gereklilikler, kelimenin kendi anlamiyla boyutsal
ozelliklerin buyutiilmesini gerektirmektedir. Bu yiizden de 6lgekteki sigrama, hizmet
gotiriilen kentsel alanin otoyol ¢ikis kavsag: ile boyut olarak nerdeyse ayni oldufu
durumda belirginlesir.(Magnani,C.; Val, P.A.1989) (Sekil 4.18.)

Kent topografyasinin igerdifi karmagik durum ile otoyol geometrisi, karsi kargiya
gelmektedir. Otoyolun sadece kent topografyasi ile gelisgmedigi, kent formunu zorladig
ve gelisimine uygun iligkiler i¢ine girmedidi durumlar vardir. Analitik bir incelemede yol
tiplerinin varolan yerel dokuya ragmen birbirlerinden farkliik gostermedidi ortaya
¢tkmaktadir.(Magnani,C.; Val, P.A. 1989) (Sekil 4.19)

4.4.1. Karayolu Koridor Mekaninin Bilegenleri

Karayolundan algilanan kent goriinimleri, aslinda karayolu ile ¢ok da ilgili olmayan
temel kentsel problemleri sunmaktadir. Cofunlukla iginde hareket edilen bir mekan
olarak goriilmeyen yollarin, ¢evresindeki yap: ve 6geler de onu smirlayan ve dolayisiyla
mekan olugturan o6zellikleri olarak gorilmezler. Halbuki kentin dig semtleri, sanayi
siteleri, toplu konutlar, benzinciler, depolar, imalathaneler, yolun kendisine ait
isiklandirma, bariyer gibi teknik elemanlar, agag, goél, akarsu ve deniz gibi dogal 6geler,
hep icinde hareket edilen bu kanalin mekan sinirlayicilart ve niteleyici 6zellikleridir. Bu

ozellikleri dort ana gruba ayrrabiliriz:

1. Yol ve Yol Elemanlart
2. Yol Mekanim Sinirhyan Dogal Fiziksel Ogeler

3. Yol Mekanini Sinirliyan Yapay Fiziksel Ogeler
4. Kent Merkezi

44.1.1. Yol ve Yol Elemanlan
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“Eger yollar diizyaz ise, kopriler siirdir.”(Spreiregen, P.D. 1965)

Yola ait elemanlar olarak, réfiijlar, képriiler, tiineller, alt gegitler, iist gegitler, trafik
seritleri, bordiirler gibi ogeler, bagta belirlenmis olan proje hizina gore, siiriiciiye en
yiiksek seyahat hizin1 giivenli kilmak igin gereklidirler. Bunun yam sira, birbirinin ardi
sira gelerek ritm yaratmalan ve g¢evreleyen yapay ya da dogal fiziksel oOgelerle
ortiigmeleri, yolcuda belirli bir mekansal deneyimi olugturur.(Sekil 4.20)

Gece yolcukluklarinda ayn bir 6neme sahip olan aydinlatma 6geleri, yol mekaninin
cevresindeki niteliksiz yapilanmay1 orterek, dikkati yolun kendisine verir. Kent i¢inden
otoyola bakigta ise etki gindiizden daha fazladir. Hareket, canliik ve yagamin simgesi
olan 11k, bir dizi halinde modern diinyada erigimin kolayligm ve rahatlifini vurgular.

Otoyollar gik bulvarlara donigiir.

Sekil 4.20. Yol elemanlan
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4.4.1.2. Cevreleyen Dogal Fiziksel Ogeler

Sehirlerarast yolun 6zelligini, daha gok iginden gegtigi bolgenin yerel ve dogal 6zellikleri
olusturur. Yol mekanlannin karmasaya digtigi bolgeler ise, 'kente girdigi' alanlarda
olusur. Metropollerin, tizerinde kurulduklan alanlarin daha onceki 6zelliklerini, kent
yasamu iginde kullanamadiklar ve bunlann giderek yitirildigi g6z 6niine alinirsa, kent igi
yolda da sirlayict 6gelerin; alanin onceki topografyasinin bile hitkmeden fiziksel
yapilanmalar oldugu agiktir. .

"Cagdas kentsel alan, ¢evrenin 6zelliklerinin iistiine ¢ikan ve insan Uriinii olan karaktere
ve problemlere sahiptir. Bagka bir deyisle, gevrenin simdiki asil karakteri belki de orjinal
jeolojik yapidan daha gok insan yapiminin sonuglandir."(Lynch,K. 1960)

Otomobil hizinin alglayici agisindan fiziksel 6lgegi kigilttigi distintilecek olursa,
sirictiniin yoresel farkliliklari hemen kavradigi ve goze g¢arpan oOgeleri fark ettifi
alanlann yolculuk koridorlan olmas: gerektigi halde, yolun topografyay1 ve dogal dgeleri
ihmal etmesi nedeniyle tam tersi soz konusudur. Ustelik bir de bitkilendirme, tiim
dinyada uygulanan, onceden belirlenmis ve yerel bitki Ortiisii ile ilgisi olmayan bitki
listesi ile yapilmaktadir. (Hough, M. 1990)

“Bir diger yandan, el degmemis alanlar iginde yeralan otoyollar vardir. Pek gok Kanada
bolgesinde bu otoyollar ‘idiot hatty’ diye anilmaktadir. Amaglan, gerideki goriiniimi bitki
ortisinin arkasinda saklamaktir.(...)Otoyol cevresindeki bu tip alanlar, kimlik ve
mekansalliktan uzak, kimseye ait olmayan yerler olmay: stirdiirmektedirler.”(Hough,
M.1990)

4.4.1.3. Cevreleyen Yapay Fiziksel Ogeler

Otomobilin bireysel kullanima ait Gzelliinden gelen 6zgir hareket sunumu, dev otoyollar
tizerinde insanlarin hergiin ev ile iy arasinda gidip-gelmeye baglamasim doguran kentin

pargalara ayrilhisi, otomobil i¢indeki insam bu yeni diizene ait olan yapilarla bulugturdu.
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Hergiin zorunlu ya da istefe bagh olarak yolculuklar, modern diinyanin beraberinde
getirdifi ¢afdag yagama bi¢iminin pargasi olan fonksiyonlara yanit veren mekanlar,

otoyolu, yeni tip bir cagdas yagamin merkezi haline getirdi.

Otoyollar bagta ‘yola hizmet veren’, benzinci, motel, fast-food restorantlara ev sahipligi
yaparken, yeni programalanin getirdidi ve ‘kent merkezinde 6lgegi i¢inde yer alamayan’
spor salonlar,konser salonlan, fuarlar, toplu konutlar, kampisler, hastahaneler ile
fabrikalar, imalathaneler, sanayi siteleri gibi ’yolun kenarinda olmanin avantajim
kullanan’ yapy, ya da yap1 gruplan ile doldular. Zamanla, bu yapilarin biraraya gelerek
olusturdugu goriintiiler toplami, metropollerin yeni imgesini olugturmugtur.(Sekil 4.21.)

Sekil.4.21.0toyol ve kullanima bagli olarak olusan yapilar (Ventura, 1989)
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Otoyol gevresi, kent merkezinde goriilebilen her tiirlii diizen ve biitiinliikten yoksundur.
Kentsel mekamn 6z karakterini olusturan kosullanin yokolmasi, alt kentlerin, ana kentle
yonetim diginda higbir fonksiyonel bagmin kalmamasi, algilanan kent imgesinin altinda
yatan olgulardir.(Neutelings, W.; Jameson, F. 1994)

"Yol iizerinde karginiza ¢ikan binalan genelde animsayamazsiniz bile. Kent merkezi
fotografim goriinceye kadar bu binalan sikici, kasvetli binalar geklinde algilamaya
sartlamistir sizleri; klasik giiney Kaliforniya ingaat alani kendi imgesini zedeler ve belki
metin igin iyi bir 6zellik sayilabilen ancak zevksizlifin esanlamlarindan birini ifade eden

siradan gegicilik etkisi olugturur."(Jameson,F.1992)

4.4.1.4. Kent Merkezi

Bir 6nceki bolimde, hareket mekaninin ana dgesi olarak sayilan hedef kavramini, konu
kapsaminda dolduran, kent ve kent merkezidir. Yine aym: bolimde bahsedildigi uzere
hedef kavraminin degigimi, kent kavrammmn degisimi ile paralellik gosterir. Kentin
biiyiimesi ile beraber, kentin her noktasina egit servisin gotiiriilmesine yonelik endigeler,
¢oziim bekleyen problemler olarak ortaya ¢ikmug; uléslm olgusu da bunu gergeklestirmek

amaci ile, zaman iginde merkezleri kentin sinurlarina tagimigtir.

Ashnda farkedilmeyen bir bigimde uygulanan, “Yeni bir sisteme gereksinim var: kent
merkezi ile baglanmadan alt kentlerin kendi iglerinde birbirleri ile baglandig bir sistem..
Metropoller, bireyin pek ¢ok farkli kentle kesigsimini kuran tanjant baglantilarin, kent
merkezi ile iligkilenmedigi yerlere doniigmektedir.”(G.C.1993)

Fakat bir diger yandankente yeni gelen insanlarin, sadece kent merkezine geliyor
olmasi; kentin ug bolgelerinde bulamadiklan estetik niteliklerin arayigi nedeniyle midir?

Ve: mekana ait niteliklerden yalmzca biri taribsel deger olduguna gore; kentin dzelligi
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olarak, kent merkezindeki tarihsel degerlerin disinda bagka ve yeni niteliklerin olmamast,

kentsel yapilanmanin yetersizligini géstermez mi?

Bu baglamda,“Nostaljik, meydan ya da kapali blok tasarimlarninin, kent sinirlarina
uygulamasindansa, dikkatimizi metropolitan kentlesme tarafindan olugturulan sosyal
yagamin yeni mekanlanna; havaalanlanna, tren istasyonlarina, alig-veris merkezlerine

yoneltmemiz.”(G.C. 1993) gerekmez mi?

4.4.2. Karayolu ve Cevresini Sekillendiren Mekanizmalar

Ulagmm sistemlerinin gittikce hizlanmasina bagli olarak yol mekanlan, sahip olduklart
‘anlam’__ve ‘kullamim ¢esitliligini’__biiyiik oranda kaybetmigstir. Motorlu aragla ulagim,
hem yaya hareket alanlarini etkilemekte ve onlan bir yasam alani olmaktan gikarmakta,
hem de kendisi bir yol mekanini nitelememektedir. Kabul edilmelidir ki, kanallar haline
déniisen motorlu arag yollan olgegi,izi ve boyutlan nedeniyle insan iligkisi ve sosyal
yasami stirdiirememektedir. Ama ne var ki eksikligi bilinen ve kopukluga neden olan

yollarin, kentle kopardig: bagy, stiriiciiye, kente ait gorsel diinyays sunarak tekrar kurmasi
gerekmektedir.

Sadece yayaya bagli planlama kararlan alinamayacagina gores nedir otoyol-insan-kent
iligkisini saglikl kiirabilecek mekanizma? Konu baglaminda sayécaglmm dort temel kent
pargasinin nitelikli olmasinin gerekliliginin yani stra, onlan bir temada biitiinlegtirebilecek,
kente bagh bir anafikirde kurgulayabilecek mimari ritme ihtiyag vardir. Bu mimari ritmi
degerlendirmede ya da yeniden diizenlemede ilk boéliimde de anlatildifi gibi, otomobil
hareketinin yaya hareketinden oldukg¢a farkhi oldugu ve algilaylg bigimimizi Snemli
derecede etkiledigi unutulmamalidir.

Aragnrma kapsaminda kent girisi, karayolu koridor mekanini; olusmus gevreyi

algllayigimiz ve o gevreyi olusturan, karar ve tasanm mekanizmalan gergevesinde
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incelenmigtir. Turkiye’de igleyiginde farkhiliklarin varligina ragmen, karsilagtinlan diger
tilkelerdeki durumlar ile paralellik gésteren karar mekanizmalar,

o Karayolu Inga Kararlari,

o Kent Planlama Kararlan ve

o Koridor Mekan: Kentsel Tasarim Kararlarinin

ortak igleyisi ile olugmaktadir.

4.42.1. Karayolu Inga Kararlan

Turk karayollarinin siiflandinimast Karayollart Genel Mudurligi kurulug yasasina gére
yaptlmaktadir. 17.Bolge Miidiirligii'nden alinan bilgilere gére yollar;

a-Devlet Yollan,

b-il yollar,

c-Koy yollan olarak simiflandirilmaktadir.

1.) Devlet Yollan bir anlamda omurga yoldur; sehirleri, demiryolu istasyonlar1 , deniz,

hava limanlar gibi énemli noktalan birbirine baglayan birinci derecede yoldur.

2.) 1l Yolu ikinci derecede yoldur. Merkezleri biribrine baglar, kamu ihtiyacina gore
belirlenir.
3.) Koy Yolu diger yollanin digindaki tali yollardir.

Kirsal koy yolu ile otoyol arasmndaki fark; sakin-kalabalik, dogal- yapay, tarthi- modern,
peyzajin pargasi-peyzaja aykiri gibi zitliklar ile anlatilabilir. Bu karsilagtirmanin diginda
koéy yolunun kendine ozgl Ozellikleri vardir. Koy yollan yoére halki i¢in yagam
mekanlarinin bir st olmakla birlikte birbirleri ile karsillagtiklar, selamlagtiklant ve

konustuklan bir koridor mekandir.
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Kir yollan, kullamctyr, doga iginde trafifin kurallan ve kisitlamalarindan uzak, 6zgiir
hissettirmekte ve topografyaya uymast nedeniyle de doZal gevreye ait defisen zengin
gorintimler sunmaktadir. Cevre karakterini yitiren otoyol ise, ortak smir duygusunu
bozmakta ve hizi nedeni ile giiven duygusunu zedelemektedir.(J.F.Schone-
JF.Coeterier,19..)

Erigme Kontrollii Karayolu, bir yoldan biyiikk hacimde trafigi, yiiksek hizda ve giivenle
gegirebilmek igin, yola kontrolsiiz hizli girig ve ¢ikiglarin 6nlendigi, yandan gelecek
etkilerin tesirsiz hale getirildigi, girig ve cikiglarin belirli noktalardan yaptinlarak kontrol
altna alindig yoldur. Istanbul ¢evre yollann erismme kontrolli karayolu
omegidir.(Giinal,C.1983)

Yol standartlarina gore birbirlerinden ayrilan bu yollar, 1., 2., 3.,0larak siniflara ayrilmg

ve hizmet seviyesine gore de A, B, C, D, E, F, olarak adlandirilmigtir.

1593 nolu 6.6.1972 tarithli 15 maddeden olusan Erigme Kontrollii Karayollar1 Kanunu’

nun aragtirma kapsamindaki maddeleri gunlardir:

“MADDE 1. - Erisme Kontrollu Karayolu, ¢zellikle transit trafige tahsis edilen belirk
yerler ve sartlar diginda giris ve ¢ikisin yasaklandifi yaya, hayvan ve motorsuz tasit ve
araglarin giremedigi motorlu tagitlarin yararlandigi ve trafigin 6zel kontrola tabi tutuldugu
karayoludur. Erisme Kontrollu Karayolu Belediye hudutlan iginffe de olabilir.

Erigme Kontrollu Karayolu Tesisi ve Kaldiriimasi:

MADDE 2. - Mevcut veya yeniden yapilacak Karayollar tizerinde, Karayollar1 Genel
Miidiirlagtiniin teklifi Bayindirhk Bakanh@inin onay1 ile Erisme Kotrolu tesis edilir ve
kaldinlir. Belediye sinirlant iginden gececek Erigme Kontrollu Karayollan igin ilgili
Belediyenin miitalaas: alinir.
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Erigme Kontrollu Karayollarina Baglanti:

MADDE 3. - Ergme Kontrollu Karayollarina baglantilar Karayollar1 Genel
Mudirligtinin uygun gordigii yerlerde ve uygun gordugii sekillerde yapilir. Erisme
Kontrollu Karayolu ¢evresinin bu baglanti noktalarina ulagimi toplayici yollarld ve
noktaya ulasan diger yollar vasitasiyla saglamr. Erigme Kontrollu Karayoluna bitigik
olmalar veya bagka bir sebepten dolay: arazilerinden bitigik karayoluna girig, ¢ikig haklan
yoktur.

Sehir Gegisleri:
MADDE 4. - Erigme Kontrollu Karayolunun Sehir Gegislerinde giizergahinin.tayini ve
Karayolunun sehir ile baglanti ve iligkilerinin diizenlenmesi, imar ve Iskan Bakanhg,

Karayollan Genel Miidurligi ve ilgili belediye baskanli: tarafindan birlikte kararlagtirilir.

Sehir Diginda Karayolu Cevresinde Yerlesme:

MADDE 5. - Erisme Kontrollu Karayolunun sehir dist 6nemli kisimlarindan yerlesme
diizenlenmesi Imar ve Iskan Bakalif ile Bayindirlik Bakanhifinca tanzim edilecek tizik
ve Imar ve Iskan Bakanhginca yapilacak yerlesme planlan ile saglanir. Tiiziige ve
yerlesme planina aykir ingaat yapilamaz. Aykinligi Karayollan Tegkilatinca tespit edilen

yapilar Genel Zabita nezaretinde Karayollarn Tegkilatinca bertaraf edilir.

Kamulagtirma:
MADDE 6. - Erisme Kontrollu Karayolunun yapimi, geligmesi ve gevresinin korunmasi
ve diizenlenmesi igin gereken genislikte arazi geridi kamulagtirilir ve bu maksatla yapilan

kamulastirmalarda 6830 sayil: Kanunun 23. maddesi uygulanmaz....

“Ticari Tesisler Kurulmasi ve Faaliyetleri:
MADDE 8. - Erisme'Kontrollu Karayolu i¢in ayrilmig veya istimlak edilmis saha iginde
Karayollann Genel Miidiirliiiniin miisaadesi ile tesis olunacak tamirhane, benzin

istasyonu, lokanta ve motel gibi yol ve yolculukla ilgili olanlar diginda ticaret tesisi
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kurulmas: ve isletilmesi her tiirlii ticaret yapilmast ve benzeri faaliyetlerde bulunulmas
yasaktir.”

Kanunda da gorildiigi gibi Karayollan yollanin giizergah tespitinden, tasarimina ve
uygulamasina kadar asil s6z sahibi kurumdur. Ulkemizdeki otoyol projesinin onaylanmasi
icin biirokratik zincir, karayollani genel miidirliigiiniin uygun gormesi ile baglar ve
yatirim kalemi haline gelir. Devlet Planlama Tegkilati yatinim programindaki yerini
hazirlar. Karayollaninin  hazirladifs  plam, belediye imar plant olarak tasdikler.
Uygulamada biitiin yollann imar planina iglenmesinden sonra sehir haritalarina yol ¢izilir.
Imar planindan sonra genel miidiirliik otoyol igin 'kamu yaran' karan alir. Gerekli
istimlakler yapilr; kamu yaran olmadikga amacin diginda istimlak yapilamaz. Bu

agamalardan sonra otoyol ihalesi yapilir ve gergeklestirilir.

"Kentigi yol projeleri yerel yonetimlerin kotroliinde degiller, '6zel durum' statiisiinde
olduklan igin temel kararlar merkezi yonetimlerce alimyor. Bayindirbk Bakanlig: ile
Belediye arasindaki fikir ayniliginin giderilmesi igin &diinler verilerek saglanan uzlagama
projeleri ise kentin kiiltiirel kimliini korumay1 amaglayan plan hedeflerinin iptali ile
sonuglaniyor." (Ekinci, O. 1992)

Yerel yonetimin devletin kabul ettigi ana projeyi durduramadifint goriiyoruz. Omegin bir
¢evre yolu oOnerisini, veya yeni bir. bogaz kopriisiinii belediye geri ¢evirememektedir.
Ancak, Karayollant Genel Midirligi, Bayindirlik Bakanligi ve Yerel Yonetim daha
karar agamasinda birbirleri ile isbirlii i¢inde olmalidir. Kent planlama politikasint
temelden etkileyecek olan bdyle bir konu, yolun kenti kendine dogru ¢ekme, ya da kenti
sinirlandirma  6zellifi goz oOntne alidifinda; yerel yonetimin 6ngérdiigii planlama

kararlarinin tashinde , ya da dogrudan i¢inde yeralmalidir.

Ciinki "Karayolu ag1 , verdigi kavsaklann gevresi, isyerlerine agtlirken plansiz olarak
geligen konut alanlaninin da bunlarla harman oldugu goériilmektedir. Cekim alanlarinin

gigliliiine gore gelisme siirmektedir. Istanbul, 1950'i yillardan bu yana otonom
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kararlarla getirilen karayolu diginda planlama girdilerinin etkisiz kaldig dogal bir biyiime
modeline sahiptir."(Karakas,.1990)

“Biyityen ve yaylan metropolde mekansal yapiyi etkileyen bir diger etken, 1973'de
agtlan Bogaz Kopriisii ve gevre yollandir. Daha énce deniz yolu ile baglanan Asya
yakasi, kopri yapimi ile erigebilirligini arttirarak, Kadikoy-Kartal bolgesinde
yogunlugunu arttrmstir. Bogaz Kopriisiniin ve gevre yollarmin ikinci etkisi, ana
yogunluk eksenini tarihi yanmadadan kuzeye tagimasi, agik yesil alanlann arazi

degerlerini arttirmast ve tarihi giizellikleri yok ederek yeni konut alanlan agmasi

.

olmugtur."(Karakas,I 1990) )

Sekil 4.22. Barbaros Bulvarin1 agma galigmalar1 (Cumhuriyet gaz. )
Sekil 4.23. Tarihi yanmada ve gevreleyen otoyol ( Cansever, 1993)
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Otoyolun, kentsel yapilanmay1 hizla degistiren kendine dogru g¢eken yapist ve bunun
tarihsel pargalarmin gevreye yapacad etkilerde gozoniine alinirsa, kentin akip giden bir
kanal ile kolayca birbirine baglanmasinin arka yiizinde pargalarin birbirinden aynlisi

vardir.

"1950-60'h yillar Tiirkiye'de yol agma operasyonlan ile kentin pargalandifi dénemdi.
Vatan Caddesi'nin agilmas: sirasinda ii¢ bin yetigkin agacin kesildigi bir ¢ok belgede yer
aliyor. Sirkeci-Florya sahil yolu agilirken, Tophane-Dolmabahge yolu genigletilirken ve
30 metrelik bir yolla Beyazit-Aksaray baglanirken Bizans ve Osmanli dénemine ait ¢ok
sayida yap1 ve kalint1 yikilarak yok ediliyordu."(Ekinci, 0.1994) (Sekil 4.22)

"Beyazit'tan soyle bir bakildifinda Aksaray Kesintisiz gorme istegi 1958'de Dogan
Kuban'in Ordu Caddesi igin alternatif projesine yeglenmistir. (EkinciO.1994)

"Denizin ortasinda ve surlarla gevrili eski Istanbul ortadan kalkmus, deniz yerine

Karayollar ile ¢evrili bir kente doniigmiistiir."(Cansever,T.1993) (Sekil 4.23)

Bu ornekleri sadece donemin politikasina baglamak yanls olur, ¢linkii modern mimari de
gecmigi ve tarihsel miras1 gozardi eden; gelecegi, dinamizmi, hizi, hareketi ilke edinen bir

kentsel planlama tavn sergilemekteydi.

Otoyollarin yarattifn kayip mekanlarin yanm: sira sosyal kopukluklar, yerlesimdeki
bireylerin otoyola yer agmak i¢in yer degistirmeleri ve otoyolu kent 451 yola baglamak igin
yapilan baglant1 yollari da pekgok anlam kaymalarina yol ac;mlstlf. Arterler bulvarlara
doniigmilg, sokaklar ¢ok amagh kullanimlarini yitirmislerdir. Ama yine de bilingli yoére
sakinlerinin direnigi ile hatah planlama kararlanna karyt uygulamalan baglamadan
durdurulan 6rneklere rastlamak miimkiindiir.(Trancik, R. 1986) (Sekil 4.24.9

AB.D.'nin Baltimore kenti igin "Koridor Gelisimi" (1970) arastirmasinda; Skidmore,
Omings+ Merill; J.E. Greiner Com, Inc.; Parsons, Brinckerhoff, Quade&Douglas;
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tarafindan durdurulmustur.

Wilbur-Smith& Ass. gruplanmin hazirladig: ilkeler; toplum, otoyol ve kent mekan

gelismeleri arasinda uygun bir iligkinin 6nemsenmesini igermektedir.

Baltimore otoyolu igin olugturulan tasarim ekibi: otoyol miihendisleri, trafik plancilan,
mimarlar ve kent plancilan ile, sosyoloji, ekonomi, konut ve sistem analizi konularindaki
uzmanlardan olugmaktadir.Fikir ekibinden beklenen, ulasim fonksiyonuna en uygun
¢ozimiini sunmak kadar, kentin, sosyal, ekonomik ve estetik gereksinimlerini de

saglayan bir otoyol tasarim: gergeklestirmeleridir.(Tablo 4.1.,4.2., 4.3.)

Tum planlama koordinasyonu,yol giizergah kararlan, koridor planlamasi ve otoyol
yapmmi siirecinin olumsuz etkilerini 6nlemeye yonelik ¢ faktorin i¢ ige gegisi ile

olusmugtur. ’
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4.42 2. Kentsel Planlama Mekanizmast

Fiziksel planlama g¢ercevesinde, kentsel g¢evrenin ¢esitli amaglar dogrultusunda
kullamiimasina yoénelik olarak, makro olgekten mikro Olgege hiyerarsik bir diizende
degisik olgeklerde planlama galigmalan yapilmaktadir. Bu mekanizma, tlkelere gore baz
farkliliklar igermekle beraber, illkemizi de kapsayacak sekilde asagidaki bigimde
olusmustur ve bu sistem, iilke ¢apinda arazi kullanimim ve kentsel olgekte de kentsel

fiziksel bigimlenigi organize etmektedir.

1. Metropolitan Nazim Plan1 1/50 000
2. Metropolitan Alt Bolge Nazim Plan1 1/50 000
3. Cevre Diizeni Plam 1/25 000
4. Naztm Imar Plan1 1/5 000
5. Uygulama Imar Plani 1/1 000
6. Cesitli tema ve konularda imar planlani 1/5 000, 1/1 000, 1/500
Mevzi imar plani,
Ulagim Plany,
Ek imar plani,
Parselasyon plan,
Koruma esash plan, v.b.,
7. Cesitli yonetmelik ve yasalar
Imar yonetmeligi,
Yangin y6netmeligi,
Cevre saglig1 yonetmeligi,
Turizm yonetmeligi, v.b.,

Velioglu, S. (1990) ’na gore bu noktada 6énemli husus, fiziksel gevreyi, kullanim ve
goriniim agisindan belirli bir diizen iginde tutmaya yonelik makro ve mikro 6lgeklerdeki
planlama ¢aligmalarimin, yerel gevre sartlari ve g¢evre karakterini dikkate almayan
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uyumsuz ve tekdiize benzer ¢evreler yaratma tehlikesidir. Bu baglamda gesitli hedefler

dogrultusunda her ¢evrenin kendine 6zgii sartlarim degerlendirerek hazirlanan ‘tematik

planlar 6nem kazanmaktadir. Bu planlar, gevre karakterinin korunup geligtirilmesi ve

cevreye yeni degerlere katki saglanmasi gibi temel amaglan igermelerine karsin, dogaldir

ki konu olan gevrelere gore, fiziksel ¢evre unsurlan ve bilegenleri baglaminda farkhliklar

igerirler.

4.4.2.3. Kentsel Tasarim Alaninda Karayolu Koridor Mekan1 Caligmalar

4.4.2.3.1. Dogal Fiziksel Ogelere Bagli Oneriler:

TEM otoyolu, 1981 talimatnemesinin 6. maddesinde dogal gevreye ait degerlendirilmesi

gereken kriterler bolimiine gore:

Otoyol siiriiciiniin etkin yoresel ve topografik 6zellikleri gozlemliyebilecegi bigimde
konumlanmali

Strticiintin  gevrede algiladigt karakteristik noktalar, onun yol tabelalarina gerek
kalmadan yonlenmesini ve konumunu segmesini saglamali, karmagaya
disiirmemelidir.

Dogal cevre, gegsitli ve degisen 6geler igermeli; sikicilik yaratan gorsel monotonluktan
kaginmalidir.

Dogal ogeler karmagik yapillanmanin varoldugu yerlerde, siiriiciinin algilayisinda
kopma yaratan gevreye ait goriiniimii perdelemeli ve ayn1 zamanda, arabanin yarattify
gevre i¢in rahatsiz edici olan hava kirlilii, giiriilti ve 1giklar igin tampon
olugturmalidir.

Otoyol ile dogal gevrenin keskin gorsel zithklar olugturmamasina ve topografya ile
uyumlu olmasina dikkat edilmelidir.(Sekil 4.25) '

Reklam panolan yasaklanmalidir.

Otoyol miimkiin oldugu olgiide yiiksek yoZunluktaki kent merkezlerinden ve endiistri

alanlarindan kaginmalidir.



71

e Otoyolun dogal, sosyal, tarihsel ve kiiltiirel gevre dokusuna uymasi igin, otoyol
elemanlari, mimari tasarim konusu olmalidir.

o Ekoloji gergevesinde ise, dogal ¢evrenin dengesini ve 6gelerinin gesitligini bozmamasi
ve diger canhlarin yagam alanlarini zedelememesi gerekmektedir.

¢ otoyolun inga siirecinde ve kullanim boyunca, ¢evre su kaynaklarim kirletmemesi igin
onlemler alinmali; suyun akim yoniiniin degistirilmesi ya da yeraltina drane edilmesi
s0z konusu ise, erozyon tehlikest gozoniinde bulundurulmalidir.

¢ Otoyolun orman bélgesinin iginden gegen giizergah segiminde otoyol lineer hat yerine
kivrilan bir yol olmast ve orman ile arasinda en az 10 metre uzakhk birakilmas:
gerekmektedir. Otoyolun gevre topografyanin diizleminde gitmedigi, seviye farki
yaratildifn durumda gereginden fazla afa¢ yok edilecegi igin bundan
kagmilmalidir.(Sekil 4.26)

o Siiriig giivenligi agisindan kavsaklan belirginlegtiren ve virajda goriintityli kesmeyen
agaclandirmaya gidilmeli ve iki serit arasinda aksi yonde hareket eden araglarn
birbirlerinin 1giklarindan rahatsiz olamamalan igin orta bolim agaglandirilmali,fakat

bunun da stiriiciiye duvar etkisi yaratmamamasina dikkat edilmefidir.(Sekil 4.25)
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Sekil 4.25.(RAS, 1980) Sekil 4.26. (RAS ,1980)
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Hough’a(1990) gore, kentsel tasanim, dogal ¢evrenin etkin oldugu goériinimlere ait yeni
parametreler ortaya koymaktadir. Kentin sinir bolgelerine ait gériiniimlerin, yapilasmanug
cevrelerde, tutarlilk ve diizeni olusturup yayabilme potansiyeli vardir. Kimlik, bitki
ortustiniin yogunlugu ve siirekliligi ile, varolan ya da yeniden yaratilan ormanlik alanlar
ile, dretim bahgeleri ve rekreasyon alanlan ile olugsmaktadir. Yeni bakig agisina gore
peyzaj matriksi; nehir vadilerini, wrmaklan, fidanliklan ve tarim alanlarimt kapsayarak,
ozellikle dogal goriiniimiin korunmas: statejisinin yayilmas: ve gelismesi igin karayolu ve
demiryolu kiyilarin1 alan segimi igin 6ng6rmektedir. Bu sadece otoyoldan ¢evrenin
algilanist baglaminda degil, kent biiyiimesinin durdurulmas: ve otoyol gevresinde tanimsiz

mekanlarin degerlendirilmesi agisindan da 6nemlidir.

Sekil 4.27. George Washington otoyolu, Virginia (Lynch, 1984)

Otoyolun ilk ortaya cikigi, ashinda iginde trafife yer ayrlan park ile olmustur. Ilk
‘parkyol’, New York ‘da 1858 yiinda Olmsted’in tasarladifi Central Park’in iginden
gegen araglar i¢in yapilan alt gegit icin kullanilmigtir.1950’lerde Giedion parkyolun,
otoyoldan, ya da trenyolundan farkini, yolun topografya ile butiinlesmesinden
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kaynaklandifim soylemektedir. “Topografyanin algalip yiikselmesi ile yol da algalip
yiikselmekte; g6z doga ile peyzaj mimarinin katkilarini biribirinden ayird edememektedir.
Boyle bir yol hattinda yolculuk yapma zevki, yolun yeyiiziine uyumu ile gelen giiven
duygusu ile pekigmekte ve aym zamanda siiriicii hizim1 dogal olarak ayarlamaktadir”.
(Giedion, S.1962) (Sekil 4.27)
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Sekil 4.28. Dogal dgelere bagh otoyol geviesi énerisi (Mc Laughlin, 1989)

Bugiin ki kotilegen durun i¢in ( Mc Laughlin’in -1989- tasanim ) ¢agdas karayolu
koridor mekaninin, yagmalanan dogal tepelerinin etkisini yeniden yaratmak amaciyla,
fonksiyon olarak i¢ mekanda botanik bahgesi kullanimina da olanak veren yapay yesil
tepeler Onerisidir. Gorsel olarak da kapi ve siir duygusu yaratan tepeler bogluk etkisini
de yok etmektedir.(Sekil 4.28.)
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Almanya’min Manheim kenti dogu girisi diizenlemesi yangmasinda, 1. 6diillii projenin jiiri
raporunda; agaclandirmadaki farkli formlarin kullamilmasinin ve formlarin gorsel algi
gergevesinde yonlenmeyi inandiric1 kilmast nedeniyle olumlu bulundugu belirtilmektedir.
Bazi sematik tekrarlarla, oval formlarda genigliyerek giden yol, basit bir diizenleme
anlayis1 igermesi ile birlikte; mekansallii, serbest mekan diizenlemesini ve bitki 6rtiisiini

aym olgekte ¢oziimleyebilmistir.(Wettbewerbe, 1988) (Sekil 4.29)

SNTITENPALT A vy 2 STADTSIGNET AM ATIOBAINENDE

Sekil 4.29. Yiiksek hizda algilamaya gore dogal égelerle olusturulan ardigik mekan dizisi
(Wettbewerbe, 1988)

Lyon kentinin dogusunu ‘Voie et Ville’ program: kapsaminda, Tissier,S.;
Voison,J.(1988) tarafindan gergeklestirilen “Urbanisme et Voirie’galismasi, kentin dogu
sirint tutan otoyolun, tasarim alami ile ormanhk alani ayiran gezinti yolu ve sanayi
alanlant diizenlenmesi olmasim amaglanmigtir. Yapilmasi éngoériilen konut alanlan ile
baglantih diizenleme olarak ‘parkyol’ tasarimi baglaminda eie almiglardir. “Yol yapi
gibidir; i¢ mekam ve dig mekan: vardir. Tiimiinii topragmn altina gomiilmesine izin
vermektense, Ozelliklerini ve elemanlanini mekansal 6geler olarak kullanmak gerekir.”
(Voisin, J. 1988) (Sekil 4.30)
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Sekil 4.30. Yolun gectigi gesitli alanlara ait tasarim eskizleri (Voisin, 1989)

Paris yakinlaninda Chartes kentinin dogu giriginin master plani yarigsmasinda, Tschumi’nin
odal alan .projesi, otoyol kenarim sadece tampon yesillendirme alam olarak
kullanilmamasinin iyi bir 6rnegidir. Otoyol g¢evresi, mekan yaratan bitkilendirme ile
beraber, ¢evre konut alanlan ile gegisi saglayarak, rekreatif kullamima da hizmet
etmelidir. Ayn1 anlayss, otoparklarla gevrili, 6lgeksiz boyutu ve kuru cepheleri ile aligveris
merkezlerini de kapsamaktadir. Otoyollann kiyilarinda yer alan hipermarketler bir parkin
pargast olmalidir. Béylece otoyol gevresinin yesil alan olarak kullanimi, kent yesil alanlar
ile biitiinlesecek ve kent parklar sisteminin bir pargasi olacaktir. Bu bir anlamda, yasayan,

aktif sinir anlamina gelmektedir.

4.4.2.3.2. Yapay Fiziksel Ogelere Bagh Oneriler:

1960’lardan sonra modernist kent planlarinin otoyol ile kent arasinda yarattif1 kopuklugu

farkeden mimarlar, dncelikle otoyolu, yap ile biitiinlegtiren tasanm arayislarna
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Sekil 4.31. Halprin’in yapt ile yolu biitiinlestiren ve boylece kent iginde daha fazla yesil
alan yaratmay1 amaghiyan Onerisi. (Halprin, 1970)

girmislerdir. Lawrence Halprin’in (1970) onerisi, yol ile yapilan i¢ ice sokan bir éneridir.
Yolun kent ile biitlinlesmesi i¢in yollann mimari 6lgegin bir parcasi olmasi gerektigini
sOylemigtir. (Sekil 4.31.)

“Yapilarin arka cepheleni otoyola dayanmig durumdayken on yiizleri kent alanina donik
durumda olabilir.... Yap: otopark iligkisi de yapinin bir yiiziiniin otoyola ait servis mekani
olacag: dusiiniilerek ¢oziilebilir.Cikig rampalan viadikk duvarlarnina inga edilebilir.
Yapilann altinda yeralan otoparklarda, boylece kent sokaklanna yer agarak kent sokaf
ile otoyol ilgkisini kurmusg olur.” (Lozano,E.1990)

Louis Kahn, kent merkezini gevreleyen gok katli viadiikler énermigtir. Kentin altina
gomiilen otoyollan yeyiiziine ¢ikaran ve farkli derecelerdeki trafik yollan ile bu 6éneride
Kahn, Roma devri su yollarina gonderme yapmustir. “Kentin en hayati gereksinmesi olan
suyu getiren viadilk bu kez trafifin en onemli elemanmi olacaktir.P.,S. Smitson’un

hareketin mimarisi dedigi kavrama O, viadiik mimarisi diyecektir.”

Viadiikler, kent merkezinde yukan kaldinlmi§ kanallar olarak, yap: sirtlarinin ve sokak
kesigimlerinin bogluklarindan siiriiciiye kente ait goriiniim sundufu ve aym zamanda

kentliye varhigin: hissettirerek, hem yayaya hem de siiriiciiye yonlenmede sinir olugturan



77

oge oldugu icin, ilgi gekici olabilir.Fakat bir yandan siiriicii ile kent arasindaki gorsel bag
kuran ytikseltilmig yollar, yolculuk boyunca algisal baglamda baganli bir diizenlem iken,
bir diger yandan otoyolun kente hakimiyetini ilan edigi olarak da ortaya ¢ikar. Yayalar
sanki otoyollarin diginda kalan alanlan kullanir gibidirler. Nitekim Boston kent
merkezinin kiyr bandinda yer alan ve 1954°de yapilmig olan yaya diizleminin
yukansindaki otoyol, 2000 yilina kadar tamamlanmasi 6ngoriilen bir proje ile yikilarak
yeraltna alinmaktadir. Otoyolun yaya duzlemindeki izi ise parklarg.sistemi ve bunlan
birbirine baglayan diisiik trafik yogunlugun oldugu bulvarlara donigmusgtir. (Sekil 4.32.)

Sekil 4.32. Boston kent merkezinde, eski otoyolun yerine yapilmasi planlanan yesil
bulvar .(Shaw 1992)

Kent giriglerinde yeralan sanayl alanlannin siurladii otoyollar igin ise durum daha
farklidir. Kent merkezindeki yaya hakimiyetinin zedelenmesi burada s6z konusu degildir.

Otoyollar iretim yapilarina entegre edilerek yiikseltilebilir. Otoyollarin altinda sanayi
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yapilart yer alirken, bir alt kotta servis yollart yer alir. Boylece sanayi yapilarinin
olusturdugu kaotik yapilanma ve onun gorsel etkisinden kurtulan siiriicii, dogal gevre ile
gorsel ilgi kurabilir.(Sekil 4.33.)

existing aerial freewcay
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Sekil 4.33.0toyol ve altinda yer alan sanayi yapilan (Mc Laughlin, 1989)

Kitlesel konut alanlarinin bulundugu, kent merkezi ile ilintisi olmayan banliydlerin iginden
gecen otoyol, diizensiz bolgelerin farkli pargalarina gonderme yapan etkin bir imge
striiktiirti, baglayici bir eleman olarak goriilebilir. OMA’nm Amsterdam kentinin
Bijlmermeer alt bolgesinin yeniden diizenlenmesi projesi de bu ilkeden yola ¢ikmugtir.
Modern donemin sosyal konutlarinin bulundugu bolge, yeni kentsel program ile ele
almirken, otoyol baglanti yoluna asilan oneri yapilar, bolgeyi, fiziksel ve sosyal anlamda

kentsel igerik ile biitiinlegtiren ekseni olusturmustur.

Ankara Buyik $ehir Belediyesinin ‘Giizel Ankara’ projesi, Kent girisleri diizenlemesi
proje yarigmalari,

¢ Koridor boyunca imgesel ve sembolik degerlerin olugturulmasi

e Yanigma alanmnin kentsel tasarim mimarlik, peyzaj 6lgeklerinde

diizenleme kapsaminda agilmigtir.(Sartname,1992)

Kentin yanigmaya agilan ti¢ farkli ydnde girisinde, kente hakim olan odak alan segilmis ve
koridor mekan tasarim ile birlikte konaklama tesisi planlanmasi istenmigtir. Yarigma
sonucunda, projelerin, konuyu, giris kavramimi vurgulama amacinda olduklan

goriilmektedir. Oneri projeler, koridor mekan diizenlemesini, hedef kavrammm dolduran
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yapilar ile kurgulamiglardir. Yarisma sartnamesindeki bazi maddeler, konu kapsaminda oldukga

nemlidir: (Sekil 4.34))

&

4.34. Ankara Kent Girigleri yarigmasindan alinan yarigma proje ornekleri
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e “Bu tasarim, bir mekansal degerler dizisi olarak algilanmal, kent goriintiisiine olumlu
katkida bulundugu kadar, verilecek rekreatif hizmetlerin odaklandigi degerler olarak
da dugtinilmelidir.

¢ Kent giriginin yol boyunca siiren ve derinlifi olan bir ¢evre ve peyzaj diizenlemesi
oldugu distintimelidir.

e Yol boyu gelistirilecek olan noktasal vurgulamalarin gorsel bir striiktiir yaratmasi
gerektifi iizerinde durulmali, bunun aksin kisilifini olugturacak bir tutum oldugu
dustiniilmelidir.

o Kent yaklagimi, derinligi olan bir tasan olarak diisinilse de, noktasal virgulamalar
halinde yer alacak olan islevlerin ve tasarimlarin zamanla sehrin iginde kalacafi ve
degigime ugrayabilecegi gézéniinden uzak tutulmamalidir.

¢ Kentin yarigma alamindan gorsel olarak algilanmasi saglanmalidir.” (Sartname,1992)

4.4.2.3.3. Simge Ogelere Bagh Oneriler

Buradakinden daha farkli bir bakig agisi ile konuya yaklagan;, kentin simrlarint ve
kapilarin1 bugiin yeni anlamlarla, bir mesaj, isaret ya da isaretler toplulugu olarak yeniden
kurmay: hedefleyen galigmalar vardir. 5. béliimde de anlatilacak olan otoyollarin, insan
ile kent arasindaki kopardii gorsel ve fiziksel bagi yeniden kurmaya cahigan, insanin
zihninde, kente ait anlamh Oriintiiler kurabilmesi igin sembolleri kullanan ve géstergeler
olusturan bu ¢aligmalann ;.rkasmda, sehrin bir séylem oldugu, bu séylemin gergek bir dil
ve sehir ile iginde yagayanlarmn bir dialogu oldugu fikri vardir.

"Psikolojinin, sosyolojinin, cografyanin ve niifus biliminin gehre iligkin verilerinden
modele varmakta giiglitk ¢ekiyorsak, son bir teknige daha ihtiyacimiz var demektir; bu da
sembollere iligkindir."(Barthes,R. 1982)

Bu gostergebilimsel mimarlhk aragtirmalaninin baginda Groningen Kenti (Hollanda) igin

Daniel Libeskind onderliginde mimar ve sanatgilarin projeleri sonucunda olugmus
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eserleri gelir. Kentin igeriginden alinan kavramlardan olusan heykel/konstriksiyonlar,
kent smn ile kenti anlamsal olarak binlegtirilecegi ana fikri ile kentin yaklagma
yollarindaki en 6nemli dokuz noktaya yerlestirilmiglerdir. Bu galigma grubunda yer alan
Steiber, N. (1992) ‘e gore "Kent sinir ¢izgisi siirekli oldugu ve buna bagh olarak
kimliZine ait soru da stirekli oldugu igin, bu isaretler eski yorumlari megrulagtirmayi degil,
yorumlama ve anlamlandirmayr devam eden bir aktivite haline doniistiirmeyi
amaglamaktadirlar. Kent, kusatan bir duvarla tammlanmak yerine, isaretler, tanimlanacak

bir alan ve simirlandirma kavraminin farkinda olmayi yaratiyor.” (Sekil 4.35.)

Bu ¢aligmay1 yorumluyanlardan biri olarak Hefting,P.(1992)'ye gore buradaki amag¢:Kent
caligmalan igin sanat galismalarina yardimci olmak degildi. Kent kapilar1 da sanat eseri
olarak goriilmemiglerdir, daha ¢ok kentin kullandig1 ve kente yaklagan yolcunun zihninde
gliclii etki uyandiracak elemanlardilar. Taverne (1992) 'ye gore ise "Bu, kent ve kent
tarihini, kent ve onu g¢evreleyen alanlari, kent ve onun asil misyohunu, amacinl ve
gelecegini biitiinlestirme g¢abasidir.Ve bu yeni heykeller/kapilar kentin oziine yapilan
yolculuk olarak i¢inde yagayam ve ziyaretciyi iki yaprak arasina sikistirmak gibi, iki sayfa
arasindaki o dar yere girmeye davet etmektedir." (Sekil 4.36)

Yine bu alanda yapilan bir bagka ¢alisma, Paris kenti igin yapilan ve Mimarlik ve Utopya
( Architecture et Utopia) adli bir kitapta toplanan projelerdir.(1989) Bu fikirsel
¢aliymalarin icinde Bofingerlere ait proje kapsaminda kentin gekirdegi ile banliyoleri
arasindaki tarihsel kapilarin yerine, gok uzaktan da goriilebiimesi ve sinirlanin gok net
¢izilebilmesi amaci ile 200 metrelik ¢ift kule inga edilmesini 6nerilmistir. Amag kentsel
kimligin giderek kaybettigi degerleri ve modern metropollerin biitiinlidiinii, merkez ve
cevresi arasindaki gegitleri, tarihi ana akslani sembolize eden, kapi formundaki yeni
yapilarla kurmaktir.

Holl,S(1994), “Sonug¢ olarak, yeni kent sinirlan igin, projeler ve planlar yapmak
gerektifinde, eski yontemleri ve ¢aligma alanlari bir kenara birakip yeni temel
aragtirmalara baglamak gerekir.... Diizensiz mimarlify, diizensiz kiiltiirlere uydurmak igin
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yeni bir galiymadan bahsedilmemektedir. Boyle bir eklenm,é.. kaotik oldugu kadar
caligmalan bagka bir boyuta da gotiirmez.” demektedir. Onuéi Onerisi, daha gok yeni
iligkilerin, yeni diizenlerin aragtiilmasi Onerisidir. Buna bir gesit kolaj, hayattaki
raslantisallifin, nesne ve olgulann sistematik olarak diizenlemesidir diyebiliriz. Holl,.
bunu gazete okuma deneyimine benzetmektedir. Birbiri ile .ilgili olmayan konulardaki
yazilarin, bir diizen i¢inde yanyana geligi gibi. Kuzey kutbundaki buzdagindan bahseden
yazinin yaninda, denizaltinda yeni bir tiinelin haberi, Meksika’daki Japon fabrikalan

iistiine bir makale, ozon deligi fotografinin hemen yaninda..($ekil 4.37.)
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Sekil 4.35.Groningen kent kapilani (Hefting,1991)
Sekil 4.36. Steven Holl’a ait kent sinin1 6nerisi (Holl, 1994)
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4.4. Bolum Sonuglan

Otoyol yapim politikalarmin yogun bir gekilde popularitelerini koruduklan bir dénemde
yapilan g¢aligma, otoyolun kenti biiyiikk o6lgiide etkilediginin bilincinde olarak, farkl
ekiplerin igbirliinin sonucu olmas: gerektiinin 6rnedi olarak Turkiye’deki mekanizma

ile kargilagtirmak amaciyla burada sunulmugtur.

Hiz zamanin etkin gictidiir ve yollar hareketin 6zgiirlesmesi igin engelleri ortadan
kaldirmaktadirlar. Ama varliklan igin kendilerine agtiklan yer eristikler'i noktalar arasinda
kimseye ait olmayan bir mekan olmaktadir. Koridor mekanlarinin kaderi de denebilecek
olan iki noktayr birlegtiren kanallarin kendilerine doniik yabancilagtincihiklan sadece
hedefe mimkiin olan en kisa zamanda ve en az maliyet .yiikkii ve ¢aba ile varmak

ilkesinden kaynaklanmaktadir.

Pragmatik bir analiz, otoyol ve kent arasindaki celiski ortaya ¢ikmaktadir. Bir bakig
agisindan, otoyol igine girdigi bolgede gevresini bir asfaltin sessiz ve yumusak yayiligt gibi
yapilasma ile doldurmakta; bir bagka bakig agis1 ile, kenti goriinmez bir duvar gibi

¢evreleyerek sinirini olusturmaktadir,
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BOLUM 5. SONUGLAR VE ELDE EDILEN KRITERLER

Kent Girigi Karayolu Koridorunun Mekansal Degerlendirilmesine Yonelik Arastirma
sonucunda, stiriici ve kent arasinda fiziksel ve algisal baglantiyr koparan nedenlerin,

tasarim stirecinin niteligi ile ilgili oldugu gorilmektedir.

Ortaya ¢ikan sonug, Tiirkiye karayollann Genel Midirliigiiniin ¢alismalarinin, sadece
geometrik standartlar cergevesinde ele alindifi ve kentsel planlama disiplinindeki
¢aligmalarla esglidiimiiniin kurulamadigidir. Dolayisiyla, kentsel koridor mekan ile iligkili
disiplinleri arasinda eggiidim kurulmadifindan, doyurucu sonuglara ulagilamamaktadir.
Otoyol koridoru, kentsel alan ile biitiinlesememekte ve niteliksiz, kaotik mekansal

deneyimler sunmaktadir.

Bunun igin oncelikle, -otoyolun, ‘kente ait bir koridor mekaﬁ olarak ele alinmasinm
zorunlu oldugu diigiintilmektedir. Otoyol,
e Mevcut olusmug gevrenin yeniden diizenlenmesinde, ya da
¢ Yeni tasanim 6nerilerinde

a. Karayolu miithendisligi

b. Kentsel Planlama

c. Kentsel tasanm, Mimarlik disiplinlerinden ortak fikir ve ig boliimiinin,
esglidim iginde yiiritiildiigi ¢aliyma alani olarak ele alinmalidir.

Karayolu Kentsel Mimari

Mihendisligi Planlama Tasarim

Tablo 5.1. Tirkiye’deki mevcut mekanizma ve isleyisi
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Karayolu
Mithendisligi

. Mimari
Tasarim

Tablo 5.2.Ideal mekanizma ve igleyisi

Karayolu koridoru mekansal galigmalannda, ilgili disiplinlerden uzmanlarin olusturdugu
ekip gahigmasi ve yeni yasal dizenlemelere gidilmesi gerekliligi on plana ¢ikmaktadir.
Uygun bir mekanizmaya bagh olarak olusturulmus ekibin, tasanm ve uygulama
stirecinde ilgili kararlarda dikkate almasi gereken kriterler vardir.

Kent girisi gergevesinde ele alinan ‘karayolu koridoru mekansal tasarimi’

¢ iginden gectifi mevcut gevrenin durumu ve

o (istiinde hareket eden siiriiciiniin durumu dikkate alinarak hazirlanmalidir.

Son bolim kapsaminda, koridor tasarimi galigmalan, sinirhyan yapay ve dogal fiziksel
ogelere bagh olarak incelendiginde, ortaya gikan kriterler;
1. Otoyolun iginden gegtii mevcut ¢evrenin durumuna bagh olarak,
a. Otoyolun gevreye verecegi hava kirliligi, giiriiltiy, 151k gibi duyusal zararlann
engellenmesine,
b. Cevrenin dogal ve yapisal dokusunun bozulmamasina,
c. KimliZini olugturan simgesel ve tarihsel degerlerin yok olmamasina,
d. Cevre yollan ile kurdugu baglantilarin netliine ve bu "baglannlann kayip
alanlar yaratmamasina
e. Otoyolun gevreden algilanigta, 6zgiin bigimsel degerler igermesine,
2. Yolculuk eden siiriiciiniin algisina bagl olarak ise,
a. Yol iistiinde giivenli yolculuk edisi saglayici geometrik standartlarin

uygulanmasi
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b. Kara verme noktalarinin netlik icermesi,

c. Yapay ve dogal fiziksel 6gelerin olugturdugu gorsel alanin; kimlik, canlibik,
aktivite ve gegitlilik sunmasi, .

d. Yapay ve dogal fiziksel 6gelerin, varolan mekansal deZerleri ortaya ¢ikarmada
ve yeni dgelerin olugturulmasinda belirli bir diizen iginde kurgulanmasi,

e. Kurgunun monotonluk igermeyen ve hedef kavramini dolduran yap1 ya da
yap1 gruplarini igererek vang deneyimini olugturmasi

f. Mevcut karmagik gorsel etkiyi perdeleyici 6nlemlerin alinmasini igermektedir.
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