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MODERNITE VE HAREKET KAVRAMLARININ YOLUN TANIMLADIGI
MEKANSAL OLUSUMLAR UZERINDEN iRDELENMESIi

0z

Insanlik tarihi boyunca toplumlari, kentleri ve mimarlig1 geri doniisii olmayacak
bicimde etkileyen {i¢ biiyiikk gelisme yasanmistir. Bunlardan biri gocebe hayattan
yerlesik hayata, yani tarim toplumuna gecilmesi; ikincisi topraktan kopularak
endiistriyel diinyanin yaratilmasi, digeri ise bilisim devrimi ile bilgi toplumuna
gecilmesidir. Bu c¢alismanin tarihsel ¢izgisini de endiistriyel diinyanin olusmaya
basladigt Endiistri Devrimi’nden giiniimiize kadar olan modernlesme siireci

olusturmaktadir.

Calismanin amac1 endiistrilesme ile insan hayatina giren ve modern dénemin kilit
kavramlar1 olarak ortaya cikan ‘modernite’ ve ‘hareket’ kavramlarinin modern
déonem mimari anlayisina nasil etki ettiklerini ¢oziimlemek, genelde hareketi
somutlayan ‘yol’un ve 6zelde Endiistri Devrimi ile birlikte gelisen ‘demiryolu’nun

tanimladig1 mekansallik ile iliskisini aragtirmaktir.

Bu kapsamda kuramsal bir altlik olusturabilmek amaciyla literatiir taramasi
yapilarak ‘modernite’ ve ‘hareket’ kavramlari, arkasindaki sosyal, toplumsal ve
teknolojik gelismelerle birlikte degerlendirilerek tanimlanmis, ardindan kavramlarin
kent ve mimarlik iizerindeki etkileri arastirilarak yol/demiryolu mekansalligi
tizerinden mimari bir ¢erceve tariflenmistir. Elde edilen veriler, erken modern dénem

diinya ornekleri iizerinden analiz edilerek somut bir veri ortaya konulmustur.

Bu ¢alisma ‘modernite’ ve ‘hareket’ kavramlarinin insan yasamina girmesi ile
birlikte mimarlik alaninda geri doniisli olmayan bi¢cimde degisimlere sebep oldugunu
ortaya koymakta ve s6z konusu kavramlari, modern dénemde gelisen yol/demiryolu
mekansallig1 tizerinden okuyarak, mekani ve bugiiniin mimarligini anlamada yeni bir

perspektif kazandirmaktadir.

Anahtar kelimeler: Modernite, hareket, demiryolu, endiistri mimarligi, modern

mimarlik



THE EVALUATION OF MODERNITY AND MOBILITY CONCEPTS OVER
THE SPATIAL FORMATIONS DESCRIBED BY ROAD

ABSTRACT

Throughout the history of humanity, there have been two major developments that
have irreversibly influenced societies, cities and architecture. One of them is the
transition from nomadic life to settled life, that is, agricultural society; the other is
the creation of the industrial world by breaking from the soil. The historical line of
this study is the modernization process from the Industrial Revolution to the present

day when the industrial world began to form.

The aim of the study is to analyze how the concepts of ‘modernity’ and ‘mobility’
which have entered into human life through industrialization and emerged as the key
concepts of the modern era affect the formation of modern architecture and to
investigate the relationship between the spatiality defined by the ‘road’ that
concretize the mobility in special and ‘railroad’ that developed by the Industrial

Revolution in general.

In this context, in order to form a theoretical basis, concepts of modernity and
mobility are defined with the social, communal and political developments behind of
them by searched the literature and then architectural framework has been defined
over road/railroad spatiality by searching the effects of these concepts on cities and
architecture. The data obtained were analyzed through early modern world examples

and a concrete data was presented.

This study reveals that with the introduction of modernity and movement concepts
into human life, it causes irreversible changes in the field of architecture and
provides a new perspective in understanding the space and today's architecture by
reading these concepts through the road / railroad spatiality developed in the modern

era.

Keywords: Modernity, mobility, railroad, industrial architecture, modern

architecture
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BOLUM BiR
GIRIS

Fiziksel ¢evrenin insan gereksinimlerini karsilamak amaciyla diizenlenmesi ile
gerceklestirilen mimarlik eylemi, insanoglunun varolusundan giiniimiize kadar
geliserek sekillenmigtir. Tarih Oncesi zamanlarda magaralardan, bugilinkii yiiksek
katl celik ve cam yapilara kadar uzanan mimarlik seriiveninin arkasinda hig siiphesiz
toplumsal, kiiltiirel, ekonomik, siyasal degisim ve gelisimler vardir. Bu sebeple
mekanlar1 ve mekansal degisimleri anlayabilmek i¢in bulundugu donem igerisindeki

gelismeler incelenmeli ve irdelenmelidir.

Insanlik tarihinde, geri doniisii olmayan ii¢ énemli asama yasanmustir. Bunlardan
ilki, gdcebe yasamdan yerlesik hayata, yani tarim toplumuna gegilmesidir. ikincisi
topraktan kopularak endiistriyel diinyanin yaratilmasi ile birlikte dogayr tiiketerek
lireten toplum haline déniisiilmesidir. Ugiinciisii ise bilgi ve iletisim teknolojileri
sonucunda yagsanan gelismelerle bilgi toplumuna gecilmesidir. Tiim bu asamalar
sosyo-ekonomik arka planin sebep oldugu degisimlerle sekillenen devrim
niteligindeki gelismelerle sinirlarint belirlemistir. Ancak sozii edilen asamalar
arasinda keskin gecisler olmamais, arka plandaki diistinsel alt yapinin ¢esitli toplumlar
tarafindan benimsenmesi veya ekonomik alt yapinin saglanabilmesi uzun yillar
almistir. Nitekim giiniimiizde hala gogebe olarak yasam siirdiiren toplumlar da

bulunmaktadir.

Bu caligmanin tarihsel c¢izgisini, topraktan kopularak endiistriyel diinyanin
yaratildigi donem ve giinlimiize kadar olan siire¢ olusturmaktadir. Ronesansin
tetikledigi Aydinlanma Cagini takip eden Endiistri Devrimi ile birlikte 18. yiizyi1l’da
somut bicimde baglayan modernlesme siireci, “modernite” ve “hareket” kavramlar
ekseninde hayatin hemen hemen her alaninda karsimiza ¢ikmaktadir. Bir yandan
mimarinin tarihsel, toplumsal ve kiiltiirel igeriklerden ayr1 olarak diisiiniilememesi
Ote yandan Endiistri Devrimi ile birlikte ortaya ¢ikan kokli degisiklikler ‘modern
mimari’ sOylemlerinin de olugsmasina neden olmustur. Modern mimari

uygulamalarinin baslangi¢ tarihi ise ¢esitli yazar ve aragtirmacilar tarafindan farkli



olarak ele alinmig olsa da en temel haliyle 19. yiizyil baslarina dayanmaktadir. Daha
oncesinde ‘Aydinlanma Cagi’ olarak adlandirilan donemde yasanan bir takim

gelismeler ise hazirlayici nitelikte deney ve olaylar olarak diistiniilmektedir.

Endiistri Devrimini takip eden dénemde, modern diisiincenin gelisimi ile birlikte
teknoloji 15181 altinda kendini gosteren hareket ve hiz kavramlarinin kentlerle
carpismasi sonucu, kentler daha oOnce hi¢c karsilasmadigr tipte bir doniisiim
yasamiglardir. Ozellikle Endiistri Devriminin en temel yeniligi kabul edilen buharl
makinenin icadi ile baslayan demiryollarinin ingaas1 bir yandan ¢evreleri birbirine
baglarken bir yandan da {izerinden gectigi topraklarda yeni ¢evreler tanimlamistir.
Demiryollarinin hizla yayilimi sosyal ve ekonomik anlamda da bir ¢ok gelisime
neden olmustur. Yasanan sosyo-ekonomik gelismeler ise mimari iiretim alanini
biiyiik dl¢iide etkilemis, bir yandan olusan yeni ¢evrelerde yeni bir mekan ve bigim
tiretme anlayisinin olugmasina, bir yandan da teknolojinin gelismesi ile birlikte yeni
yapt tiplerinin ortaya ¢ikmasina yol agmistir. Modern donemde hareket ve mekan
iligkisi bu sekilde tezahiir etmektedir. Hareketin yansimasi olan yol ile olusumuna
baslayan bu yeni ¢evre ve mekanlar ‘yol mekansalligi’ kapsaminda modern donem
baslangicindan bugiine bir ¢ok bilgi tasimaktadir. Bu bilgilerin agiga c¢ikarilmasi
modern donem mimarlik siirecinin incelenmesinde yeni bakis acilar1 kazandirmasi
acisindan ¢ok Onemlidir. Bu calisma da modernite, hareket ve yol mekéansalligi

arasindaki bu iliskiyi mimari ¢ergeve igerisinde ¢éziimlemeyi hedeflemektedir.

Etkisini ylizyillar boyunca ve giinlimiizde de siirdiiren modern mimarlik iizerine
sayisiz ¢alisma yapilmis, modern mimarhigin arkasindaki kavramlar anlasilmaya
calisilmig ve bu kavramlarin mimarligi ne sekilde etkiledigi iizerine sdylemler
gelistirilmistir. Bu c¢alismada ozellikle, Marshall Berman’in moderniteyi tiim
noktalariyla irdeleyen ‘Kati Olan Her Sey Buharlasiyor’ kitabi, modern mimarlik
tarihi lizerine yazilan ve modernite-mimarlik iligskisine 151k tutan Leonardo
Benevelo'nun ‘Modern  Mimarlik Tarihi’ ve Kenneth Frampton’un ‘Modern
Architecture, A Critical History’ kitaplar1 ile Richard Sennet’in sundugu modern
kent Onerilerini barindiran ‘Géziin Vicdani® kitabi modernite ve modern mimarligi

anlamak iizere temel kaynaklar olarak ele alinmaktadir. Hareket-mekan iliskileri



tizerine yine Sennet’in modern kentleri insanlarin bedensel hareket ve deneyimleriyle
iligkilendirerek irdeledigi ‘Ten ve Tas’ kitabi ile Juhani Pallasmaa’nin bes duyu ile
kent ve mimarlik algis1 lizerine yazdigi ‘Tenin Gozleri’ kitab1 ve Frederic Gros’un
“Yiriimenin Felsefesi” kitabi, Jurgen Habermas’in kent icerisindeki kamusal alanlar
ve modernitenin iligkisini ortaya koydugu ‘Kamusalligin Yapisal Dontisiimii’ kitabi,
yol mekansalligi/modernite iliskileri iizerine Mumford’un ulasimin gelismesiyle
birlikte kentlerin yasadigi doniisiim ile ilgili incelemelerini barindiran “Tarih
Boyunca Kent; Kokenleri Gegirdigi Doniisiimler ve Gelecegi” kitabi ve Ilhan
Tekeli’nin “Modernite Asilirken Kent Planlamasi” kitabi temel kaynaklar olarak

belirlenmis ve bu alanda yazilan tez ve makalelerden taramalar yapilmistir.

Ancak modernite ve hareket kavramlarinin kentleri ve mimariyi sekillendiren
‘yol’ ile iligkisi lizerine bulunan kaynak sayis1 yeterli goriillmemistir. Bu ¢alisma ise
literatlirde var olan bu boslugu doldurmak tizere modernite ve hareket kavramlarini
‘yol mekansalligi’ iizerinden okumaktadir. Yolu ve yolun tanimladigi mekanlar ele
almakta ve 0zellikle modern dénemin sembolii haline gelmis demiryolu ile olusan
‘demiryolu mekansalligi’na odaklanarak erken modern dénem oncii diinya ornekleri
tizerinden irdelemektedir. Boylelikle calisma, mekani ve bugiiniin mimarligini

anlamada yeni bir perspektif kazandirarak literatiire yeni bir okuma sunacaktir.

1.1 Calismanin Amaci

Modern donem, i¢inde bulundugumuz dénemi de kapsadigini diisiindiigiimiizde,
‘modernlesme siireci’ olarak ele alinmaktadir. Modernlesme siirecinin anlasilmasi
modernlesme olgusuna bagl kavramlarin nasil tanimlandigi ile dogrudan iligkilidir.
Bu sebeple modernlesme siirecinin temel kavramlarin1i anlamak ve tanimlamak
tizerine bir ¢ok calisma yapilmistir. Bu ¢alismada modernlesme siirecinin en temel
kavramlarindan olan “modernite” ve ‘hareket’ kavramlart ele alinmaktadir.
Modernitenin toplumlar igerisinde yayilmaya baslamasiyla birlikte hareket kavrami
farkli bigimlerde insan yasamina dahil olmus, sonucunda mimarlik alaninda geri

doniisii olmayan degisimler yasanmustir.



Bu baglamda, ¢alismanin temel amaci, modern dénemin kilit kavramlar1 olarak
karsimiza ¢ikan ‘modernite’ ve ‘hareket’ kavramlarini tanmimlayarak, kentsel ve
mimari gelisme nasil etki ettiklerini ¢éziimlemek, hareketi somutlayan ‘yol’un ve
Endistri Devrimi ile birlikte gelisen ‘demiryolu’nun tanimladigi istasyon yapilari,
konaklama yapilar1 ve ticari-sosyal yapilar gibi demiryolu mekansalligini olusturan

yapilarin modernite ve hareket ile iligkisini arastirmaktir.

1.2 Calismanin Kapsami

Calisma, Endiistri Devrimi ile sekillenen modernlesme siirecini, modernite ve
hareket kavramlarinin mimarlik alaninda yarattigi degisim ve gelisimleri, kendisi de
dogrudan endiistrilesme ile ortaya cikan demiryolu ulasim sistemi ve bu sistemin

yarattig1 mekansal olusumlar tizerinden irdeleyecektir.

Ikinci boliimde, ‘modernite’ ve ‘hareket’ kavramlari tanimlanacak ve arkasindaki
sosyolojik gelismeler 15181nda kavramlarin birbiri ile iligkileri ortaya konulacaktir.
Kavramlarin mimarlik ile iligkisi ¢oziimlenecek, bu baglamda modernite 1s18inda

gelisen kent ve mimarlik anlayis1 irdelenecektir.

Ugiincii  boliimde, hareketin  yansimasi olan yolun tanimladigi mekansal
olusumlar, endiistrilesmenin en biiylik bulusu kabul edilen demiryollar {izerinden
tanimlanacaktir. Bu baglamda istasyon yapilari, konaklama yapilar1 ve bu yapilari
beslemek tizere ortaya ¢ikan ticari ve sosyal mekanlar, erken modern dénemde var
olan ve ilk olma niteligi tasiyan oncii diinya 6rnekleri {izerinden incelenecektir. Bu
kapsam ve nitelikte ulusal bir 6rnek bulunmadigindan, orneklem alanini erken
endistrilesen merkez {ilkelerde yer alan demiryolu hatlar1 ve mekénlar

olusturmaktadir.

Dordiincii boliimde, elde edilen veriler degerlendirilerek ulasilan sonug 6ziiyle

birlikte ifade edilecektir.



1.3 Calismanin Hipotezi

Bu ¢alismanin temelini olusturan hipotez, ‘modernite’ ve ‘hareket’ kavramlarinin
insan yagamina girmesi ile birlikte mimarlik alaninda geri doniisli olmayan bigimde
degisimlere sebep oldugu ve s6z konusu kavramlarin modern dénemde gelisen
yol/demiryolu mekansalligini sekillendirdigi, yeni kopmalar ve yeni birliktelik halleri

tanimlayarak modern diinyanin olusumunu biiyiik dl¢tide etkiledigidir.

1.4 Cahsmanin Yontemi

Kuramsal bir gergeve tariflemek amaciyla, literatiir taramasi yapilarak, modernite
ve hareket kavramlari iizerine var olan ¢alismalar incelenecek, alt kavramlar olarak
karsimiza ¢ikan Aydinlanma, endiistrilesme, fiziksel/tinsel, etken/edilgen hareket

kavramlar1 ¢6ziimlenecektir.

Mimari bir g¢ergeve tariflemek amaciyla, modernite ve hareket kavramlari, yolun
ve demiryolunun varligi ile ortaya cikan ‘yol/demiryolu mekansalligi’ iizerinden
irdelenecektir. Bu kapsamda demiryolu mekansalligini olusturan istasyon,
konaklama yapilari, ticari ve sosyal mekanlar, demiryolu ¢aginin yasandigi 19.
ylizyll yarisindan 20. yilizyill ortasmna kadar uzanan donemde, gelisim gdsteren
demiryolu mekanlar1 iizerinden tasniflenmis olup, kavramlarin demiryolu
mekansallig1 tizerindeki ilk tipolojik etkilerini okuyabilmek iizere farkli 6lgekteki ilk
orneklerin secilmesi kararlastirilmistir. Bu dogrultuda 6rneklem alani olarak sehirler
arast ilk demiryolu hatt1 olan Liverpool-Manchester Demiryolu, uluslararasi ilk
demiryolu hatt1 olan Liege-Aachen Demiryolu, kita boyu ilk demiryolu hatt1 olan
Pasifik Demiryollar1 ve giiniimiizde dahi en uzun demiryolu hatt1 olma niteligini

koruyan Trans-Sibirya Demiryolu ile bu hatlarin tanimladigi mekanlar segilmistir.

Boylelikle, temel kaynaklardan yapilan taramalardan siiziilen farkli alanlardaki
kavramsal bilgiler 1518inda olusturulan kuramsal altlik ¢ergevesinde modern donem
yol-hareket-mekan iligkileri {izerine somut bir veri ortaya konulacak ve demiryolu

mekansallig1 6zelinde biitiinciil yeni bir okuma sunulacaktir.



BOLUM iKi
MODERNITE VE HAREKET KAVRAMLARININ KENT VE
MIMARLIKLA ILiSKiSI

Bu boliimde oOncelikle modernite ve hareket kavramlarinin tanimlar1 ve tarihsel
anlatimlar1 yapilarak kuramsal bir altlik olusturulmustur. Kavramlarin birbirleri ile
iliskisi ve modern dénem kentlerine ve mimarisine nasil etki ettikleri ¢dziimlenerek

mimari bir ¢ergeve tariflemek amaclanmistir.

2.1 “Modernite’ Uzerine Coziimleme

Sozliikteki anlami ¢agdas, cagcil olan ‘modern’ sozciigli (Tirk Dil Kurumu
[TDK], 2017), Latince’de ‘modo’ (son zamanlar, simdi) kelimesinden tiireyen
‘modernus’ bi¢imiyle ilk defa 5. yiizyilda ‘eski’nin karsit anlamlist olarak
kullanilmistir (Kumar, 2004). Resmen Hristiyan olan o dénemi, Romali ve Pagan
gecmisten ayirmak i¢in kullanilan ‘modern’ teriminin tanimu siireg icerisinde siirekli
degisse de, genel olarak hep eskiden yeniye gecis ile iliskilendirilmistir (Habermas,
1994).

Modernite ve modernizm kavramlari1 birbiriyle sik¢a karistirilan iki kavramdir.
Modernite modern donemin toplumsal degerler sistemine ve organizasyonuna verilen
isimdir. Modernizm kavrami ise daha ge¢ ortaya atilmis, modernitenin sanatsal ve
kiiltiirel anlamda ifadesi icin kullanilan ve ideolojisini temsil eden bir kavramdir.
Buradan hareketle modernite bir diinya goriisii olarak, modernizm ise kiiltiirel ve

sanatsal bir akim olarak ifade edilmektedir.

Modernitenin tarihsel siirlar1 pek ¢ok diisiiniir tarafindan belirlenmeye ¢alisilmig
olsa da, evrensel keskin bir siirlama yapilamamistir. Habermas’in ifadesiyle (1981)
bunun altinda yatan temel etken, modernitenin glinlimiizde bile tamamlanmamais bir
siire¢ olmasidir. Ancak diisiinsel olarak modernitenin temellerinin Antik Cag’a kadar
uzandigini séylemek miimkiindiir. Antik Cag Yunan ve Roma uygarliklari, rasyonel

felsefenin dogdugu uygarliklar olarak kabul edilmektedir. Rasyonel diisiincenin



gelisimi ile birlikte ilk defa bu donemde var olan bilgi ve deger kaynaklarina kusku
ile yaklasilmis ve gergeklik akil yoluyla kavranmaya calisilmistir. Ancak ‘modern’
kavrami genellikle Antik Cag felsefesi yerine bu doneme son veren Hristiyanligin
yayilmasina atfen kullanilmaktadir. Yildirim (2010) bunun sebebini, diisiinsel olarak
bulundugu dénemin yasantisina aykiri fikirler icermeleri bakimindan ortak olsalar
da, Hristiyanligin kendini topluma kabul ettirme istegi ve siyasal bir gii¢ haline

gelmesi ile iliskilendirmektedir.

Deginildigi gibi modernite’nin kokleri Antik Cag’a kadar uzansa da, bugiinkii
hali, genel hatlariyla rasyonel diisiincenin yeniden diriltildigi, kesifler ve ticaretin
gelismesiyle birlikte yeni ticaret sermayesinin olustugu ve bu gelisimlere bagl olarak
Ronesans doniisiimiiniin bigimlendirdigi diisiince ve hayat tarzinin egemen oldugu
Aydmlanma Caginda netlesmeye baslamis, gliniimiizdeki seklini ise Endiistri
Devrimi sonucunda Avrupa baslayan bilimsel, ekonomik ve teknolojik gelisimler ile

almstir.

Modernite, toplumsal yapidaki izdiisiimii incelendiginde, karmasik bir olgu olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Toplum, eskiden yeniye ulagsma hedefinde ansizin bir
degisime ugramayip bir gecis siireci yasamis ve bu siire¢ igcerisinde geleneksel ile
modernin farkli birliktelik bigimleri ortaya c¢ikmistir. Ancak modernitenin vaat
ettiklerinin bir sonucu olarak, gelenekten tamamen kopmak ve tarihi yikmak
gerekmektedir. Bu sebeple, modern bir gelecek kurabilmek icin yapilacak ilk isin
eskiyi tamamen yikmak oldugu diistinlilmiistiir. Bu diislincenin altinda yatan ana
hedef, bilgiyi ve toplumsal Orgiitlenmeyi mistik ve kutsal kabugundan ayirarak
‘modern insan1 zincirlerinden kurtarmak’tir. Bu noktada modernitenin temel kavrami
olan ‘yaratict ytkma’ 6n plana ¢ikmaktadir. Marshall Bermann (1994), bu durumu;
“...Modern olmak, bizlere seriiven, giig, cosku, gelisme, kendimiz ve diinyay1
dontistirme olanaklar1 vaat eden; ama bir yandan da sahip oldugumuz ve bildigimiz
her seyi yok etmekle tehdit eden bir ortamda bulmaktir kendimizi...” seklinde ifade

etmektedir.



Hermann Bahr (1890) moderniteyi, ig¢sellestirilmemis ve bireyin kontroli disinda
var olmus bir caba olarak tanimlar ve yasam tarafindan terk edilmis, yalniz
birakilmis bir olgu olarak ele alir. Habermas’a (1981) gore modernite, baska bir
donemden kok almaz; gelenekler ve dini otoriteler de dahil olmak iizere higbir
dayanaga sirtin1 yaslamadan, kendi prensiplerini olusturur. Le Corbusier (1996) ise
moderniteyi, yeni bir seyler kurma istegi ve gelenekten koparak kurtulma hali olarak

tanimlar.

Moderniteyi daha iyi anlamak, onu ortaya ¢ikaran kavram ve olgularin anlagilmasi
ile miimkiin olmaktadir. Bu ¢alismada modernite’nin varolusunda Roénesans bir
‘gecit ¢agl’ kabul edilmekte olup (Engineri, 2008), modern doénemlere bugiinkii
seklini kazandiran siire¢ Ronesans Felsefesinden temellerini alan Aydinlanma (Akail)
Cag1 ve Aydinlanma Cagi ile temeli atilan Endiistri Devrimi eksenleri iizerinden ele

alinmaktadir.

2.1.1 Aydinlanma Cagi ve Endiistri Devrimi

Aydinlanma, insanin kendi sugu ile diismiis oldugu bir ergin olmayis durumundan
kurtulup aklin1 kendisinin kullanmaya baslamasidir. Iste bu ergin olmayisa insan
kendi sugu ile diismiistiir; bunun nedenini de aklin kendisinde degil, fakat aklini
bagkasinin kilavuzlugu ve yardimi olmaksizin kullanmak kararliligmi ve

yurekliligini gosteremeyen insanda aramalidir (Kant, 1784, s.21).

18. yilizyilda ortaya ¢ikan felsefe ‘Aydinlanma Felsefesi’, bu felsefenin iginde yer
aldig1 tarihsel donem ise ‘Aydinlanma Cagr’ olarak tanimlanmaktadir. Aydinlanma
Felsefesi tarihsel siiregte yasanan bir takim olaylarin sistemlesmis hali olarak ele
alinmaktadir. Tlk dnce Ingiltere’de baslayan toplumsal degisim (kapitalizmin dogusu)
Fransa’da o6zgiirliik hareketi olarak devam etmistir. Daha sonra Almanya’da felsefi
temellerini olusturarak tiim diinyay: etkisi altina almaya baslamistir (Ciigen, 2006).
Bunlarla birlikte Aydinlanma Felsefesinin arka planinda 15. yiizyilin ortalarinda
baslayan Ronesans hareketiyle birlikte Descartes’in getirdigi rasyonalist diisiince, 16.
yiizyilda Katolik Kiliselerine olan giivenin sarsilmasiyla birlikte baslayan Reform

hareketleri, 17. yiizyilin hiimanizmi ile pozitif diisiinceyi baz alan Kartezyen



Felsefesi ve teknolojik gelismeleri bulunmaktadir. 18. yiizyuli ayirt edici kilan ise
‘Akil’ kavramidir. Bazi cagdas kuramcilar tarafindan ‘aydinlanma’ teriminin
elestirildigi géz onlinde bulunduruldugunda ‘Aydinlanma Cagi’ olarak adlandirilan
cag1 ‘Akil Cagr’ olarak ifade etmek miimkiindiir (Cigdem, 1997). Aydinlanma Cag1
15. yiizyilda baglayan hareketlerle 18. yiizyili kapsayan bir siireci ifade etse de,
etkileri itibariyle 19. ve 20. vyiizyillarda yasanan gelismeleri sekillendirdigi

gorilmektedir.

Aydinlanma Cagi’nda “aklin kullanilmasi ile dogru bilgiye ulasilabilmesi” temel
felsefesinden hareketle ortaya ¢ikan pozitivizm ve sekiilerizm bilimsel anlamda bir
cok gelisme yasanmasma sebep olmustur. Ornegin Galileo, Diinya'nin yuvarlak
oldugunu ispatlayarak, kilise tarafindan benimsenen Diinya'nin diiz oldugu goriisiinii
yikmis ve aklin dine karsi tistiinliigiinii somut bir ger¢eklikle ortaya koymustur. Bu
gelisme, bilimsel anlamda sorgulayiciligin oniinii agmistir. Aydinlanma Felsefesini
benimseyen ve o donemde yasayan diger Onemli bilim adamlar1 Newton,
Copernicus, Descartes da fizik, matematik ve geometri gibi pozitif bilimlerde
gelismeler yasanmasini saglamis, 19. yiizyil ve 20. yiizyil bilimsel ve teknolojik
gelismelerinin temelini atmigtir. Bilimsel devrimler ile bigimlenen bu dénemde bilim
ve teknolojiye bakis tamamen sekiilerlesmistir. Bilimciler artik dinsel 6gretilere
uyumlu olmak gibi bir kaygi duymamistir. Bilim ve teknolojik gelismelerle
toplumsal talep kesigmis, devlet teknolojik gelismeleri desteklemeye baslamistir
(Baser, 2011). ilk kez 1780 yilinda Fransa’da otuz bes cilt ansiklopedi olusturulmus
ve genis capta yayimistir. Tim bilgi, bilim ve tekniklerin smiflandirildigi
‘ansiklopedik ¢ag’ olarak da ele alinan 18. yiizyil, temel anlamiyla, aklin din ve inang

tizerindeki Uistlinligiinii kabul etmektedir.

Ote yandan Aydinlanma Felsefesi, her ne kadar ciddi etkiler olusturmus ve
takipgiler kazanmis olsa da, aklin din ve inang iizerindeki istiinliigliniin kabul
edilmesi ile din adamlarinin tepkisini toplamasinin yani sira, ¢esitli diisiiniirler
tarafindan olumsuz elestirilere de maruz kalmistir. Aralarinda Giambastito Vico ve
Edmund Burke gibi filozoflarin bulundugu Aydinlanma karsitlari, basta akilcilik,

bilimselcilik ve bireycilik olmak iizere, Aydinlanmanin tiim karakteristik



ozelliklerini elestirmislerdir (Cevizci, 2009). Oyle ki bu elestirilerden en biiyiigiinii,
Aydinlanma Felsefesinin bilimselcilik anlayigina karsi yine Aydinlanma diistiniirii
olarak nitelendirilen Jean-Jacques Rousseau yapmustir: “Bozulma gergekten vardir;
bilimlerimiz ve sanatlarimiz gelistik¢e ruhlarimiz bozulmustur. .... Namus ve ahlakin
akibeti de bilim ve sanatlarin gelismesine baglidir. Onlarin 1siklart ufkumuzda
yiikseldikge erdemin kayboldugu goriilmiis ve ayni olay her ¢agda, her yerde
olmustur” (Rousseau, 1750, s..11). Nietzche (2003), Descartes’tan baslayarak
Aydinlanma tizerinden Hegel ve Marx’a kadar uzanan ve akli temel alan bir bilgi,
hakikat goriisiinii ciddi anlamda elestirmektedir. Ona gore insan Aydilanma’nin
asir1 akileiligindan kurtarilmali, kuru akiler uygarliktan uzaklastirilip kendisinin ne
oldugu {lizerine diisiiriindiiriilmelidir. Ciinkii Nietzche’ye gore gercek ilerleme akil
ile degil ancak sanatin ve sanatsal yaratinin hakim oldugu Antik Yunan Felsefesinde

hayat bulmus bir kiiltiirel asama ile olabilmektedir.

Aydinlanma Felsefesi’nin en bilinen karsitlarindan biri de Frankfurt Okulu
diistintirleridir. Frankfurt Okulu’na gore Aydmlanma’nin 6nceledigi ‘akil’ karsi
durdugu ve elestirdigi mitsel diisiincelere benzer sekilde kendisi bir mitsel diislince
halini almistir. Aym1 zamanda Aydinlanma Felsefesi’nin 6ne ¢ikardigr ‘akil’in
bilimsel ve teknolojik ilerleme baglamina insanlarin pozitif ¢ikarlarindan daha ¢ok

kapitalizm ve sermayenin ¢ikarlarina hizmet ettigini savunmustur (Altinkaya, 2016).

Tim karsitlara ragmen Aydinlanma Felsefesi hizla diinyay: etkisi altina almaya
devam etmistir. Modernite de Aydinlanmanin bu varolusu ve yayilimi ile birlikte
kilise baskisinin kirilmasi ve aklin bagimsizliginin elde edilmesiyle olusturulmaya

caligilan yeni bir diinya goriisii olarak sekillenmeye baslamistir.

Aydinlanma Cag1 ve modernite arasindaki iliski pek ¢ok arastirmaci ve diisiiniir
tarafindan  tanimlanmaya  c¢alistlmistir.  Habermas  (1981),  moderniteyi,
Aydinlanmanin bir iiriinii olarak stirekli ileriye giden ve ileriyi siirekli olarak uzaga
giden bir zaman olarak gordiiglimiizde, tamamlanmayan ve tamamlanamayacak olan
bir proje olarak saptayabilecegimizi belirtmektedir. Bir diger deyisle modernite,

Aydinlanmanin mirasi olan bu devrimler ile varligini siirdiiriir. Kale’ye (2002) gore
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Aydinlanma Felsefesi, ilerleme olgusunu temel alarak insanligi i¢inde bulundugu
bagnazliktan, hurafelerden, geri kalmishiktan kurtarmayr amaglayan modernizm
doniistimiinii ortaya ¢ikarmistir. Harvey’e (2003) gore bu siirecte bilim, ahlak, hukuk
ve sanat gibi alanlarda olaganiistii bir ¢aba harcanmistir ve bu ¢aba ‘modernite’yi
tanimlamaktadir. Ciligen (2006), Aydinlanma Cagi’n1 Avrupa insaninin bireysel ve
toplumsal yasamini yeni bir anlayisla olusturma ¢abasi olarak nitelendirmekte, bati
uygarliginda yasanan tarihsel gelismelerin diisiinsel ve kiiltiirel bir sonucu olarak ele
almaktadir. Jeanniere (1993) modernitenin temelinde Aydinlanma Caginin kapsadigi
dort devrim oldugunu belirtmektedir. Bunlar pozitivizm ile sekillenen bilimsel
devrim, laikligin benimsenmesiyle sekillenen kiiltiirel devrim, demokrasinin
benimsenmesiyle sekillenen siyasal devrim ve teknolojinin gelismesiyle sekillenen

endiistriyel devrimdir.

Latince kokenli olan ‘endiistri’ kelimesi, Arapca kokenli olan ‘sanayi’ kelimesi ile
es anlamhdir. Hasol, endistriyi “hammaddeleri yapili bir hale sokmak ig¢in
uygulanan eylemlerin ve bu eylemleri uygulamak i¢in kullanilan araglarm timii”
olarak tanimlamistir (Hasol, 1975, s.393). Endiistriyel iiretimin giderek artmasi
‘endiistrilesme’ ve tiim diinyay1 doniistiirecek bigim ve boyuta ulasan endiistrilesme
siirecini baglatan olaylar biitlinii ise Endistri Devrimi olarak adlandirilmaktadir.
Endiistri Devrimi, insan hayatin1 kdkten degistiren bir etkiye sahip olmasi sebebiyle

insanlik tarihinin en 6nemli donim noktalarindan biri olarak ele alinmaktadir.

Aydinlanma Cagi’nda yasanan bilimsel ve teknolojik gelismelerden temelini alan
Endiistri Devrimi 18. yiizyil sonlarinda Ingiltere’de ortaya ¢ikmis ve daha sonra tiim
Avrupa iilkelerine yayilmistir. Endiistrilesme siirecinin 1765 yilinda James Watt
tarafindan icat edilen buharli makinelerin kullanilmasi ile basladigi kabul
edilmektedir. Bu gelismeden sonra basit aletlerden makine kullanimina gecilmis;
tretimde makine kullanimi artmistir. Makinelerde buharin kullanimi, komiir ve
demir sektoriinii hareketlendirmis, maden ocaklarinin c¢evresinde endiistriyel
alanlarin yogunlasmasina sebep olmustur. Uretimin bu sekilde fabrika standartlarinda
gercekleserek artmasi ile birlikte ekonomik biiylime gerceklemis ve yasam

standartlarinda artis yasanmigtir.  Buharli makineler lokomotif ve gemilere
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uygulanmis, tasimacilik alaninda denizyolu sistemleri geligsmis, demiryolu gibi yeni
ulagim sistemleri kurulmustur. Ardindan telefonun icadi ile iletisim sistemleri
gelismis, tiim diinya Endistri Devriminin etkisinde ardi ardina yasanan biiyiik

degisikliklerle yilizlesmistir.

1825°te Ingiltere’de ilk buharli demiryolunun kullanilmaya baslamasi ve 1830’tan
sonra yogunlasmasiyla birlikte, demiryollar1 gegtikleri yerleri hizla kentlesen yeni
endiistri bolgelerine doniistiirmiis ve bdylece yeni is alanlar1 olusturmustur. Diger
yandan tarimda makinelerin artmasiyla birlikte kirsal alanlarda giderek daha az is
giicline gereksinim duyulmustur. Tiim bu sebeplerle kirsal alanlardan kentlere dogru
hizli ve yogun bir goc¢ baslamistir. Boylelikle kentler, sanayilerin ve insanlarin bir

araya geldikleri biiyiik 6l¢ekli ve yogun niifuslu yerlesim yerleri olmustur.

Endiistri Devrimi ile refah seviyesi bir yandan artarken, 6te yandan mekansal ve
toplumsal diizlemde yasanan olumsuz gelismeler ¢okga elestirilmeye baglanmustir.
Endiistrilesme ile kirsaldan kente dogru hizli ve yogun bi¢cimde yasanan go¢ sagliksiz

kentlesmeye sebep olmustur.

Ote yandan endiistrilesme ile birlikte toplum igi yeni smiflasmalar ve sosyal
esitsizlikler ortaya ¢ikmustir. Ozellikle tekdiize makinelerle, ustalik gerektirmeyen
isler yapilmaya baglanmasi, pek ¢ok alanda ‘zanaat’in is¢ilige donligmesine ve agir
yasama/¢alisma kosullarina sahip yeni is¢i sinifinin olusmasina sebebiyet vermistir.
Ayni zamanda yeni endiistrinin kurulmasi, toplumda aristokrat siifi kadar maddi
birikimi olan fakat sahip oldugu giicii soydan degil ekonomiden alan, tiiccarlarin ve
sanayicilerin de i¢inde bulundugu burjuva sinifinin olusmasina yol agmistir. Bununla
birlikte, aristokrasinin {istiin egemenligi ortadan kalkmistir. Bir yandan da ana hedefi
maddi gereksinimlerini kargilamak olan zengin burjuva sinifi, aristokratlar
tarafindan, kiiltiirel yonden geri kalmis bir dzenti siifi olarak nitelendirilmistir. Isci
smift ezilen bir grup olmustur. Ancak artik yeni toplumsal siniflar arasi sosyal
catismalarin eskisinden daha da keskin bir bi¢imde yasanmaya baslamasi ile insan
haklarinin gozetilmedigi sorunu ile ilerleyen zamanlarda ‘sosyalizm’ diisiincesi

gelismistir. Yasanan tiim bu durumlar Endiistri Devrimi’nin bireyler iizerinde
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olusturdugu sosyolojik ve psikolojik sikintilarin gittikce arttigimi gostermektedir.
Endiistrinin gelismesi ve yayilmasi ile birlikte yasanan bu donemi Marx, “Avrupa
toplumunun kuru kabugunda ufak catlaklar ve ¢entikler olusturan bir donem” olarak

tanimlamistir. Bu donem Berman’in tanimina gore ise oldukca ‘karmasik’tir:

Insan emegini azaltmak ve verimlili§ini arttirmak igin kullanilan makineler
aslinda onlar i¢in ¢alisip duran insanlar1 dogurdu. Yeni servet kaynaklari yeni
ihtiyaclar1 doguran kaynaklara doniisiiveriyor. Bilimin 15181 aslinda etrafindaki
cehaletin karanligiyla parliyor. Tiim icatlarimiz ve ilerlemelerimiz sonugta sanki

maddi bir giice gevriliyor (Berman, 1995, s.17).

Endiistri Devrimi ve modernite arasindaki iliski pek cok aragtirmaci ve diisiiniir
tarafindan tanimlanmaya c¢alisilmistir. Endiistri Devrimi ve modernite arasinda
dogrudan iliski kuran Guenon (1991), tiim diinyaya hizla yayilan ve ekonomik,
siyasal, toplumsal ve kiiltlirel anlamda olumlu ve olumsuz koklii degisiklikler yaratan
modern donemde endiistrinin bilimin en 6nde gelen amaci ve mesruiyet kaynagi
oldugunu belirtmistir. Paz (1994), modernlesme ve endiistrilesme siirecini i¢ ice
gegen ve birbirini bigimlendiren varolussal bir siire¢ olarak ela almakta ve ortak
temek kavramlarinin akilcilik, ilericilik, devrim ve elestiri oldugunu ileri
stirmektedir. Harvey (2003) moderniteyi, Endiistri Devrimini de igine alan, pozitivist,
teknoloji merkezli ve rasyonalist egilimli bir siire¢ olarak gdérmektedir. Bu siire¢
Harvey’e gore dogrusal gelismeyle ve mutlak dogrulara inangla, toplumsal diizenin

rasyonel bigimde planlanmasiyla, bilgi ve liretimin standartlagsmasiyla 6zdeslestirilir.

Tim bu gelismelerden hareketle, giinimiiz modern anlayisinin diislinsel
altyapisinin Aydinlanma Felsefesinden beslenerek gelistigini, somut bi¢ciminin ise
Endiistri Devrimi ile yasanmaya baslanan bilimsel ve teknolojik gelismeler ile

birlikte aldigin1 sdylemek miimkiindiir.
Bu altyapisi ile ele alindifinda modern diigiincenin gelisimi, erken donemde

yasanan niifus artigi, teknolojinin, iletisim ve ulasim olanaklarinin gelisimi ile

bilginin yayilim hizinin artmasi, her tiirlii ideolojiler iizerine geg¢miste yapilan
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degerlendirmelerin evrensel boyutta yeniden bigcimlenmesine neden olmustur.
Boylelikle modernite ile birlikte ortaya ¢ikan ve ¢ikacak olan her olgu igin farkli
cografyalarda farkli kiiltlirlerin gelismesi zorlasmistir. Bu anlamda modernite,
evrensel bir tek kiiltiir olma egilimi gostermistir (Berman, 1994). Burada s6z konusu
olan birliktelik ve homojenlik, gegmis donemlerde var olan toplu yagsama bi¢imlerini
ortadan kaldiran bir degisim siirecini de baslatmistir (Diizenli, 2009). Bu noktada
modernite, bir yandan biitiinliik vaat ederken, bir yandan aligilagelmis bir birlikte
olma durumunun yikimina sebep olmustur. Burada modernitenin ¢ift yonlii dogasi
ortaya c¢ikmaktadir. Bu siireg, ‘modernite’ {izerine ¢alisan bir c¢ok arastirmaci
tarafindan, Marx’1n (2008) deyisiyle modern bireyin her seyin anlik, gecici oldugu ve
kat1 olan her seyin buharlastifi bir diinyada yasama aliskanliklar1 gelistirme
cabasiyla tanimlanir (Berman, 1994). Esasen bu, Weber’in de modernitenin bir
“anlam kayb1” olduguna doniik ¢ikarimlar ile ortiisiir (Atiker, 1998). Kiiltiirel agidan
bakildiginda ise modernitenin toplumun oOrgiitlenmesini sagladigin1  sdylemek
miimkiindiir. Lefebvre (1998), bu orgiitlenmenin nedenini modernlesmenin girdileri
olan rasyonalizm, fonksiyonalizm ve sekiilerlesme olarak belirtmistir. Bu olgular
endiistrilesme siirecinde i1s boliimii, uzmanlagsma, yogun ve sistematik isgiicli
seklinde ortaya cikmistir. Yeni iiretim bicimi iiretim odakli bir giindelik hayati

getirmis ve bu da yeni iligki bi¢cimlerini ortaya ¢ikarmistir.

2.3.1 Modernite Etkisinde Kent ve Mimarlik

Temellerini Aydinlanma Felsefesinden alan modern diisiincenin kendini kent ve
mimarlik tlizerinde somut olarak gostermeye baslamasi Endiistri Devrimi ile
gerceklesmistir.  Endiistri Devrimi ile endiistriyel iiretimde, teknolojide ve
ulasim/iletisim olanaklarinda yasanan hizli gelismeler ile birlikte her alanda geri
dontisii olmayan kokli degisiklikler yasanmistir. Bu degisiklikler kaginilmaz olarak

toplumun can damari olan sanat ve mimariyi de biiylik 6lclide etkilemistir.
Endiistri Devriminde yasanan insan ve hayvan giiciine dayali iiretim tarzindan,

makine giicine dayali {iretim tarzina gecis sonucunda kiigiik imalathaneler

fabrikalara doniigmiistiir. Tarimda olusan is giicii fazlasi, endiistri bolgelerine gog
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etmeye baslamistir. 18. yilizy1l boyunca kirsal alanlardan kentlere dogru gerceklesen
bu yogun hareket kentleri hazirliksiz yakalamistir. Kentlerde yeterli konut stogunun
bulunmamasi ve yetersiz altyap1 sartlari, kentlerin diizensiz ve carpik bi¢imde
gelismesine sebep olmustur. Bakimsiz kentlerde, insanlar ilk endiistri kuruluslarinin
etrafina konumlanan, pencerelerin genelde dar, i¢ 1siklandirmanin yetersiz, sokak
modellerinin riizgara ve glinesin konumuna gore ayarlanmamis oldugu evlerde susuz,
tuvaletsiz, rutubetli, 151ks1z ve havasiz, yani sagliksiz kosullarda barinmak zorunda
kalmiglardir (Mumford, 2007). Modern donem kent ve mimarhigindaki bu tiir
olumsuz kosullar, kisilikten yoksunluk gibi sosyal sorunlart da beraberinde

getirmistir.

Endiistrilesme ile birlikte degisen mekansal yapilanmanin en biiyiik etkenlerinden
biri de ulasim alaninda yasanan gelismeler olmustur. Endiistri Devrimi ile modern
diinyaya dahil olan demiryolu ulasimi ticareti Onceleyerek gelismeye baslamistir.
Erken modern donemde demiryollari, hammaddelerin endiistri bolgelerine;
endiistriyel iiriinlerin de pazar alanlarina ulagtirilmasinda biiytlik rol oynamistir. Bu
amagla kimi zaman gectigi ¢evreleri, olusan talep sonucunda yeni endiistri bolgeleri
haline ¢evirmis, niifus yogunlugunun bu bélgelerde yogunlasmasina sebep olmustur.
Yogunlasan niifus ile yapilasma artmis, endiistri yapilar1 kent merkezlerinde kalmaya
baslamistir. Bu sebeple kent merkezlerinde yasayan burjuva kesimi, konutlarini
bosaltmis ve kent disinda olusturduklart yeni yasam bolgelerine taginmistir.
Boylelikle kent merkezleri endiistri yapilarina ve isci sinifina terkedilmistir. Bu
durum siif ayriliklarin1 ve sosyal esitsizlikleri modern kentler iizerinden goriiniir

kilmistir.

Mumford (2007), tiim bu gelismelerden hareketle endiistri kentini olusturan ana
unsurlarin fabrika, demiryolu ve kenar mahalleler oldugunu sdylemis, erken dénem
modern toplulugun, gerek bilimsel bilgiden gerekse bu bilgileri kullanacak deneysel
yetenekten yoksunlugunun bu kentlerde g¢evresel bozulmalara sebep oldugunu 6ne

surmustir.
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Endiistrilesme ile birlikte sagliksiz yasam alanlarinin ve sosyal sorunlarin ortaya
cikmasi 19. yiizyill ikinci yarisinda kent itopistlerinin elestirilerine zemin
hazirlamistir. Sosyalist iitopistler kolektivizmi 6ne ¢ikararak esitlik¢i ve paylagimci
bir ortak yasami ve miilkiyette 6zel sermayenin etkisinin azaltilmasi gerekliligini
savunmuglardir. Kent hayatinin o giinkii akil dis1 bi¢imlerinin yerini salt akil
tarafindan dikte edilmis tamami ile farkli bambaska bicimlerin almasi1 gerektigini
diistinmislerdir (Benevolo, 1991). Endiistrilesmenin sebep oldugu kentler ve yapilar
tizerinde olusan baskiy1 azaltmak ve olumsuz yasam kosullarini gidermek amaciyla,
yeni bir kent ve yeni bir konut yaratmak iizere yola ¢ikmis ve bu dogrultuda
tasarimlar yapmaya baslamiglardir. Bu baglamda Etienne Cabet, Charles Fourier,
Robert Owen, Juhn Ruskin, William Morris ve ardindan Ebenezer Howard ve Tony
Garnier’nin ideal kenti kurmaya yonelik tasarilar1 ‘Modern Sehircilik Anlayisi’nin
gelismesine Oncliliik etmistir. Bu tasar1 ¢abalar1 sonucu diisiiniirler tarafindan her ne
kadar somut 6rnekler ortaya konulmaya calisilsa da, reel sosyo-ekonomik kosullar
nedeniyle bu caligmalar daha cok iitopya diizeyinde kalmis, oOnerilerin bir ¢ogu
uygulamaya konulamamistir. Uygulamaya konulan ornekler ise uzun soluklu
olamamustir. Ancak Titopist Oneriler, modernitenin kentler {izerinde olusturdugu
mekansal, sosyal problemleri ele almalari, biiyiik capta ¢6ziim Onerileri sunmalari
acgisindan ve hem diisiinsel hem de reel bazli bir takim kosullarin diizeltilmesinde
ciddi kazanimlar saglamalar1 bakimindan énemlidir. Bu tiir kentsel oneriler ‘endiistri
kentleri’nin ornekleri olarak ele alindiginda donemin mimari bakig agisin1 anlamada

yardimc1 olmaktadir.

Endiistri Devriminin kentlerde olusturdugu sorunlara karsi sehircilik ve mimarlik
disiplinlerinde gelistirilen bu tiir akilci, yenilik¢i, sosyalist elestiriler ve ¢oziim
arayislari, modern mimari diisiincenin temellerinin Aydinlanma Felsefesi ile
atildiginin gostergesi olarak ele alinabilmektedir. Ancak modern mimarligin ortaya
¢ikis donemi tlizerine farkli diistinceler vardir. Richards (1960), teknik gelismeleri
odaga alarak 19. ylizyill mimarligini reddetmis ve modern mimarlig1 20. yiizyilda
gelisen, gliniimiiziin gerektirdigi yeni mimarlik anlayis1 olarak tanimlamistir.
Mimarlik tarihgisi ve elestirmenlerinden Kenneth Frampton (1980) modern

mimarligin baglangi¢ tarihinin Aydmmlanma Cagi ile ortaya c¢ikan rasyonel

16



diistincenin ve teknik gelismelerin giindeme gelmeye basladigi 18. ylizyilin ortalarina
kadar uzandigimi ifade ederken, Vincent Scully (1980), “demokrasinin mimarlig1”
olarak tanimladigi modern mimarligin ortaya ¢ikisini endiistrilesmenin baglamasina
baglamistir. Tanyeli (1997) ise modern mimarligi, kimi yonlerden tutum ve bi¢im
ortakliklar1 gosteren yapilari, temsil ettikleri davranis, akim ve yonelimlerle, onlari
var eden diislinsel arka plani olarak nitelendirmis, ge¢ 19. ve erken 20. yiizyilda
iiretilmeye baslandigin1 ifade etmistir (Ozyalvag, 2013). Ote yandan rasyonel modern
diisiincenin temellerinin Antik Caga kadar dayandigi diisiiniildiigiinde mimarlik
alaninda alisilagelmis anlayistan kopuslarin o donemlerde basladigini ve dogrudan
modern mimarlik olmasa da, mimarlik alaninda fark edilebilir gelismelerin
Ronesansla yasandigini soylemek de miimkiindiir. Ancak mimarlik bicim dili ve
iiretim anlaminda modern kaliplara somut iiretimlerinin yapildigi endiistrilesme

sonrasi ulasmustir denilebilmektedir.

Endiistri Devrimi ile gelisen insaat teknigi tas, tugla, ahsap gibi geleneksel
malzemelerin artik daha rasyonel bir sekilde islenebilmesine ve daha kolay
dagitilmasma olanak saglamistir. Bunlara zamanla dékme demir, cam ve daha
sonralart ¢imento, beton gibi malzemeler eklenmistir. Bilim ve teknolojideki
ilerlemeler bu malzemelerin daha elverisli bir sekilde kullanilmasina ve direnglerinin
Ol¢iimiine olanak saglamistir. Santiye donanimlari gitgide yetkinlesmis ve insaat
makinalarindan yararlanma hizla yaygmlagsmistir (Benevolo, 1981). Bu sayede yeni
yapt malzemelerinin mimariye girmesi ile yukarida da sozii edilen fabrikalar,
demiryollari, kopriiler, bliyiik gar yapilari, v.b. birgok yapi tiirleri modern mimari
gelisimin {irtinii olarak, ‘modern endiistriyel yapilar’ kavramini ortaya ¢ikarmistir.
Endiistrilesme ile birlikte yogunlasmakta olan kullanimlarin, giiclenen rasyonel
diisiince sisteminin, hukuk, ekonomi, kiiltiirel alanda yasanan gelismelerin ve yeni
toplumsal iliskilerin farkli bi¢cimlerde mekana yansimalarinin bir sonucu olarak;
endiistriyel yapilarin yani sira, okul, postane, adliye, mahkeme salonu, borsa binalari
vb. egitim, iletisim ve kamu yapilari, miize, tiyatro, sanat galerisi vb. sanat yapilari
gibi yeni yapi tipleri de ortaya ¢ikmaya baslamistir (Birol, 1996). Boylelikle
Aydinlanma Felsefesinin kavramsal uzantilar1 ve Endiistri Devrimi doneminde

olusan yeni diislince ve sanat ortami ile birlikte kentlerde ortaya ¢ikan sosyal ve
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mekansal gereksinimler, yasanan teknolojik gelismeler ile biitiinleserek modern
mimari’nin kaliplarin1 olusturmaya baglamistir. Bilimsel ilerlemeler neticesinde
geometri alaninda yasanan gelismeler, insaatin biitiin plan ve cephelerinin ¢izim yolu
ile tek anlamli ve kesin tasarimin1 miimkiin kilmistir. Basim ve yeni grafik ¢cogaltma

metotlar1 sayesinde ise yenilikler hizla dagilip yayginlagabilmistir.

Modern donemin yeni yapi tiplerini ve mekan iiretme anlayisin1 anlayabilmek
i¢in, doneminin tiim mimari gelismelerini ortaya koymaya caligmalari, tiim teknik
imkanlarint kullanmalart ve uluslararasi sergi niteligi tagimalar1 sebebiyle fuar
yapilarma bakmanm, faydali olacagi diisiiniilmektedir. Omegin 1851 yilinda
Londra’da diizenlenen 1. Diinya Sergisi’nde Ingiltere’yi temsil eden Kristal Saray ilk
kez dokme demirin ve camin bir arada kullanildig1 yapr olmasi nedeniyle biiyiik
onem tasimaktadir. Ayni sekilde 1889°da Paris’te diizenlenen 5. Diinya Sergisi igin
insa edilen Eiffel Kulesi ve La Galeria Des Maschines gibi fuar yapilar1 da teknik
altyapis1 ve yenilik¢i mekénsal kurgulari sebebiyle, mimarlik alaninda ileriye doniik

cok biiylik gelismelerin 6niinii agmustir (Sekil 2.1, Sekil 2.2 ve Sekil 2.3).

5 e
[ ..~~"“,.9'lif:'ii AN

W LT D
f {71 v -..‘.'A.““ [\ '!! Sl

1 0 L S S A 4;:

iy

¢ P

Sekil 2.1 Kristal Saray, Ingiltere (Telegraph, 2010)
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708, - PARIS. - La Galerie des Machines,

gans 1900 Tarinouve

Sekil 2.2 La Galerie Des Machines, Fransa (Latinox, b.t.)

19. yiizyi1lda fuar yapilarinin ortaya ¢ikmasi ile birlikte fonksiyon ve striiktiiriin
ifade edilebilmesinin sanat i¢in yeterli bir igerik oldugu yaklasimlari da giindeme
gelmistir. Bagka bir goriis ise yeni malzemeler ile yapi yapilabilecegi ancak bu
eylemin bir mimarlik eylemi olmadigt dogrultusundadir. Bu goriise gére mimarlik
ancak eski Usluplarin yeniden canlandirilmasi ile yapilabilir. Bu goriisten hareketle
19. yiizy1l sonlarina kadar mimaride, tarihselci ve se¢meli tavir hakim olmustur.
Diger yandan gelisen modern diisiince paralelinde, rasyonellik ve teknoloji
sayesinde, mimari eserler daha esnek diisiincelerle iiretilmeye elverigli hale
gelmiglerdir. Donemin bazi mimarlari bu siirecte sanat ve mimariyi klasik
isluplardan arindirmak ve dini ritiiellerden koparmak amaciyla, iiretilecek olan
eserler i¢in tanimli bir arka plan olusturma cabalarina girismislerdir. Bu ¢abalar,
modern mimari siire¢ icerisinde yer alan ve birbirinden farkli sekillerde ayrisan
bircok mimari yaklasimi dogurmustur. Ote yandan, s6z konusu mimariyi dini
ritliellerden ayirma, yalinlagtirma cabalari, Aydinlanma Felsefesinin ve bu baglamda
rasyonel ve islevsel yaklasimin mimarlik {izerindeki somut yansimalar1 olarak

yorumlanabilmektedir.
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Sekil 2.3 Eiffel Kulesi, Fransa (Wikipedia, 2016)

Ozellikle 19. yiizy1l sonlarinda ortaya ¢ikan ‘Arts and Crafts’ ve ‘Art Nouveau’
akimlari, mimariyi klasik {sluplardan arindirmayr amaglayan yaklasgimin
yiikselmesini saglamistir. Arts and Crafts akimi endiistrinin yarattig1 standartlagmaya
kars1 diismanlik beslemis, endiistri ile yarigamayan ve yok olup giden el sanatlarini
yeniden canlandirmayr ama¢ edinmistir (Pilehvarian, 1993). Art Nouveau ise
Endiistri Devriminde yasanan teknolojik gelismelere ayak uyduramayip tarihsel
tsluplara atifta bulunarak {iretilen yapilara karsi ¢ikmis, daha yalin ve dogadaki
bicimlerden esinlenerek tasarlanmig yapilarin yayginlasmasina katkida bulunmustur.
Bu gelismeler 1s18inda mimarlik, 20. ylizyilda tarihsel bi¢imlerin egemenliginden
styrilmis, yeni yap1 malzemeleri ile yeni yapim yontemlerini benimseyerek, yalin ve

islevsel bir anlayisa biirlinmiistiir. Art Nouveau’nun ardindan eskiyi tamamen
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reddeden sanat ve mimarlik yaklagimlarini barindiran 1914-1918 donemini ise

‘kuramlar donemi’ olarak adlandirmak mimkiindiir.

1909 yilinda Marinetti’'nin ortaya attig1 Fiitlirizm, 1915 yilinda Tatlin’in
onderliginde gelisen Konstriiktivizm, 1915 yilinda Malevich’in 6nderliginde ortaya
¢ikan Siiprematizm, 1915 yilinda Le Courbusier’in ortaya attigi Plirizm, 1917 yilinda
Mondrian ve Doesburg ile gelisen Neo-Plastisizm bu kuramlarin, yaklasimlarin
baginda gelmektedir (Birol, 1996). So6zii edilen modernist yaklagimlara zamanla
yenilerinin de eklendigi 20. yiizyili mimaride program ve manifestolar donemi olarak
degerlendirmek de miimkiindiir. Nitekim 20. yiizyilda doneminin 6ncii mimarlar
tarafindan ardi ardina elestirel ve devrimci nitelikte eylem ve bildiriler yayinlanmistir
(Conrads, 1991). Bu eylem ve bildiriler i¢lerinde birbirini sertge elestiren yaklagimlar

ile birlikte bir biitiin olarak modern mimarinin ¢izgilerini belirlemistir.

Kuramsal baglamda ise modern mimari hareket, 20. yiizyilin baslarinda
Werkbund’da, daha sonralar1 Bauhaus’ta yukarida vurgulanan yaklagim, kuram ve
manifestolar ile de entegre bir bigimde oOrgiitlenmistir. Ozellikle 1919 yilinda
Almanya’da kurulan Bauhaus Okulu, tasarimi endiistrilesmenin getirdigi olanaklarla
biitiinlestirmeyi amaclamistir. Kurucularindan Walter Gropius, yapi iiretiminde
standartlagsmay1 ve rasyonellesmeyi Onceleyerek, standardizasyonun konut yapimi
alanina sistemli bir sekilde uygulanmasinin bilyiikk bir ekonomi beraberinde
rasyonellesmenin de yiiksek bir yasam standardi getirecegini vurgulayarak modern
donem mimari Uretiminde hakim olacak tutumu belirlemistir (Gropius, 1967).
Gropius’un “biz bir iislup yaratmak isteginde degiliz” sdylemlerine karsin sistematik
bir tasarim yontemi belirlemeyi amaglayan Bauhaus, zamanla tim modern mimarligi
etkisi altina alan bir {islup olusturmustur. Gropius’un mimari tasarim ilkeleri arasinda
gosterilen basit geometrik formlar, serit pencereler, dis mekan arasinda gorsel bir bag
kurmayr hedefleyen genis cam ylizeyler ile i¢ islevsel mekan diizeni, disaridan
belirgin olmayan konstriiksiyon ve beyaz renk dis cephe kullanim1 gibi unsurlar, bu
tislubun karakteristik 6zelliklerini olusturmustur (Frampton, 1980). Bauhaus, tasarim
alaninda sadece Almanya’yr degil biitiin Avrupa’yr etkisi altina alacak ve

Uluslararas1 Uslubun dogusuna uygun ortami hazirlanmistir (Birol, 1996).
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Le Corbusier ve Mies van der Rohe, Uluslararas1 Uslubun temsilcileri olarak 6n
plana ¢ikmaktadir (Sekil 2.4 ve Sekil 2.5). Ozellikle Le Corbusier’in Villa Savoye’da
uyguladig1 ve “cagdas teknolojinin ¢agdas tasarim ile birlikteliginden dogan tasarim
yaklasim1” olarak adlandirdig: bes ilke, 1929 yilinda Isvigre’nin La Sarraz kentinde
toplanan I. CIAM kongresinde (Uluslararasi Modern Mimarlik Kongreleri)
Uluslararas1 Uslubun temel ilkeleri olarak kabul edilmistir. Boylece modern
mimarligin estetik degerleri olan betonarme iskelet sistem, serbest plan ve cephe

diizeni, yatay pencere ve ¢ati bahgesi ilkeleri ortaya konmustur.

Sekil 2.4 Villa Savoye, Le Corbusier, 1929 (Archdaily, 2010)

22



Sekil 2.5 The Farnsworth House, Mies van der Rohe, 1951 (Mystudio, b.t.)

Mimarlikta yasanan bu yogun modernlesme hareketleri, evrensel bir gii¢ haline
gelen smirlayiciliginin fark edilmesiyle birlikte, yogun bir sekilde elestirilmeye
baslanmistir. Bunun ana sebebi baslangicta tarihsel iisluplarin egemenliginden
arinmay1 hedefleyen modern mimarligin, zamanla kendisinin bir iislup olmaya
baslamasidir. Ozellikle endiistrilesmenin getirisi olan seri iiretim ile birlikte tek
tiplesen ve rasyonellesmeyi askinlastiran mimarlik anlayisi oldukga elestirilmistir.
Yapilan elestirilerin bir kismi ise mimarligin savas sonrasi olusan yeni sosyal ve

toplumsal Kosullara ayak uydurmadigini vurgulamaktadir.

2. Diinya Savasi sonrasinda etkileri bugiline kadar siiren Popiiler Mimarlik
etkinliginin gelistigini sdylemek miimkiindiir. Ozellikle 60’larda ortaya c¢ikan Pop-
Art’in olusturdugu etki ve iletisimsel olanaklarin gelismesiyle etkin hale gelen
popliler egilim, elestirelligi, ilerlemeci mantig1 reddeder, daha uyumlayici, uzlasmaci
ama bir yandan da gorece demokratiklestirici, digsal, bicimsel ve kitlesel yaklagimlar
yayginlastirir (Aritan, 1997). Pop-art’in en biiylik temsilcilerinden biri 1961-1974
yillar1 arasinda mimarlik diinyasinda biiyiik yanki uyandiran, bir dergi adin1 ve bu
dergi etrafinda toplanan bir grup Ingiliz mimar1 tanimlayan Archigram grubu

olmustur. Cikardiklar ilk say1 ile o giine kadar hi¢ alisilagelmemis bir yontemle, pop
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kiiltiire ve ¢izgi romana referans veren gorsellerle bir dizi provokatif {itopya sunarak;
mimarlik diinyasimin acilen bir degisime ugramasi ve ayaga kalkmasi gerektigini

vurgulamiglardir (Arslan, 2006).

Modernizme tepki olarak ortaya ¢ikan tiim bu yaklasimlar sonralar
‘postmodernizm’ olarak adlandirilacak olan, ge¢misin mimari {sluplarma ve
bicimsel repertuarina geri donmeyi amaglayan yeni bir iislubun ortaya ¢ikmasina
sebep olmustur. 1966 yilinda Amerika’da yayimmlanan Robert Venturi’nin
“Complexity and Contradiction in Architecture” ve Italya’da yayimlanan Aldo
Rossi’nin “The Architecture of the City-Architettura della Citta” isimli kitaplari ile
mimarlik alaninda postmodernist sdylemlerin kapilar1 acilmistir. ‘Postmodern’
teriminin mimarlik ortamindaki ilk kullanimi ise Charles Jencks’in “The Rise of
Post-Modern Architecture” adli makalesinde goriilmistir (Dostoglu, 1995).
Postmodernizm de modernizm gibi tek bir yaklagim seklinde ele alinmamus,
‘tarihselci yaklasim’ ‘yeni gelenekselci yaklagim’ ve ‘baglamci yaklasim’ gibi farkli
tavirlar icerecek bigimde gelistirilmistir. Modernite’nin tamamlanmamis bir siireg
oldugu diisiiniildiiglinde, postmodern icerisinde gelisen tiim bu yaklasimlarin
‘modern’i revize ettigi sdylenebilmektedit. Ote yandan kentler, 2000 ve sonrasi
stiregte teknolojik gelismeler 151¢inda dijitalligin 6n plana ¢ikmasi ile birlikte yeni,

modern yaklasimlarla karsilasacaktir (Aritan, 2018).

2.2 ‘Hareket’ Kavram Uzerine Coziimleme

Sozliikteki anlami yer degistirme, kimildanma, yola ¢ikma olan ‘hareket’ (TDK,
2017), kavramin dinamik niteligi sebebiyle birden fazla karsiliga sahiptir. Burada yer
degistirme ile mekanda ilerleme halinden; yola ¢ikma ile bu ilerleyisin baslangic
noktasindan bahsedilmistir. Latince karsiligi “movere” olan hareket, yer degistirme
eylemi, yola koyulma, kaldirma, rahatsiz etme anlamlarimi tasir. Latincedeki
karsihiginda bir farklilik olarak karsimiza ¢ikan ‘rahatsiz etme’ ifadesi ‘diirtme’
anlaminda, baska bir hareketi tetiklemesine igaret etmektedir. Hareket, Antik Yunan
dilinde ‘kinesis’ olarak ifade edilmistir, kinesis ise etkinlige karsilik gelmektedir.

Etkin haldeki hareket, calisma halindeki, olma halindeki bir degisimden bahseder.
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Giindelik aligkanliklar ve ihtiyaclar ¢ercevesinde ‘hareket’ kavrami en temel haliyle
‘yer degistirme’ olarak tanimlanir. Ancak bu tanim, ‘hareket’i anlamada temel 6rnek

teskil etmesine ragmen eksik kalmaktadir.

Hareketin, nesneler arasi bir hayali ¢izgi (yol) olarak algilanma aligkanligi,
ihtiyac1 olan nesnelere ulagsmaya kosullanmis insan psikolojisinin yarattig1 bir
yanilsamadir. Hareketin nesneye gore ikinci plana konulmasi, nesnelere bir
hareketsizlik, harekete ise bir tanimsizlik atfedilmesine neden olur. Bu algi
diizleminde nesneler konumlarla, hareketler —duyumsanamaz ¢izgilerle

Ozdeslestirilir (Bergson, 1991, s. 254).

Bergson bu ifadesi ile hareketin insan algisinda sadece sonuca ulastiran bir eylem
olarak yer almasin bir sorun olarak tanimlamaktadir. Oysa hareket, baglanilan nokta
ve ulasilan nokta arasinda bir itici gii¢c olmasinin yani sira bir siireci ifade etmektedir,

bu siire¢ icerisinde yasananlar ve deneyimlerle bir biitiin olarak ele alinmalidir

(Bergson, 1991).

‘Hareket’ kavrami insanin varolusundan giiniimiize kadar sorgulanmis ve hangi
baglam igerisinde ele alindigina gore farkli anlamlara karsilik gelmistir. Ibn-i Sina bu
farkliligin nedenini hareketin, halleri bilfiil sabit olmayan bir dogasinin olmasiyla
iliskilendirmektedir. Filozofa gore hareketin varligi, kendinden 6nce ortadan kalkan
bir seyin ve de varli§i yeniden baslayan bir seyin bulunmasi seklinde diistintilmiistiir

(Dénmez, 2009).

Tiim bu tanimlar g6z 6nilinde bulunduruldugunda ‘hareket’ kavramini maddenin
hareketi ve diisiincenin hareketi olmak lizere; fiziksel ve tinsel hareket olarak iki
farkli boyutta degerlendirmek miimkiindiir. S6z konusu ‘tinsel hareke2tin, insanlik
tarihi boyunca siliregelmis olmasina ragmen bir hareket ¢esidi olarak ilk ifadesi Hegel
(1770-1831) tarafindan, diigiinme siirecinin gergek diinyay1 olusturdugu savunusuyla
ortaya atilmistir. Yasadigimiz kosullar hakkinda siirekli olarak diistinme halini ifade
eden ‘distiniimsellik’ kavrami, disiince hareketinin bir ifadesi olarak tinsel hareket

ile 6zdeslestirilebilmektedir (Kaya, 2005).
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Fiziksel hareket ise, etken ve edilgen hareket olgulariyla gesitlenmektedir. Etken
hareket bedenin yaya olarak; edilgen hareket ise bedenin bir tasit icerisinde /

tizerinde yer degistirmesi olarak ele alinmaktadir (Sekil 2.6).

’ "”_"'_\_,7 SR il La

------

Sekil 2.6 Etken ve edilgen hareket (Sezgin, 2015)

Fiziksel hareketin edilgen hareket g¢esitliligi ile sunmus oldugu yolculugun da
tinsel hareketi baslattigin1 sdylemek miimkiindiir. Oyle ki etken hareket ile cevreyi
bes duyusu ile algilamakta olan beden, edilgen hareket ile duyularini tamamen i¢
diinyasina aktarmakta ve i¢sel yolculuguna cikabilmektedir. Bu yolculuk igerisinde
farkli bir yolculuk durumu, ‘hareket kavrami’nin nasil karmagik bir bigimde varligin

stirdiirdiiglinli ortaya koymaktadir.

Tarihsel siirece bakildiginda ‘hareket’ kavrami, tiim ¢aglar boyunca var olmakla
birlikte bugiinkii anlamini, Endiistri Devrimi’nin diisiinsel alt yapisin1 hazirlayan ve
modernlesmeyi besleyen Aydinlanma siireci ile kazanmaya baslamistir. Oyle ki eski
toplumlar gelenek ve goreneklere bagh olarak, daha az diisiinmiis ve 6nceden kabul
edilmis yollart izlemislerdir. Ancak Aydmlanma ile birlikte, daha once
sorgulanmaksizin kabul edilen her durum sorgulanmaya baslamistir, boylelikle insan
akliin her seyden iistlin tutuldugu Aydinlanma Cagi’nda tinsel hareketin varligini
daha baskin bir bigimde gérmek miimkiin olmustur. Giddens (2012) ise bu tinsel
hareketlilik ile 6zdeslesen diisiiniimselligin tim insan eylemlerinin tanimlayict bir
karakteristigini olusturdugunu ve bdylelikle modernligin ayirt edici bir dinamigi

olarak ele alinmasi gerektigini savunmaktadir.
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Modern diisiincenin gelismesi ile birlikte, tarihten beri var olan ‘hareket’
kavraminin yogun bir sekilde sorgulanmaya baslamasi ve ‘hareket’in farkl
bicimlerde modern yasama dahil olmasi giinlimiizde ‘modernite’ ve ‘hareket’
kavramlarini birbirinden ayr1 diisiiniilemez hale getirmistir. Modernite anlayisinin
kimliginde varolan ‘caga ayak uydurma’ ¢abasi da modern donemin ‘hiz ve hareket’
kavramlarmni odagma aldigim gostermektedir. Oyle ki ‘hiz’ ile birlikte ‘hareket’
modernin simgelestirilen kilavuz imgeleri haline gelmistir. Tanju’ya (2003) gore,
modern ile modern-oncesi donemler igin yapilabilecek en anlamli ayrimlardan biri de
bu hareket ve hiz kavramlaridir. Modern oncesi donemler de hareket ve hiz
icermektedir ancak bu donemlerdeki hareket nitelik ve nicelik bakimindan modern
donemdekinden radikal bir bicimde farklilagmaktadir. Bu farkliligin en biiytik girdisi
Ronesans ile tinsel hareketin yogunlastigi diinya diizeni anlayiginin, Aydinlanma ve
akabinde endiistrilesme ile birlikte yerini modern donemin metaforu olan ‘makine
diinya’ ile degistirmesidir. Bu degisiklikte, déoneminin iinlii bilim adamlar1 olan
Descartes’in  analitik  diislince  yontemini yaratmasi, Galileo’nun  bilimi
oOl¢iilebilirlikle sinirlamasi, Newton’un diinyayr matematiksel yasalarla yonetilen bir
makine olarak tanimlamasi ve Harvey’in kan dolasiminda Descartes’in mekanik
modelini uygulamasi gibi, zamani, mekani, dogayi ve kendilerini anlama ve
deneyimleme yollarin1 degistirmeleri etkili olmustur (Kaya, 2005). Tim bu
yenilenmenin sonucunda buharli makinenin kesfi ile modern diinya mekanik bir
hareketlilik igine girmistir. Bu sebeple modern 6ncesi dénemlerde fiziksel hareket
hem sayica hem de katedilen mesafe ve dolasim hizi bakimindan modern doneme

oranla ¢ok daha diistik kalmaktadir.

Modernite etkisinde, kentlilerin ¢alisma, eglence, aligveris v.b. sosyal
gereksinimlere ulasima ihtiyact ve gelisen adalet duygusu ile toplu halde hareket
etme gereksinimi ile kentsel hareketliligin artmasi, fiziksel olarak biiyiiyen kentlerde
ulagim sorunlar1 yaganmaya baslamasi ve endiistrilesme ile artan pazar alani ihtiyaci
yeni bir ulasim sistemi kurgulanmasini gerektirmistir. Endiistri Devrimi ile yasanan
teknolojik ilerlemeler demiryolu ulasim sisteminin gelismesini miimkiin kilmuistir.
Hareket kavraminin modern donemde en somut halini ornekleyen demiryolu.

aglarinin geliserek yayilim gostermesi ile birlikte, fiziksel hareket o giine kadar
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goriilmedigi bicimde artmistir. Ote yandan edilgen hareketi gesitlendiren demiryolu
ag1, i¢sel yolculugun yani tinsel hareketin de modern donemde yeni deneyim

bigimleriyle varolmasini saglamistir.

Ozetle iginde yasadigimiz modern diinya, temellerini Ronesanstan alan ve
Aydinlanma Cagi’nda doruk noktasina ulasan tinsel hareketlerin ve Endiistri Devrimi
ile ivmelenerek artan fiziksel hareketlerin biitiiniinden olusarak dinamik bir yap1
gelistirmektedir. Modern donemin diisiinsel alt yapis1 ve getirileriyle birlikte pek ¢ok
alanda donlisim yasanmistir. Yasanan gelismeler ve doniisiimler hi¢ siiphesiz
kentleri ve mimarhigi da biiyiik olgiide etkileyerek gittikge geri doniisii olmayan

farkliliklara sahne olmustur.

2.3 Modernite ve Hareket Kesisiminde Kent ve Mimarhk

Insan zihni igin degisimden kaynaklanan gegisin en somut ve algilanabilir hali
olan hareket, mimarlikla iliskilendirildiginde en temel haliyle ‘yer degistirme’ olarak
karsimiza c¢ikmaktadir. Daha oOnce bahsedildigi iizere ‘hareket’, ¢cogu zaman
fiziksel/mekanik hareket olarak algilansa da, insanlik tarihinden bu yana insanoglu
stirekli tinsel hareketlilik, yani diislintimsellik i¢erisindedir. Ancak Ronesans dénemi
ve Aydinlanma siireci ile aklin kutsal kilinmasi, tinsel hareketliligin tepe noktasina
ulagsmasin1  saglamistir. Tinsel hareketlilik ise Endistri Devrimi ile fiziksel,
yogunlukla da mekanik hareketliligi arttiran bir siireci bagslatmistir. Bdoylelikle
modern donemin en Onemli iki asamasinda da hareketin varligindan s6z etmek,
“hareket” kavraminin kilit bir noktada bulundugunu gdstermektedir. Toplumun
icinde bulundugu sosyal ve kiiltiirel durumdan dogrudan ya da dolayli olarak

etkilenen kent ve mimarlik da siiphesiz, hareket kavraminin etkisi altinda geligsmistir.

Oguz (2002), Bati’da mimarligin diislinsel seriiveninin, yani mimarlikta tinsel
hareketin, Ronesans doneminde, Romali mimar Vitruvius’un Antik Roma
doneminde yazdign “Mimarlik Uzerine On Kitap” adli eserinin yeniden
kesfedilmesiyle bagladigini ifade etmektedir. Buradan hareketle tinsel hareketlilik
g6z Onilinde bulunduruldugunda mimarlikta modern zamanlarin diisiinsel baglangicini

Antik Caga kadar gotiirmek, ancak evrensel bir hale doniisiimiinii Ronesans’a

28



baglamak miimkiindiir. Ronesans ile birlikte baslayan yogun tinsel hareketliligin bir
sonucu olarak, dzellikle italya’da mimarligin somut bir bigimde yeniden tanimlanma
cabasmin oldugu goriilmektedir. Ancak mevcut dogal dili tam anlamiyla degistiren
siire¢, Endiistri Devrimi ardindan, donemin 6ncii mimarlar tarafindan hareketin tiim

yonleriyle birlikte mimariye dahil edilmesiyle baglamistir.

Simmel’e (1996) gére modern diisiincenin giinliik hayatta yarattigi degisim ve
donlisim ile sekillenen kent yasami adeta zamanin ve hareketin yeniden
orgiitlenmesi iizerine kurgulanmistir. Bu kurgu modernligin bilimsellik nosyonu,
Endiistri Devrimi ve teknolojinin doniistiiriictiliigiiyle oldukca yakindan baglantilidir.
19. yilizyilda gergeklestirilen kokli teknolojik yenilikler, zamanin hemen tiim yapim
alanlarma yayilmis, fiziksel ¢evreyi ve toplumsal yasami o giline kadar goériilmemis
bir oranda degistirmis, her alanda ivmelenmekte olan yeni bir giinliik yasamin
sekillenmesine yol agmustir. Oyle ki yasam, Endiistri Devrimi ile birlikte miithis bir
hareketlilik igine girmistir. Insan eliyle iiretilen ve genelde dar kitlelere ulasabilen
tiriinler, artik mekanik sistemlerle ¢ok kisa siirede milyonlarca sayida iiretilebilir ve
daha hizli sekilde genis kitlelere ulastirilabilir hale gelismistir. Insanlar kitleler
halinde kirsal alanlardan kentlere go¢ etmis, topraga bagli yasayan toplumlarin
onemli bir kism1 modernlesme siirecinde kentlerde yasamaya baslamistir. Simmel’in
sOylemiyle, o ¢aga kadar siirekli topraga basan Avrupali insan, teknolojinin getirisi
olan asfalt, cam, tas veya suni malzemeden olusan metropol zemini iizerinde

stiriiklenir kilinmistir (Kaya, 2005).

Kentsel ol¢ekte hareket, modernlesme ve endiistrilesme siireclerinin etkin bir
tastyicist konumundadir. Endiistrilesme ile artan iiretimin ihtiya¢ duydugu pazar
alnina ulasabilmek ve Kentlere dogru yasanan go¢ sonucunda gelisen sagakli kent
formu ve gelistiren kuramsal yaklagimlarla benimsenen zonlama prensibi sonucunda
kent pargalarim1 baglamak i¢in hizli ulasim sistemine ihtiya¢ duyulmustur. Bu
dogrultuda yayilan demiryolu aglari ile kentlere katilan fiziksel hareket, o doneme
kadar olan tiim kentlesme ve yapilagsma sistemlerini degistiren biiylik bir gelisme
olmustur. Mumford (2007) da modern endiistri kentlerinin 3 temel unsurunu fabrika,

demiryolu ve kenar mahalleler olarak tanimlarken, demiryollarnin sehirlerde maden
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ocagl havasi yarattiklarini ifade etmistir. Bu tanimda Mumford kentlerin maden
ocaklar1 gibi siirekli devinim igerisinde olmasini demiryollariyla iligkilendirmektedir.
Nitekim, bu tiirden bir fiziksel hareket, hem kentleri hem de kisilerdeki kent algisini
bliyiik dlgiide degistirmistir. Gergekten de modern kentler 19. yiizyildan baslayarak
ulasgim aglariyla sekillendirilmis ve bu aglar dnceki boliimlerde agiklanan kirdan

kente gdg siirecini, kentler arasi ve kent i¢indeki hareketi etkin bigcimde beslemistir.

Doénemin iiretim sistemiyle yasama kattigi ve yeni yapi tiplerinin olusmasiyla
mimarlik alaninda yaganmaya baglanan hareketi birlikte ele aldigimizda, hareket
kavraminin 6ncii somutlayicilart olan fabrikalarin da oldukg¢a dikkat ¢ekici oldugu
goriilmektedir. Modern anlamdaki ilk 6rnegi 1769°da Nottingham’da kurulan fabrika
yapilarinin sayisinin her gecen giin artmasiyla, genis acikliklarin gegilebilmesi igin
yeni yap1 malzemeleri de iiretilerek kullanilmaya baglamig, demir 6n plana ¢ikmistir
(Joedicke, 1966). Demir bir siire fabrika ve kdopriillerde yapt malzemesi olarak
kullanildiktan sonra, diger yapi tiplerinde de kullanilmaya baslamistir. Bunlarin en
onemlilerinden biri 6nceki boliimlerde de vurgulanan ve Joseph Paxton tarafindan
1851°de tasarlanan Kristal Saray’dir. Paxton, yapiyr prefabrike elemanlardan
meydana getirmisg, boylelikle gerektigi zaman sokiiliip tasinabilme imkani vermistir.
Boylece Paxton, hareket kavramini, mimarlikta somut bir bicimde ele almistir. Artik
mimarlik, o gline kadar alisilmadik, yepyeni bir ‘tasmabilir mekan’ anlayisiyla
tanigmustir. Kristal Saray’in getirdigi insaat anlayisiyla daha sonra Amerika’da
prefabrike elemanlar kullanilarak yiiksek bloklar insa edilmistir. Chicago’da
uygulanan ilk yiiksek blok mimari ise “form fonksiyonu takip eder’ prensibinin

kurucusu olan Louis Sullivan’dir (Sekil 2.7 ve 2.8).
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Sekil 2.7 Guaranty Building, Louis Sullivan, 1895 (Wikieducator, 2013)
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Sekil 2.8 Sullivan Center, Louis Sullivan, 1899 (Sanatsozlugum, 2011)

20. yiizyila gelindiginde ise, Frank Lloyd Wright, Antonio Sant’Elia, Le
Corbusier v.b. 6ncii modern mimarlar tarafindan ‘hareket’ kavrami bir¢cok farkli

acgidan ele alinmis ve bu mimarlarin iiretimleri ile birlikte hareket kavrami

mimarlikta somut halini bulmustur.

20. yilzyilin ilk yarisinda gelisen Fiitiirizm, Konstriiktivizm, Siiprematizm,

Piirizm, Neo-Plastisizm gibi mimarlik, sanat yaklagimlarinin ortak 6zellikleri tarihsel
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stirekliligi kabul etmemeleri olmustur. Bu yaklagimlar yeni donemde, yeni bir sanat
anlayisinin ortaya ¢ikmasi gerekliligine inandiklart ve eskiyi tamamen reddetme
egiliminde olduklarindan, modernitenin mimariye yansimalar1 olarak ele
alinmaktadir. Boylelikle 20. ylizyilda mimarlik ve sanat alanindaki tinsel hareketlerin
arttig1 soylenebilmektedir. Bu donemde ortaya atilan modern kuramlarin bir baska
ozelligi de bolgesel olmaya karst durmalart ve sanatin evrensel bir iletisim diline
sahip olmasi gerektigini savunmalaridir. Bu amaglar1 dogrultusunda endiistrilesme ile
gelisen iletisim ve ulasim olanaklarini kullanarak, evrensellesebilmislerdir. Yani, tim
bu yaklagimlarin arkasinda ‘hareket’ ile baslayan diisiince, ‘hareket’ iceren {iriin ve

‘hareket’ ile yayginlasmanin oldugu sdylenebilir.

Ayn1 dénemde iinlii fizik¢i Einstein’in ‘Roélativite (zamanda gorecelik) Teorisi’ni
ortaya atmasi da dnemli bir gelismedir. Bu teoriye gore zamanda yer degistiren bir
kisi durana oranla her seyi ¢ok farkli, dinamik ve deforme olmus bir sekilde
algilamaktadir. Bu teori, sanatta ve mimaride yukarida vurgulanan yaklagimlar1 ve
ozellikle Kiibizm ile Fiitiirizm’i yakindan etkilemistir. iki yaklasimin da en biiyiik
ortak ozellikleri, degiskenlik ve hareketi odak noktalarina almak olmustur. Kiibizmin
mimariye yansimasi, soyut ve 6ze iliskin diigiincelerin somut ve yalin geometrilerle
ifade edilmesi ve farkli geometrilerin iist iiste i¢ ige kullanilarak hareket elde
edilmesi seklinde olmustur. Kiibist mimarlar, yapiin fonksiyonlarina gore
par¢alanmasi seklinde bir c¢oziimleme-analiz, ardindan bu pargalarin yeni bir
kompozisyon ile birlesmesinden olusan sentez ile tasarimlar yapmislardir.
Mimarlikta kiibist stilin 6nciisii olan Frank Lloyd Wright’in Robie Evi ve Selale Evi
tasarimlarinda dikdortgen formunun ve bosluklarin i¢ ige, iist iiste, yatayda ve

dikeyde hareketleri algilanmaktadir (Sekil 2.9 ve Sekil 2.10).

Fitlirizmde 1se degisim ve hareket daha da vurgulu hale gelmis, zamanin siirekli
akigi, buna uygun olarak mekanin da siirekli dinamik halde olmas1 fikri
benimsenmistir. Flitliirizm’de hiz ve hareket, makinelesme olgusunun temel
kavramlari olusturmaktadir. Modern donemin makinelesme olgusu, en net
bi¢cimiyle Fiitiirizm {izerinden okunabilmektedir. 1910°1u yillarda gelisen ‘Fiitiirizm’

yaygin uygulama alani bulamamasina karsin c¢ikis noktasinin ‘makinelesmenin
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simgesi hiz ve hareket’ olmasi ve giiniimiiziin modern mimarlik sdylemlerinin

merkezini olusturan ‘hareket’ kavramina odaklanmasi nedeniyle degerlidir.

Sekil 2.10 Selale Evi, Frank Lloyd Wright, 1934 (Pinarwalter, 2012)
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Fiitiirizm’e gore makinali tiifek gibi sesler ¢ikaran bir otomobil, Antik giizelligin
simgesi olan Yunan heykellerinden ¢ok daha giizeldir. Bu diisiincelerden hareketle
makine estetigi ve kentlerin, konutlarin birer makine gibi tasarlanmasi gerekliligi
vurgulanmistir. Fiitlirizm, ulasimi ise farkli kotlarda diizenlenen yaya yollar1 ve
yiirliyen merdivenlerle ¢c6zmeyi 6nermektedir. Fiitlirizm’e gore zamanin siirekli akist,
mekanin da siirekli akisini, dinamizmini ve farkli kotlarda diger mekanlarla
cakistirilmasimi gerektirmistir. Bu baglamda Antonio Sant’Elia, Citta Nuova kent

tasarimiyla mimaride fiitiiristik yaklagimin 6nemli bir 6rnegini olusturmustur (Sekil

2.11).

Sekil 2.11 Fiitiirist kent tasarimi (Citta Nuova), Antonio Sant’Elia,1914 (Artwave, 2016)

Citta Nuova’da metro ile baglanmis yliksek apartman bloklari, farkli kotlarda
asansorler ve yollar, hareketin fiitiiristik ifadesi olarak modern sehirde sanatsal bir
eleman olarak tanmitilmaya calisilmistir. Bu proje ile baglantili olarak yayinlanan
manifestoda, demir ve betonarmeye ek olarak, i¢inde kumas, lif ve kagidin da
bulundugu kimyasal islemlerle elde edilen kompozit malzemeler gibi,
endistrilesmeyle birlikte gelistirilen yap1 elemanlar1 da kullanilarak, en iist diizeyde
elastikiyet ve hafiflikle islenmis bir mimariden bahsetmistir. Tiim bunlar1 temsil eden

sanatsal amag: hareket ve degisimdir (Giedion, 1941).
Fiitiirist Kent, her parcasi dinamik olan, ugsuz bucaksiz, kargasali, canli ve soylu

bir santiye gibi olmalidir. Fiitiirist konut ise kocaman bir makineye benzemelidir.

Asansorler, yalmzlik ¢eken solucanlar gibi merdiven kovalarina saklanmamal,
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artik kullanilmayan merdivenler ortadan kalkmali ve asansorler demir ve camdan
yapilma yilanlar gibi bina yiizlerine tirmanmalidir. Beton, cam ve demirden
yapilmis, boyanmamis ve heykelsiz ev, yalnizca kendi cizgilerinin ve girinti-
cikintilariin giizelligi ile zenginlesmeli, mekanik yalinligi ile son derece ¢irkin
olmalidir... Sokak ise artik kapict daireleri ile ayni1 seviyede bir paspas gibi
uzanip gitmek yerine birka¢ farkli seviyede yeryliziine dogru inecek, metropol
trafigini yiiklenerek metal yaya yollar1 ve hizli yiiriiyen merdivenlerle birbirine
baglanacaktir (Conrads, 1991, s.36.).

Le Corbusier de mimarlikta ‘hareket’ kavramina olduk¢a 6nem vermis, kentleri
birer makine, insanlar1 da bu makinelerin birer parcasi olarak goérmiistlir ve modern
kentteki basar1 oranini, kentteki hareket temposuyla es tutmustur (Conrads, 1991).
Bu baglamda pek cok sehircilik projesi gelistiren Le Corbusier’in en 6nemli
projelerinden biri Isildayan Kenttir (Villa Radieuse) (Sekil 2.12). Projede tamamen
simetrik, diizenli ve standartlastirilmis bir kent Onerisi sunulmustur. Islevsel bir
ulasim a1, prefabrike ve birbirinin aynist yiiksek yapilar kentin temelini
olusturmustur. Kartezyen bir grid sisteme esit araliklarla konumlandirilmis yiiksek
konut yapilari genis bir yesil alan lizerine oturmustur. Bu sayede yol ve mekanlar
sistematik bir bigimde kurgulanarak hareketli bir sistemi tanimlanmis, kent biiyiik bir

yasayan makineye doniismiistiir.
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Sekil 2.12 Isildayan Kent (Villa Radieuse), Le Corbusier, 1924 (Dusunuyorumdergisi, 2018)

Frank Lloyd Wright ise insanin makinenin bir parcasi olarak goriildiigii makine
kent fikrinin aksine bireyselligi One c¢ikaran, organik bir kent fikrini savunmus,
herkesin otomobil sahibi olmasi ile miimkiin olacak hareketli ve daginik bir yasam
bicimini amaclamistir. Bucksminster Fuler ise makineyi bir metafor olarak degil,
gercek bir model olarak degerlendirmis ve ileri teknolojiyi binalara uygulayarak
“Dymaxion House” adinda ilk makine ev tasarimini gergeklestirmistir (Sekil 2.13).
Tipki bir araba gibi toplu bigimde {iretilip, alinip-satilmak iizere bir prototip olarak
diistiniilen bu tasarim, her ne kadar yayginlagsmasa da hareket ve mekéan iligkisini
kurgulayis bi¢cimi bakimindan 20. yiizyilim en ilging &rneklerinden birini

olusturmaktadir (Kaya, 2005).
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Sekil 2.13 Dymaxion House, Bucksminster Fuler, 1930 (Arquitectura, 2013)

Ote yandan daha 6nceki boliimlerde deginilen, Uluslararast Uslubun temel
ilkelerinde de ‘hareket’ kavraminin izlerini gérmek miimkiindiir. Uluslaras1 Uslup’ta
yapin tasiyici iskeleti ve duvarlarimin fonksiyonel yonden birbirinden bagimsiz
olmasi, yap1 i¢ duvarlarinin 6zgiirce konumlandirabilmesini saglamistir. Bu durum
da yapmin her katinda farkli plan sekilleri olusturarak yapi i¢ mekanina ve tasiyici
sistemden koparak bagimsizlasan cephe hareket kazanmistir denilebilmektedir. Bir
diger ilke olan ¢at1 bahgeleri ile diiz ¢atilar kullanilabilir hale gelmis boylelikle yap1
dis goriiniisiinde yeni bir hareket kazandirildig1 gibi, kullanici i¢in de yapr igerisinde

farkli hareket tipleri tanimlanmustir.

Ancak daha Once de belirtildigi gibi 1940’11 yillarin sonlarina gelindiginde
endiistrilesme ve ulasimda yasanan ilerlemeler neticesinde tiim diinyaya yayilarak
standartlasan bu mimarlik anlayisi elestirilmeye baslamistir. Oyle ki diinyanin her
yerinde ayn1 mimari yapilarin insa edilmeye baslamasi ile yapinin i¢inde bulundugu
cevreye uyumu konusunda sorun yasadigi/yasayacagina duyulan endise ile Team 10,

mimarlik ve sehircilik arasindaki sinirlar1 kaldirmayi ve kent Olgeginde calismay1
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Oncelemistir. Bu diislince sekliyle mimari yap1 tasarim siirecinde tiim kentsel aktorler
aktif hale gelmistir. 1960’11 yillarda ise Pop-art ve diger yaklasimlar o giine dek
goriilmemis bir bigimde iginde bulunulan mimarlik ortamini elestirmis degisime
ugramasi gerektigini ifade etmistir. Bu tiirden elestiriler de tinsel anlamda mimarlikta

yeni bir hareket arayisini ifade etmektedir.

20. yiizy1l ortalarinda Uluslararas1 Uslup disinda drnek vermeye baslayan Le
Corbusier yeni malzeme ve tekniklerin bi¢im verici olmas1 gerektigi diislincesiyle
tasarladig1 yapilara da fiziksel bir hareket katmaya baslamistir. Le Corbusier’in en
sira dis1 projelerinden biri olarak ele alinan Ronchamp Kilisesi ve Briiksel Diinya
Fuar i¢in tasarladigi Philips Pavyonu dinamik heykelsi mimari formu ile dikkat
¢cekmektedir (Sekil 2.14 ve Sekil 2.15).

Sekil 2.7 Ronchamp Kilisesi, Le Corbusier, 1954 (Arkitektuel, 2017)

39



Sekil 2.8 Philips Pavyonu, Le Corbusier, 1958 (Core77, 2008)

Ote yandan, endiistri kentlerindeki zonlama prensibi ve kent pargalarini birbirine
baglama ihtiyaciyla gelistirilen modern ulasim aglarmin / araglarmin kentlerde
gecilen mekanlar ve beden arasindaki iliskiyi de daha karmasik bir yapiya tasidig
soylenebilmektedir. Hizli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi ile birlikte modern
donemde insan algisinda diinya gittikge kiiciilmiis, ‘uzak’ ve ‘yakin’ tanimlari
degismistir. Hayat akisinin hizlanmasina bagh olarak yeni donemde gogebelik tekrar
var olmus, modern dénem insanlari yabancilagsma, yere ait olamama ve aidiyet
kuramama gibi yeni sorunlarla yiizlesmistir. Cevreyi -durup- deneyimleme azalmis,
ancak artan kentsel hareketlilik etkisinde yeni tiirden deneyimler ve deneyimleri

tarifleyen kavramlar ortaya ¢ikmaistir.

Modern dénem bu yeni deneyimlerinin en Onemlilerinden biri de ‘kent
gezginligi’dir. Kentin kamusal alanlarinda karsilagilan degisimleri kavramaya ve
temsil etmeye yonelik c¢abalarin ilham kaynagi, Baudelaire’in kahramani olan
Flaneur olarak goriilmektedir. ‘Flaneur’ kelimesi Fransizca ‘“aylak™ sozclgiinden
alintidir; ‘flaner’, ‘oyalanmak, aylaklik etmek’ fiilinden tiiretilmistir. Flaneur terimi

yazarlar tarafindan 19. yiizyil sonlarindan itibaren yaygin olarak kullanilmaya
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baslamistir. Gilinlimiizde ise kentli gezgin kadin ifadesi i¢in de ‘flandz’ kavrami
kullanilmaktadir (Elkin, 2018). Baudelaire’in flaneur’ii 19. yiizyll Parisi’nin
caddelerinde, pasajlarinda gezinir, kenti okur, kendince anlamlar ¢ikarr.
Baudelaire’e (2004) gore flaneur “modernligin kalic1 olan degil, gelip gecici ve akis
halinde olan diger yarisini gézlemleme isi”dir. De Certeau’ya (1998) gore ise 19.
yiizy1l flaneuru, sehrin topluma agik i¢ ve dis mekanlarinin yasanilir hale gelmesi ve
herkesce benimsenmesi ile ilgili “art of doing” olarak tanimladigi toplumsal bir
siirecin pargast olarak gezginlikten daha 6zgiin bir kavrama isaret eder. Bauman
(1994), 20. yiizyila gelindiginde, 19. yiizyil flaneur’iiniin sokaklar1 artik kendi evi
gibi hissetmedigini, aksine artik evdeyken, arabadayken giivenlik kilitleriyle
korundugu mekanlara doniistiigiinii belirtmis, Sennet (1996) ise 20. yiizyilda
flaneurun karsilastigi bu durumu “sokaklar sadece i¢ mekanlar arasinda gezindigimiz

6li mekanlara doniigmiistiir.” seklinde ifade etmistir.

Bir diger deneyim tiiriiniin ise kent ve kentli arasinda olusan sahne ve oyuncu
iligkisi oldugu sdylemek miimkiindiir. Sennett (1996), modernite ile birlikte
Avrupa’nin blylik sehirlerinde genis yelpazede bir kamu hayati gelistigini
vurgulamis ve sehirlerin bu donemdeki canli sosyal hayatini bir tiyatro sahnesine
benzetmistir. Bu sahne i¢inde insanlarin hem aktdér, hem de izleyici olarak yer
edindigini; kamusal iliskinin gelisiminde ya da bu sahne i¢indeki tiyatro oyununun
sergilenmesinde yapmaciksiz kendiliginden gelisen bir dogaclamanin var oldugunu
belirtmistir. Ancak Sennett, endiistri kapitalizminin gelisiminin sebep oldugu cesitli
sosyal, ekonomik ve kiiltiirel doniisiimlerin, kentliler arasinda kurulan kamusal
iliskinin formunu ve kamusal iligkinin gelistigi mekanlar1 degistirdigini savunmustur.
Ozellikle bu dénemde bireysellik kavraminin 6n plana ¢ikmasi ile birlikte kent
yasaminin tiyatro sahnesindeki aktdr ve izleyici kavramlari arasinda bir ayrim
olusmustur. Oyle ki, kentli, modernlesmenin hizlanmasiyla birlikte artik kent
yasaminin tiyatro sahnesi iginde bir aktor olarak yer almaktan ¢ok, pasif bir izleyici

konumuna indirgenmistir (Sennett, 1996).

Ote yandan, gelisen bireysellik ile birlikte tetiklenen yeni esitsizliklere karsi

durma egilimi de aym donemlerde kendini gostermistir. Modernlesme ve
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endistrilesme kentlilerin biiylik kitleler halinde toplanip, haklarini aramak tizere
kamusal mekana c¢ikmasimi saglamistir (Aritan, 2017). Tim bu bagkaldirilar
sonucunda erken donemde ortaya cikan Fransiz Devrimi ve 20. yiizyil baslarinda
yasanan Sovyet Devrimi sirasinda kentsel Olgekteki tiim kamusal mekanlar halk
hareketlerine sahne olmustur (Sennett, 2002). S6z konusu halk hareketleri, ‘aktor’
pozisyonunda aktif halk topluluklar1 tanimlarken, bir yandan da gosteri haline gelen
bu eylemlerin ‘izleyici’si konumuna donilisen pasif kitleleri tariflemektedir. Bu
anlamda modern kent ve hareket iliskisinde celiskili bir igerik c¢esitliliginden
bahsetmek miimkiindiir. Baudrillard (2001), bu sahne ve oyuncu iliskisini, her yerde
mesafelerin sindirilmesinden bahsederek kurmus, deger yargilarinin boylelikle
ortadan kalktigin1 savunmustur. Sahnenin artik her yerde oldugunu belirterek
hepimizin hem oyuncu, hem de izleyici oldugu saptamasini tekrar 6n plana
cikarmigtir. Kentin kendisinin bir temali park haline geldigini belirtmistir. Yine
Harvey, farkli tarih ve cografyalara ait tarzlarin esnek bir sekilde bir arada
kullanilmasi, dis cephelerin g¢esitlenmesi ve silislenmesi sayesinde kentin bir gosteri
alan1 olarak kuruldugundan ve teatral bir goriintii elde edildiginden bahsetmistir

(Harvey, 2006).

Heidegger (1971) de yerlesme iizerinden bir varolus felsefesi kurgulamis ve ‘yer’
kavramini insanin “varolussal mesnet noktasi” olarak tanimlamistir. (Sekil 2.16).
‘Mesken tutmak’ insani bir varolug bi¢imidir, ‘yer’ bedenin ait oldugu, mesken
edindigi, zaman ig¢inde deneyimlerini olusturdugu degismez bir noktadir ve
Heidegger’e (1971) goére bedenin baglandigi, mesken edindigi bir yer mutlaka
olmalidir. Mimarlik da asirlar boyunca “mesken tutmaya” hizmet etmis, insanlarin
0zdeslesebilecegi sabit kiiltiirlerin ve deger sistemlerinin tasiyicilar1 olan biitlinsel
cevreler kurmustur. Ancak modern diinyada, hareket ile artan ‘yer degistirme’

eyleminin bu tiir bir biitiinselligin kaybedilmesine yol agtig1 diistiniilmektedir.
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Sekil 2.16 Varolussal mesnet noktasi (Sezgin, 2015)

Heidegger’in “mesken tutmaya” iliskin diislincelerini mimarlik kurami ile
kaynastiran disiiniirlerden, Christian Norberg-Schulz’a gore, “mimarligin goérevi
anlaml yerler yaratmak”, boylece “insanin mesken tutmasini saglamak”tir (Schulz,
1984). Ancak Aydinlanma Cagimnin ve modernlesmenin getirileriyle oturdugu yerden
diinyanin Obiir ucuna ulasabilir hale gelen bireyin, kendisine yabanci olan,
yasaminda bir yer olarak konumlanamayan mekanlara karsi olan adaptasyon
kabiliyeti ve hiz1 artmistir. Bunun sonucunda bireyin yere olan bagliligi azalmas,
bedenini kisisel bir yer’e doniistiirebilir hale gelmis, bu baglamda mekan1 ve ¢evreyi

algilamada farkliliklar meydana gelmistir (Sezgin, 2015).

Etken ve edilgen hareket ¢esitleri de kentli ve mekan arasindaki deneyimi
farklilastirmaktadir. Etken hareketin en temel sekli yiirlimektir. Kisiler mekanlari
yiirliyerek, bes duyusu ile birlikte algilamaktadirlar. De Certeau’ya (2009) gore kenti
seyredebilmeyi ve kesintisiz bir etkilesim kurmayir saglayabilmesi agisindan
yiriimek, kentten zevk almanin bir araci olarak da goriilmektedir. Ancak Sennet
(1996), hareket halindeki bireyin bedensel deviniminin hizlandigimi, dolayisiyla

fiziksel olarak yer ile baglantisinin kesilmeye zorlandigini diisiinerek etken hareket
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ile cevreyi algilamanin giiglestigini soylemistir. Edilgen hareket ise, bedenin bir
vasita araciligiyla hareket ettirilmesini ve yer degistirmesini tarifler. Bu harekette
bedenin pozisyonu sabittir ve hareket eden aragtir. Dolayisiyla sabit konumdaki
beden, hareket eden aracin hizina sahiptir ve ¢evresini bu hiz tizerinden algilar. Etken
hareketin aksine edilgen harekette, bir aracin ic¢inde/iizerinde hareket halinde olan
kisiler hicbir enerji harcamaksizin, aracin hiz1 ile iligkili olarak tiim dikkatini ve
algisin1 ¢evresine odaklayabilmektedirler. Ancak beden, vasita igerisinde ¢evreden
izole olmus; etken hareketin aksine goérme duyusu disinda hicbir duyuyu
kullanamamakta ve yasamin disinda kalmaktadir. Ote yandan edilgen harekette
fiziksel olarak yasami bir pencere/bariyer ardindan izleme, seyirci olma durumu,
yukarida da deginilen, endiistri kapitalizmi ile birlikte goriilmeye baslanan,
yiirlimede bile pasifleserek akintiya kapilma ya da seyirci olma ruhsal durumu ile

benzerlik tagimaktadir.

Tiim bunlar, bagka bir deyisle modern donemde fiziksel hareket sayisinin,
katedilen mesafe ve dolagim hizinin artmasi, Heidegger ve Schulz’un vurguladigi
mekam ‘yer’lestirme, ona karsi aidiyet gelistirme olgusunu zayiflatmis, yukarda da
belirtildigi gibi yere baghilig1 azaltmis ve yabancilastirict etkiyi kuvvetlendirmistir.
S6z konusu yabancilasma her ne kadar i¢inde bulunulan ve c¢evrede gelisen
durumlara daha objektif bakmay1 saglasa da, modern diinyanin siirekli bir yabanci ile
karsilasma mekanina doniismiis olmasi, insanlarin, kavramlarin ve pratiklerin geri
doniisii olmayacak sekilde yerinden yurdundan uzaklasmasi ve siirekli bir devinim

icinde olma hali kimi yonlerden elestirilmeye baglanmistir.

Ote yandan 20. yiizyilin basinda ortaya ¢ikan, Harvey’in sdzleriyle; en temel ortak
yanlar1 hareketi, dinamizmi ve zamani yiiceltmek olan tiim akimlar, modernitenin
‘caga ayak uydurma’ ilkesinin geregini, makinenin sagladigi ilham ve olanaklari
kullanmak olarak gormiislerdir. Makine, hem somut varligt hem de mecazi
cagrisimlariyla Endiistri Devriminden beri modernligin getirisi olan hareketli
diinyanin sekillenmesinde, insan yasantisi ve diislincesi iizerinde son derece etkili

olmustur.
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20. ylizyilin ikinci yarisina gelindiginde artik hareket, makine formuyla tiim
yasami yonlendiren bir duruma ulagsmistir. Bu donemde kent de onu olusturan tim
birimleriyle uyum iginde isleyen, liretimin gerceklestigi, kolayca hakim olunabilecek
bityiik bir makine gibi diisiiniilmiistiir. Uretimde hiz ve standartlasma saglayan seri
tiretim fikri gibi endiistriyel iiretim i¢in gegerli bi¢im ve yontemler, yasamin birgok
alan1 ile mimari ve kentsel tasarimin da bir pargasi haline gelmistir. Makine gibi
isleyen yapilar tasarlanmis; islev modernizm ig¢indeki onemli ve belirleyici yerini
saglamlagtirmistir. Ayrica daha 6nce de deginildigi gibi Le Corbusier ve cagdaslari,
modern kenti hiz ve hareket konseptine baglayarak, modern kent planlari ortaya
koymus ve otomobilli hayata gesitli ¢oziim Onerileri iiretmislerdir. Ote yandan yine
bu donemde mekan/kent, hareket iliskisinin yukarida agiklanan tiirde kuramsal
okumalar1 daha fazla yapilmaya baslanmis; hareketin zamanin hizin1 yakalamaktan
Ote anlamlar1 oldugu, cesitli olanaklar1 ve kopmalar1 ayni anda igerdigi saptanarak
konuyla ilgili daha derinlikli ve elestirel caligmalar gelistirilmistir. Daha fazla
‘durma’ ve anlama ihtiyact dogmus, hareket ve mekanin farkli birlikteliklerini
irdeleme cabasi olusmustur. Bu durum 1950 sonrasi modernizme yodnelik yapilan

elestirilerin modernite-hareket-kent iizerinden gelistirildigini gostermektedir.

2.4 Bolim Sonucu

Gilinlimiizdeki ‘modern’ anlayisin, Aydinlanma Cagi ve Aydinlanma Cagi ile
temelleri atilan Endiistri Devrimi’nde yasanan gelismeler ve bu gelismeler
sonucundaki doniisiimler ile sekillendigi diisiiniilmektedir. Bir diinya goriisii olarak
modernitenin ve oziinde var olan ‘¢aga ayak uydurma’ ve ‘ilerleme’ ¢abasi icerisinde
yer alan ‘hareket’ anlayiginin, kent ve mimarlikta kendini farkli bicimlerde ortaya
koydugu goriilmektedir. Ozellikle Endiistri Devrimi ile birlikte, makinelesmenin tiim
alanlara yayilmasi ve olusan endiistriyel kapitalizm, hareketi somut ve etkin bi¢imde
hayatin igine dahil etmistir. Igerisinde barindirdig1 ¢esitli dinamikler sebebiyle
hareketin en ¢ok hissedildigi yerler kentlerdir. Modern kent, bilinyesinde barindirdigi
cesitlilik, canlilik ve hatta yarattigi gerilimler ile dinamik ve hareketli bir yapi

gelistirmistir.
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Modernite etkisinde kentsel hareketlilik artmis, Endiistri Devrimi ile ortaya ¢ikan
makinelesme endiistriyel liretimi bagslatarak hizla tiretim / tliketim dongiisiini
arttirmig, artan pazar ihtiyact ve endiistrilesme ile kent formu sagaklanarak
genislemistir. Bunun sonucunda yeni ve hizli ulasim aglarina ihtiya¢ duyulmustur.
Bu ihtiyac ve teknolojik gelismeler sonucu demiryolu aglar1t modern diinyay: hizla
sarmaya baslamig, bir yandan modern donem kentlerinin dinamik bir yap1
gelistirmesini saglarken bir yandan da gectigi ¢evreleri hizla kentlesen endiistri
bolgelerine doniistiirmiistiir. Olusan yeni is alanlar ile birlikte ihtiya¢ duyulan is
giicli, kirdan kente dogru yogun bir go¢ baslatmis, artan niifus altyapisi yetersiz olan
kentleri hazirliksiz yakalamis ve sagliksiz yapilagmaya / kentlesmeye sebep

olmustur.

Ote yandan teknolojinin ilerlemesi ile birlikte yapim teknigi ve yap1
malzemelerinde biiyiik gelismelerin yasanmasina sebep olmustur. Aydinlanma
Felsefesinin kavramsal uzantilar1 ile giliglenen rasyonel diislince sistemi, hukuk,
ekonomi ve kiiltiirel alanda yasanan gelismeler ve yeni toplumsal iligkiler adliye
binasi, mahkeme salonlari, postane, miize, tiyatro, sanat galerisi, egitim ve kamu
yapilart gibi yapir tiplerinin ortaya g¢ikmasina neden olmustur. Ayrica dogrudan
endiistriye hizmet etmek lizere bigimlenen fabrika, demiryolu, koprii, gar vb. yapi

tipleri de “Endiistriyel Yapilar” kavrami ile modern kente dahil olmustur.

Endiistri doneminde ihtiya¢ duyulan yeni ulasim sistemleri, ortaya ¢ikan olumsuz
kosullara karst mimari ve kentsel alanda gelistirilen yaklasimlar, endiistrilesme ile
cesitlenen yapr tipleri, teknoloji ile gelistirilen yapim tekni8i ve yapi malzemeleri hig
sliphesiz kent ve mimarlik iizerinde geri doniisii olmayan degisimlere sebep
olmustur. Aydinlanma Felsefesinin baglatmis oldugu diistinsel devinim ve Endiistri
Devriminde yasanan teknolojik gelismeler ile sunmus oldugu biiyiik kentsel yapilar,
ulasim, iletisim olanaklar1 giinliilk yasamin her alanda ivmelenmesine sebep olmus;
kentli hareketi farkli bicimlerde deneyimlemeye baslamistir. Modern diinyada
yogunlasan bu tinsel ve fiziksel hareketin etkisinde, 19. yiizyil sonlarindan itibaren

kentlerin yapisinin ve goriiniimiiniin o giine kadar goriilmemis bir sekilde degistigi
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tespit edilmis, kentin modern diinyadaki karmasik ve devingen yapisinit bu donemde

kazanmaya basladig1 gorilmiistiir.

Demiryolu, sadece triiniin/yiikiin degil, insanin, bilginin ve kiiltiiriin de rasyonel
cergevede akisina Onciiliik etmistir. Yasanan bu gelisme, bir yandan ekonomik alanda
ilerleme saglarken, bir yandan da evrensel tek bir kiiltiir olusumuna neden olmustur.
Artan insan hareketi sonucunda modern dénemde gogebelik yeniden var olmustur
denilebilmektedir. Insanin bu denli hareketi, bulundugu yere aidiyet gelistirmesini
zorlagtirmig, yabancilastirmistir; uzaklar yakin olurken, yakinlar uzaklasmustir.
Ulasimda yasanan gelismelerin ¢esitlendirmis oldugu etken ve edilgen hareket
etkisinde ise kentli, kamusal hayatin canlanmasi ile sahneye doniisen modern
kentlerin aktorii konumundan izleyicisi olma durumuna siiriiklenmistir. Hayat1 bir
pencere/bariyer arkasindan izleyen kentlinin ¢evreye karsi tiim algilar1 kapanmis ve
i¢ diinyasina donmiistiir. Edilgen hareket bir yandan yeni sosyallesmeler ve kolektif
yolculuklar sunarken, bir yandan da kalabaliklar iginden koparak yalnizlasmay1

getirmistir.

Ozetle Aydmlanma Felsefesinin kavramsal uzantilari ve Endiistri Devrimi ile
yasanan gelismeler modern diinyada hareket kavraminin farkli bi¢cimlerde ortaya
¢ikmasina neden olmustur. Bu farkliliklar hareket’in fiziksel ve tinsel boyutta var
olus bicimlerini ¢esitlendirmis, kimi zaman fiziksel ve tinsel hareketin i¢ ice gectigi
kaotik durumlar yaratmistir. Hareketin modern diinya icerisinde bu sekilde tezahiirii
kentleri ve mimariyi yeniden yapilanmaya zorlamistir. Dolayisiyla kentler, ¢ok
katmanli; i¢inde birgok diizen ve diizensizligi bir arada barindiran daha dinamik bir
yapiya doniismiis ve tiim parcalar hareket ettiginde, diizen i¢inde diizensizlikler ya da
diizensizlikten yeni diizenler olusturarak kaotik bir ortam yaratmistir. Kent hareket
eder; kent yasar, kent karmasiklasir; yani kent bir olusumdur; bugiinkii kentsel,
mekansal olusumdaki kurucu 6ge ise, yeni olanaklar1 ve kopmalar1 ayni anda igeren

kentsel hareketliliktir.
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BOLUM UC
MODERNITE VE HAREKET KAVRAMLARI ISIGINDA YOLUN
TANIMLADIGI MEKANSAL OLUSUMLAR
DEMIiRYOLU MEKANSALLIGI

Bu boliimde oncelikle yol ve ulasim mekanlari kavramsal olarak ve tarihsel
gelisimleri ¢ercevesinde ele alinmig, hareket kavrami yol ve kent iliskisi tizerinden
degerlendirilmistir. Yolun tanimladigt mekéansal olusumlarin Endiistri Devrimi ve
modernlesme ile birlikte gec¢irdigi doniisimler ele alinmistir. Ardindan tezin
orneklem alanini olusturan ve Endiistri Devriminin en temel yeniligi kabul edilen
buharli makinenin icadi ile gelisen demiryollarina odaklanilmis, ikinci boéliimden
stiziilen bilgiler 1snda demiryolu mekansalliginin modernite ve hareket kavramlar
ile iliskileri irdelenmistir. Bu baglamda demiryollarinin kentsel ve mekansal
bi¢imlenmedeki etkileri, yarattiklar1 ve tanimladiklart mekanlar ve kentli tizerindeki
etkileri 19. yiizy1l yarisindan 20. yiizy1l ortasina kadar uzanan, erken modern

donemdeki 6ncii diinya 6rnekleri iizerinden incelenmistir.

3.1 Modernite-Hareket-Yol

Sozliik anlamiyla yol kelimesi, “karada, havada, suda bir yerden bir yere gitmek
icin asilan uzaklik, tarik” anlamina gelmektedir (TDK, 2019). Yol kavrami, tarihten
beri varolan kimi zaman insan eliyle kimi zaman da kendi kendine olusmus,
insanlarin, hayvanlarin ve ya araglarin, iizerinde hareket edebilmesine imkan taniyan
hatt1 ifade etmektedir. TDK’ya (2019) gore yerlesim alanlarini birbirine baglamak
amactyla diizenlenmis ulasim seridi olarak da ifade edilmektedir. Burada ‘ulagim’
kelimesi 6n plana ¢ikmaktadir. S6zliikk anlamiyla ulagim kelimesi, ulagma isi; koyler,
sehirler, lilkeler arasinda bir yerden bir yere gidis gelis, miinakale, muvasala, temas;
bir seyi bir yerden bagka bir yere aktarma olarak tanimlanmaktadir (TDK, 2019).
Ancak hareketin tarih boyunca varligi géz Oniine alindiginda, kdy, sehir, tlilke ve
hatta yerlesim alanlarindan bahsetmenin miimkiin olmadig1 dénemleri de kapsayacak
bir tanimlama ile yol, iki noktay1 birbirine baglayan bir ulasim seridi; ulasim ise,

insanlarin ya da yiiklerin bir amag icin bir yerden baska bir yere tasmmmasi isidir.
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Kelime anlami ile dinamizmi barindirarak bir hareket ¢esidini temsil eden ulagimin
varligindan s6z edebilmek i¢in ise ilkel ve ya gelismis bir ulasim altyapisi
gerekmektedir. Genis kapsamda altyap1 kelimesi ise sozliikte “bir yerlesim yeri veya
bir yap1 i¢in gerekli olan yol, kanalizasyon, su, elektrik vb. tesisatin tlimii” olarak
tanimlanmaktadir (TDK, 2019). Bu tanim, yol ve mimarlik, kent iliskisini tartismay1
anlamli kilmaktadir. Nitekim burada altyapt kavramimin bir bileseni olarak ‘yol’,
tekil bir donanim olarak ele alinmaktan ziyade yerlesim yeri veya yapi ile birlikte bir
ag sistemi igerisinde degerlendirilmektedir. Buradan hareketle, yollarin kentler
tizerinde biiylik bir etki alanina sahip oldugu ve boylelikle kentin bicimlenmesinde
Oonemli bir faktor oldugu fikri ortaya ¢ikmaktadir. Kentin biiylimesi ve gelisimi ile

birlikte, yolun var olus bigimleri de ¢esitlenmektedir.

Bir diger agidan, kentlerin ekonomik, politik, sosyal, teknolojik vb. unsurlari
icinde barindiran karmagsik ama dogal yapist tiim yonlerinin etkilesim iginde
bulunmasint gerekli kilmaktadir. Daha onceki boliimde de belirtildigi gibi, 6zellikle
endiistrilesme ile birlikte teknolojide yasanan gelismelerin getirdigi yenilikler, tarim
toplumlarinda degisimlere ve kentlesme siirecinin hizlanmasina yol agmistir.
Teknolojinin yardimiyla degisen iiretim bi¢imi ve artan iiretim, kentlerin mekansal
anlamda biiylimesine neden olurken, buna paralel olarak iiriinlerin kolay, ucuz, hizli
ve glivenilir bi¢imde taginmasini saglayacak teknolojik araclarin gelismesini de
tetiklemistir (Heaton, 1985). Ticareti dnceleyerek baslayan ve cesitlenerek devam
eden bu karsilikli etkilesim, kentlesme ve ulasim siireglerini birlikte ele almayi
gerekli kilmaktadir. Bu noktada, ulasimin kentler tizerindeki etkisini anlayabilmek
icin yol-mekan iliskisini dogru bir bicimde kurabilmek; kent gelisimini, ulagimin
ilkelden geligsmise dogru olan ilerleyisi ile birlikte tarihsel bir siiregte degerlendirmek

bliylik 6nem arz etmektedir.

Tarih boyunca gogebe hayattan yerlesik hayata, kiiglik oOlgekte yerlesim
alanlarindan giinlimiiz metropollerinin gelisimine kadar gegen siiregte insana ait
eylemlerin gergeklestirilmesine imkan taniyan temel konulardan birisi ulasim
olmustur. Insanoglunun tarihten beri siiregelen daha uzaga ve daha hizli bir sekilde

ulagsma istegi yolun ve hareketin zaman igerisinde g¢esitlenerek gelismesini
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saglamistir. Yerlesim alanlar1 ve kentler de tarih boyunca bu dogrultuda tanimlanmis

ve bigimlenmistir.

Ulasim i¢in hi¢ siiphesiz oncelikle ‘hareket’e ve hareketin gerceklesecegi ‘yol’a
gereksinim duyulmaktadir. Insanoglunun ilk hareket etme araglar1 ayaklariyken,
sonralar1 at, esek ve deve gibi hayvanlar1 hareket etme araci olarak kullanmaya
basladigr goriilmiistiir. O donemlerde yol, iizerinden gecilebilen her yerdir. Bu
sebeple gocebe topluluklarda ilk yasam alanlari yiiriiyerek ve/veya hayvan giiciinden
yararlanarak ulagabildikleri araziler olabilmistir. Daha sonralari ulasim eylemi,
riizgar ve akarsu gibi dogal unsurlardan faydalanilarak geligmistir. Bu gelisme ile
birlikte, akarsu kiyilarini gegici yerlesim yerleri ve ya doneminin duraklama/durma
noktalar1 olarak diisiinmek yanlis olmayacaktir. Nitekim Antik Donem kentlerinin

pek ¢ogunun gol ve akarsu kiyilarinda kuruldugu goriilmektedir (Sekil 3.1).

Sekil 3.1 Nicea/iznik M.O. 4. Yiizyil (K.Keresteci Iznik Plan1, 1963)
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M.O. 3500 yillarinda tekerlegin kesfi ile tekerlek ve hayvan giicii kullanilarak
cesitli araglar tiretilmeye baslanmistir. Bununla birlikte insan ve yiikk hareketi
kolaylasmis ve hizlanmistir. Tekerlegin rahat¢ca hareket edebildigi dogal yollar
secilerek devam eden ulasim seriiveninde, yerlesik hayata gec¢ilmesi ile birlikte
yerlesim alanlar1 igerisinde ve yerlesim alanlar1 arasinda, iizerinde tekerlegin rahatca
hareket edebilecegi ‘yollar’ bir diger deyisle ‘ulagim altyapisi” kurgulanmaya
baslamistir. Oyle ki M.O. 3000 yillarinda kent i¢i ulasim aglar1 diisiiniilerek
diizenlenen ilk kent planlamasi olan “izgara plan” olusturulmustur (Aktiire, 1997).
M.O. 2700 yillarinda Misirlilar’in deniz ulasimim baslatan yelkenliyi icat etmeleri ile
birlikte ise ‘yol’ olgusu yapisal anlamda farklilasmig ve ‘hareket’ farkli deneyim

bicimleriyle insan hayatina dahil olmustur.

Tarihte bilinen en 6nemli karasal ulasim, M.O. 100-200 yillarinda ticaret yolu
olarak bigimlenen Ipek ve Baharat Yollaridir. Cin’den baslaylp Avrupa’ya kadar
uzanan Ipek Yolu pek ¢ok kente kazang kaynagi oldugu gibi, yol iizerinde yeni
yerlesim alanlar1 kurulmasina da neden olmustur. Bu durum daha 6nceki boliimlerde
bahsedilen, ticaret amaciyla var olan bir hareket aksinin iizerinden gegtigi ¢evrelerde

de yeni mekan tanimlamasina 6rnek olusturmaktadir.

Avrupa’da daha ¢ok su tasimaciligina énem verilmis olup, kentler dogal liman
alanlarma ve nehir kiyilarina kurulmus, Ortacag’da Ispanyol ve Portekizli
denizcilerin olusturdugu deniz ticaret yollar1 Pasifik Adalari’'nin ve Hindistan

kentlerinin gelecegini belirlemistir.

Avrupada 12. yiizy1l sonlarinda pusulanin, 13. yiizyill sonlarinda ise kagidin
kullanilmaya baslamasi ve gemi teknolojisinde yasanan gelismeler sonucunda deniz
ulagimi ile Afrika’nin giineyinden Uzakdogu’ya kadar ulasilmistir. Oyle ki deniz
ulagim1 ile birlikte daha 6nce hi¢ bilinmeyen yerlere ulagilmig, farkli iklimlerle
karsilagilmis, yeni mekanlar kesfedilmis ve mekansal kurgular gelistirilmistir. Ayni
gelismeler 1s18inda, 1492 yilinda Atlas Okyanusu’ndan batiya dogru gerceklesen
deniz ulasimi ile de Kristof Kolomb ve kafilesi, Amerika’y1 kesfetmistir. Buharh

makinenin icadina kadar da deniz tagimaciligi 6zellikle uzun mesafe ulasim ve ticaret

51



aglarmin temelini olusturmus ve liman kentlerinin bigimlenmesinde onemli rol
oynamistir. Sekil 3.2.’de Amsterdam kentinin liman etrafinda bi¢imlendigi, kent ici
ulagim aglarmin ise su kanallar1 ile saglandigir goriilmektedir. Buradan hareketle,
Ipek ve Baharat Yollari gibi uzun ticaret yollar1 haricinde, deniz ulasimim
desteklemek iizere kent icerisinde de bicimlenmeye baglayan karasal ulagimin

gelistigini sdylemek miimkiindiir.

Sekil 3.2 Amsterdam 1324-1667 (Chermayeff ve diger., 1963)

Ulagima artan talep sonucunda gelistirilen toplu tasima sistemleri, toplu hareket
tamimlamasi, kentler iizerinde etkin izler birakmasi ve yeni kamusal mekanlar
olusturmasi sebebiyle olduk¢a dnemlidir. 1662 yilinda Pascal tarafindan gelistirilen
ve atlarla c¢ekilen omnibiis ise karasal ulasimda ilk toplu tasima araci olarak bir
doniim noktasi niteligindedir. Zaman igerisinde kullanicilardan ticret talep etmesi
sebebiyle kapanan omnibiis isletmeleri 1840°ta tekrar kullanilmaya baslamus,
boylelikle kenti uygun yliriime mesafesine gore simirlandirmak gere§i ortadan
kalkmis ve yiiksek yogunluklu sokak diizeni ortaya ¢ikmistir. Kamu tagimaciligi ile

canlanan kentlerin ticari merkezleri gelismeye baslamistir. Toplu ulagimda 1860
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yilinda ath tramvaylarin kullanilmasi ile kentler daha hizli bigimde biiylimeye
baslamis, omnibiis ve tramvay hatlar1 boyunca ve yakin sokaklarda ticaret gelismis

ve konut alanlar1 yayginlasmistir (Baycan, 1993).

Endiistri Devrimi ile birlikte buhar giicliniin ulasimda kullanilmaya baglamasi,
karasal alanda ‘demiryolu’ gibi yeni bir ulasim kavramini ortaya c¢ikarmistir. Ote
yandan makinelesme ve teknolojinin gelisimi demiryolu ulasiminin hizla gelisimini
beraberinde getirmis, bu gelisim kent i¢in yeni yollar, yollar tarafindan tanimlanan
yeni mekanlar, bu mekanlara karsi yeni algilama bigimleri ve bu algilara cevap
olarak yeni mimarlik {rilinlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Demiryolu
ulagiminin gelisimi ile Once kentler arasi ve sonra kent i¢i ulasim aglar
olusturulmustur. Hizla endiistrilesen biitiin Avrupa kentlerinde gorildigi gibi,
orneklenen Amsterdam kentinde de demiryolu istasyonu kentin merkezine
yerlestirilmis, limanlara gelen mallarin en kisa mesafede buharli trenlere yiliklenerek
iilke geneline yayilmas: saglanmistir. Istasyona ulagma ihtiyaci ise kent iginde ulagim
aginmn gelismesine sebebiyet vermistir. Ote yandan karayolu ulasiminda da oldugu
gibi demiryollar1 sadece ulastiklar1 endiistri kentlerini ve istasyonun kuruldugu kenti
degil, igerisinden gectikleri mevcut kentleri de hizli bir bi¢imde doniistlirmiistiir

(Giindiiz, 2011).

19. yiizy1l sonlarina gelindiginde ise hem kentsel yayilimin hem de niifusun
artmasi sebebiyle daha hizli bir tasima sistemi ihtiyact dogmus, bu ihtiyaca cevap
olarak ise 1863 yilinda Londra’da buhar giiciine dayali olarak yer altinda ilerleyen
rayli tagima sistemi gelistirilmistir. Ulasimda buhar giiciiniin ve sonrasinda igten
patlamali motorlarin kullanilmas1 bugiinkii ulasim altyapis1 ve aglarinin ana
cizgilerini olusturmustur. 1880 sonralar elektrifikasyonun gelismesiyle birlikte ise
tarihteki ilk metro 1898 yilinda Boston’da hareket etmistir (Baycan, 1993). Rayh
sistemlerin geligsmesi ile metrolar toplu tagima araci olarak kentlerde yeriistii ve
yeralt1 demiryollar1 aginin gelismesini saglamis farkli kentsel ve mekansal kurgularin

olusmasina sebebiyet vermistir.
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20. yiizyill baslarima gelindiginde ilk ucusun gercgeklestirilmesi ile birlikte
havayolu ulasimi da modern diinyaya dahil olmustur. Havayolu ulagimi ile birlikte
gesitlenen ‘hareket’ ile birlikte ‘hiz’ kavrami da zaman-mekan algisi {izerinde daha
carpici bir sekilde ortaya c¢ikmistir. Kentler ‘havalimani® gibi daha Once
karsilasmadiklar1 bir yol mekani ile karsilasmuistir. Ote yandan ikinci Diinya
Savag’ni izleyen donemde banliyo konut bolgelerinde yogunluk artist ve gelisen
teknoloji ile birlikte halk daha 6zgiirce kullanabilecegi otomobilleri tercih etmeye
baslamistir. Bireysellesen otomobiller, her gecen giin sayica artmis kent ici ve kentler
arasi karayolu aglar1 geligsmistir. Tim bu gelismeler sonucunda, modern kentler hiz
ve hareketin ulasim {izerinden bu gesitli birliktelikleriyle ciddi bir doniistim

yasamaya baglamistir.

Ozetle, modern dénem ulasim sistemleri, karayolu, karasal alanda demiryolu,
denizyolu ve havayolu olarak siralanabilir. Daha 6nce de bahsedildigi gibi, ulasim
veya ulastirma amaci ile olusan ve olusturulan tiim bu altyap: sistemleri, kentsel,
bolgesel veya uluslararast ulagim aglarini meydana getirmektedir. Sekil 3.3’de de
sematize edildigi gibi kent bi¢cimlenmesinde somut olarak etkisi olan, istasyon,
terminal, liman veya kavsak, durak gibi odak-diigiim noktalar: ile bu noktalar
arasindaki baglar (yol-rota) ve ulasima iligkin her tirli altyapt ‘ulasim agr’

kapsaminda ele alinmaktadir (Shunk,1992).

Her ulasim ag1 tipi i¢in gereksinimlerine gore Ozellesmis ulagim yapilar
bulunmaktadir.  Karayollar1  igin  otogarlar/terminaller, ~ demiryollar1  igin
garlar/istasyonlar, denizyolu i¢in limanlar ve havayolu i¢in havalimanlar1 yapilar

birincil mekansal ihtiyaglar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Sekil 3.3 Ulasim agi semast (Hamamcioglu, 2008)

Modern donemde ulasimin gelismesi ile birlikte cesitlenen tiim bu ulasim agi
bilesenleri ve dolayli yoldan {irettikleri ile birlikte ‘yol mekansallig1’ kavrami da 6n
plana ¢ikmaktadir. Yollar kentleri birbirine baglarken, {lizerinden gectigi topraklar
lizerinde yeni ¢evreler tanimlamis, yollar uzadikga, mesafeler arasi kisa siireli
dinlenme mekanlari olan duraklama mekanlar1 ve buna ek olarak konaklama yapilari
ihtiyact ortaya ¢ikmistir. Siire¢ igerisinde bu duraklama, bekleme ve konaklama
mekanlarmi beslemek iizere yeni ticari ve sosyal mekan kurgular1 olusmustur. Ote
yandan, ulagim araglar1 cesitlendikce onlar da mekansal diizeyde ele alinabilir
olmustur. Ulagim araglarinin ayakta veya oturarak yolculuk etmeye firsat verdigi ic
mekanlarin yan1 swra Ozellikle uzun soluklu denizyolu ulagiminda ‘kamara’,
demiryolu ulasiminda ise ‘kompartiman’ olarak adlandirilan yatarak dinlenme
mekanlar1 olusturulmus, yolculuk ve dinlenme halleri bir arada ¢éziimlenmistir.

Farkl1 bir yaklagimla ele almak gerekirse, daha dnceki boliimlerde de bahsedildigi
gibi ‘yolda olma durumu’ kisilere ayn1 zamanda yogun tinsel hareket imkani da
sunmus bu da ‘zihinsel mekansallik’ kavramini ortaya ¢ikarmistir. Tiim bu varolus

bigimleriyle modern donem yol mekansallig1 6nemli bir yer tutmaktadir.
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Buradan hareketle ulagim faaliyetlerinin cesitli yerler ve bolgeler arasinda
iligkinin kurulabilmesinde, bu iliskinin oOlgiilebilmesinde ve cografi goriiniimiin
sekillenmesinde, somut ve soyut mekansalligin gelisiminde onemli rol oynadigi
sOylenebilmektedir. Ulasimin kentler iizerinde goriilebilen somut mekansal etkisi
odak-diigiim noktalarini birlestiren giizergahlarin (yol-rota) kentsel dokuyu dogrudan
etkilemesi sebebiyle, en belirgin olarak kara ulasimi (karayollart ve demiryollart), yol

mekansalligi ile ortaya ¢ikmaktadir (Ttimertekin, 1987).

Ulagim, kentlesme ile es zamanli ve karsilikli iligki igerisinde gelisen g¢ok
katmanli bir sistem olup, Ozellikle yukarida da bahsedildigi gibi modernite ile
birlikte, Endiistri Devrimi ve teknolojik getirilerin kent hayatina kattigi ‘hiz’ ve
‘hareket’ kavramlarinin etkisiyle basli basina bir endiistri halini almistir. Endiistri
Devrimi’nin teknolojik ve sosyolojik getirileriyle birlikte hayatimiza giren demiryolu
ise kentleri daha once hig¢ karsilasmadiklar tiirden ulagim, ulasim ag1, yol mekanlari
ve deneyimleri ile sekillenmesine sebep olmustur. Sahip oldugu dinamikler ve
kentlerde olusturdugu bu doniisim nedeni ile bu calismada modernlesme ve
endiistrilesme sonrasi gelisen demiryollarina ve demiryolu mekansalligina 6zellikle

erken donem tizerinden odaklanilmaktadir.

3.2 Modernite-Hareket ve Demiryolu iliskisi

Tarihte yiirime mesafesi icerisinde boyutlandirilabilen kentlerde insanlar,
pazarlarim1 ve ihtiyaglarin1 yaya olarak karsilayabilirlerken, onceki boliimlerde de
aciklandig1 gibi Endiistri Devrimi sonrasi niifusun kirsal alandan koparak kentlere
dogru go¢ etmesi ile birlikte kentlerin fiziksel olarak bilyiimeye baslamistir. Ote
yandan modern donem kentsel yasaminda kentlilerin ¢alisma, eglence, aligveris, vb.
sosyal gereksinimlere ve farkli kentsel islevlere ulasma istegi, kent iginde stirekli bir
hareketliligi getirmistir. Artan uzakliklar ve hareketlilik ile kentsel ihtiyactaki
yogunlagmalar, degisimler, teknolojideki yeni icatlar ve arazi kullaniminda zamanla
gelisen bolgesel isyeri-konut ayrimi kentte endiistri 6ncesi donemden farkli ulagim
a8l kurgularina ihtiya¢ olusturmustur (Hamamcioglu, 2009). Demiryolu ulasimi ise

boylelikle gelismeye baslamis, siire¢ icerisinde kentleri ve lilkeleri baglamaktan 6te
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kentlerin iglerine kadar ilerleyerek kentsel formun olusumunda dogrudan etkili
olmustur. Bu yoniiyle Endiistri Devrimi’nin en temel yeniligi kabul edilen buharl
makinenin icadi ile olusturulan buharli lokomotifler endiistrilesmenin sembolii olarak

degerlendirilmektedir (Sekil 3.4).

Sekil 3.4 Buharla ¢alisan ve raylar iistiinde ilerleyen ilk lokomotife ait bir ¢izim (Britanyabilgi, 2016)

Tarihsel siiregte bakildiginda, Antik Cag kentlerinin caddelerinde belirli bir hat
tizerinde hareket imkani saglayan giiniimiiz raylarinin onciilerine rastlanilmaktadir
(Yiicel ve Tasar, 2016). Ancak demiryolu sistemleriyle kiyaslanma olanagi olmasa
da bugiinkii demiryolu sistemlerinin atas1 sayilabilecek ilk rayli tasima aracinin 1670
yilinda Ingiltere’nin New Castle kentinde tahta raylar {izerinde atlarla gekilerek
hareket ettigi goriilmektedir. Ilerleyen dénemlerde tahta raylarin iizerleri demirle
kaplanarak siirtiinmesi azaltilmig, rayli tasima araglari teknik olarak klasik at
arabalarma gore iki kat daha fazla yiik tasiyabilir hale gelmistir. Bugiinki
anlayisimiz ile demiryolu sistemleri Endiistri Devrimi getirileriyle gelistirilen madeni
raylar ve lokomotif ile gelismistir. Bu yapisiyla rayl tasima sistemi yine ilk defa
Ingiltere’de 1776 yilinda kullamlmstir (K6liik,2007). 1829'da Ingiliz George
Stephenson'in "Roket" adli lokomotifi, bir yarig atin1 gegmis ve bu sayede kesin bir

gelisim evresi asilmistir. Bu basarty1 demir raylarinin genellesmesi, teknik parcalarin

57



gelistirilmesi, lokomotiflerin hizinin ve ¢ekis giiciiniin yiikseltilmesi gibi gelismeler

takip etmistir (Yatagan, 2013).

Kiiresel olgekte bakildiginda ise, iilkelerin zamanla kendi pazarlar1 yetersiz
gelmeye baslamis, Endiistri Devrimi ile artan {iretimin satilabilecegi yeni uluslararasi
pazar arayislari, uluslararasi fuarlarin diizenlenmesi, diplomatik iligkilerin artmasi,
savaslar, gocler, dini ziyaretler, eski uygarliklara ve tarihi yapilara duyulan merak vb.
gibi ¢esitli nedenlerle kentler ve iilkeler birbirlerine ilgi duymaya baslamiglardir. Bu
gelismeler, artik tasima/ulagim araci haline gelen demiryolu aginin kent i¢i ve kentler
aras1 boyutu asarak, tiim diinya lizerinde yayilmasina neden olmustur. Boylelikle
mesafeler kisalmis, pazarlar birlesmistir. Ulkeleraras: ilk demiryolu hatt1 1843
yilinda Belgika’nin Liege kenti ile Almanya’nin Koln kenti arasinda yapilmistir
(Yiicel ve Tasar, 2016). Artik demiryolu aglar1 hizla tiim diinyayr sarmaya
baslamustir (Sekil 3.5.). Ornegin 1830-1850 yillar arasinda Ingiltere'de 10.000 km.
demiryolu yapilmis, bunu izleyen 20 yil icinde Avrupa Kitasi’'nda ve ABD’de de
benzer sekilde gelismeler yasanmis, 1869°da Pasifik Demiryollari1 ile ABD’nin dogu
ve bat1 kiyilari birbirine baglanmistir. Bir¢ok bolgede demiryollar: ile biiyiik teknik
basarilar gergeklestirilmis, 1871'de tamamlanan Frejus Tiineli ile Alpler ilk kez
astlmistir. Daha Onceki boliimlerde de deginildigi gibi bu gelismeler sonucunda
uzak-yakin algist degismis, uzaklar yakin olmus, diinya artik ‘demiryolu g¢agi’ni
yasamaya baslamistir. Bu gelismeler ayn1 zamanda modernitenin 6ziinde var olan
“caga ayak uydurma” ¢abasi ile Endiistri Devrimi’nin sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve
mekansal etkilerinin tiim diinyaya yayilmasma katkida bulunmus ve zincirleme

sekilde kentleri pek ¢ok agidan bicimlendirmeye baslamistir.
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Sekil 3.5 1830-1880 yillar1 arasinda diinyadaki toplam demiryolu agi (km) (Yiicel ve Tagar, 2016)

Ozetle, modernitenin kent yasamma kattig1 hareketlilik ve Endiistri Devrimi’nin
getirisi olarak kirdan kente go¢ ile kentlerin biiyiimesine bagl olarak kentte yasayan
insanlarin agmasi gereken uzakliklarin artmasi, hareket edilen mekani biitiinsel bir
diizen igerisinde kurgulama gerekliligini dogurmustur. Bu gereklilik doneminin
teknolojisi geregi karasal ulasimda demiryolu aglarinin kurulusuna etki etmis,
demiryollar1 da bu sistemin genislemesi ve siirekliligi agisindan ¢ok 6nemli roller
tistlenmistir. Boylelikle Orta Cag'da 6nem kazanan liman ve kanal kentleri, 19.
yiizyilda yerini demiryolu kentlerine birakmistir. 19. yiizy1l baglarindan itibaren
gelisen ve toplu tasima araclar1 olarak kamusal kullanima agilan demiryolu hatlar
ulasim hizinin ¢ok sayida kullanici icin belirgin bir sekilde yiikseldigi ilk ulasim
altyapisini olusturmaktadir (Biitiiner ve Aral, 2017). 20. yiizyilin ilk yarilarina kadar
hizla geliserek 6nemini koruyan demiryolu ulagimi, zaman icerisinde motorlu kara

ulasimi1 ve havayolu ulagimi karsisinda ikincil konuma diisecektir.
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3.2.1 Modernite-Hareket ve Demiryolunun Kentsel Bicimlenmeye Etkileri

Kentin stirekliligini saglayan teknolojik, ekonomik, sosyal, kiiltlirel vb. faktorler
ulasimi sekillendirirken, ulasimin gelisimiyle artan erisilebilirlik olgusu da kentin
etki alanin1 genisleterek kentsel gelisimi biiyilik oranda desteklemektedir. Kentsel bir
bilesen olan ulasimdaki gelisme potansiyeli kentin diger bilesenlerine gore daha
dinamik oldugundan kentsel 6lcekte etkilerini daha hizli gdstermektedir. Oyle ki,
tanimladig1i veya etki alanin1 genislettigi kentler gelisip Onemini arttirirken,
ulasmadig1 mevcut yerlesimlerde sosyo-Kkiiltiirel ve ekonomik yapinin zayiflamasina
yol agabilmekte ve hatta yerlesmelerin terk edilmelerine dahi neden olabilmektedir.
Demiryolu ulasimiin modern donem kentleri {izerindeki genel etkisi bu sekilde
ortaya cikmaktadir. Bir bagka deyisle demiryollart modern donem kentlerinin

bicimlenisini ve siirekliligini biiyiik oranda etkilemektedir.
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Sekil 3.6 Hollanda Randstad B6lgesi’nde demiryolu gelisimi ile kentsel bi¢imlenme (Kasraian, 2016)
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Onceleri mevcut kentlesme izlerini takip ederek demiryolu aglar1 gelistirilmis,
daha sonralar1 ise demiryolu aglari takip edilerek kentler gelistirilmeye baslanmistir.

Ozellikle kent dokusunda istasyon ¢evrelerinde yogunlasmalar goriilmiistiir (Sekil
3.6).

Avrupa’da da demiryollar1 Londra, Viyana, Paris, Berlin ve Miinih gibi demiryolu
cagindan once de var olan biliyiik kentlere gore bi¢imlenerek, ¢evrelerinde gelisim
gostermislerdir. Onceleri olduk¢a tanimli ve bazi durumlarda da savunma
duvarlariyla belirlenmis olan kentlerin siirlar1 demiryolu altyapisi ile asilarak kent
disinda yeni yerlesim alanlar1 tanimlamis, banliyd hatlarinin da islev kazanmasiyla
merkezden kopuk ama kolayca ulasilabilen endiistri, konut ve sosyal alanlar1 kent

kurgusuna dahil etmistir (Biitiiner ve Aral, 2017).

Demiryollar tizerinden gegtigi cevreleri fiziksel anlamda gelistirmenin yani sira,
tanimladig1 alanlarin nitelikleri geregi ticari ve sosyal anlamda da gelistirmekte ve
iginden gectigi kentlerin kalkinmasinda biiyiik rol oynamaktadir. Ornegin Endiistri
Devrimi’nden énce Avrupa’nin gorece yoksul bdlgesi olarak ele alinan Iskandinav
tilkeleri, endiistrilesme ile birlikte diinyanin en gelismis iilkeleri arasina girmistir.
Yapilan ¢aligmalarda bu gelismenin kdkeninde demiryolu tagimacilifinin biiyiik rol
oynadig1 goriilmiistiir. Endiistrilesme ile birlikte, kirsal kaynakli bir endiistrilesme
siirecini baslatmak {izere, daha Onceleri izole edilmis alanlarda kalan dogal
kaynaklarin  kullanilarak ihra¢ edilmesi amaciyla demiryolu aglari hizla
genisletilmistir (Enflo ve Alvaraz-Palau, 2018). Buna bagl olarak da demiryolu hatti
tizerinde yeni g¢evreler olusarak gelismeye baslamistir (Sekil 3.7). Bu sekilde ticareti
onceleyen demiryolu hatlar1 ¢evresinde konut bolgesi yanisira fabrikalarin da
kuruldugu yeni endiistriyel alanlar gelismis ve yeni is alanlar1 olusmustur. Denizyolu
ile pazar alanina ulasan kentlerde ise demiryolu hatlar1 ile limanlar biitiinsel bir dizgi

icinde gelisim gostermistir.
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Sekil 3.7 Iskandinav iilkelerinde demiryolu ve kentlesme (Enflo K. ve Alvaraz-Palau, E., 2018)

Istasyonlar ise kentlerin &nemli mekanlar1 olmus ve cevreleri gelismeye agik
alanlar haline gelmistir. Ozellikle tren geldigi giinlerde kalabaliklasan istasyon
cevresi esnafi cezbetmis, bu durum cars1 ve pazarin istasyonlara dogru genislemesine
sebep olmustur. S6z konusu dinamiklerden dolay1 kimi zaman istasyonlarin i¢lerinde
de mal alinip satilan veya yemek yenilen ticari ve sosyal mekanlar agilmistir.
Istasyon ve gevresinin bu sekilde zamanla cazibe merkezi haline gelmesi sonucunda
kent ve istasyon arasinda bag kurulmasi amaciyla 6rneklerine Tiirkiye’de de sik¢a
rastlanilan ve adma “Istasyon Caddesi” denilen yeni yollar agilmistir. Bulvar-
meydan-devlet yapilar1 sistemi igerisinde meydana baglanan istasyon caddeleri

modern kent yasamini rasyonalize etmektedir (Aritan, 2008).
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Istasyon caddelerinin tasidig1 potansiyel sebebiyle cevresi gelisme alanlari olarak
kabul edilmekte ve zamanla bu alanlarda yeni yerlesimler olusmaktadir. Boylelikle
basta istasyon caddeleri ve cevresi, sonrasinda ise demiryolu istasyonlar1 kent
merkezi igerisinde kalmaktadir. Bu anlamda demiryollar1 dogrudan demiryolu hatti
tizerinde yeni ¢evreler tanimlamalarinin yani sira, kent merkezine baglanti saglayan
yeni yollar ve bu yollar {izerinde yeni c¢evreler olusturarak da dolayli yoldan kent

bi¢imlenmesinde etkin rol oynamuslardir (Sekil 3.8).
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Sekil 3.8 Demiryolunun yeni ¢evre tanimlama bigimleri A: Dogrudan demiryolu hatti {izerinde olusan

cevreler B: Kent merkezine dogrudan baglanan yollar iizerinde olusan ¢evreler

Ote yandan demiryolunun kentler iizerinde dolayli olarak olumlu etkileri oldugu
gibi olumsuz etkileri de goriilmiistiir. Daha 6nceki bolimlerde deginildigi tizere, ilk
buharlt trenlerin kullanilmaya bagslamas1 ile birlikte, demiryollarmin tanimladig
endiistri bolgelerinde olusan is alanlar1 ve tarimda makinelerin artmasi ile kirsal

alanlarda giderek azalan is giicli nedeniyle, kirsal alanlardan kentlere dogru hizli ve
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yogun bir go¢ baslamistir. Kentlerin bu yogun niifusa hazirliksiz yakalanmasi ile
birlikte ciddi anlamda konut sorunlar1 yaganmaya baslamistir. Bu sorunu ¢6zebilmek
i¢cin kentlerdeki mevcut yapilarin her bir odasi, bir aileye yiiksek kiralar karsiliginda
verilmistir (Bumin, 1990). Ancak hizli kentlesme sebebiyle siire¢ igerisinde yetersiz
kalmaya baglayan konut stoguna alternatif olarak, fabrikalar ve demiryollar1 arasinda
seri bir bicimde ve dolayisiyla niteliksiz apartman tipi konutlar iiretilmistir (Ragon,
2010). S6z konusu konutlar genellikle iscilerin barinma ihtiyacin1 karsilamak icin
fabrikaya ulasim kolayli§i nedeniyle demiryolu ag1 {izerinde {iretilmis olan
konutlardir. Bu yapilar ¢cogunlukla suyu ve tuvaleti olmayan, ¢amur ve rutubet
icinde, kolera ve tifiis tasiyan fare ve bitlerle dolu yapilardir (Bumin, 1990). Bu is¢i
konutu alanlarini, demiryollarina yakin olmasi amaciyla insa edildiklerinden,

demiryolunun tanimladig1 yeni gevre tipleri arasinda ele almak miimkiindiir.

Endiistri Devrimi ile birlikte etkin bi¢cimde kent hayatina girmeye baslayan
demiryollari, bir yoniiyle mevcut sorunlarin ¢oziime ulagsmasini saglarken diger
yoniiyle yeni sorunlar yaratmistir. Kentler {izerinde yarattigi bu olumsuz kosullar ise
kent kuramecilari tarafindan degerlendirilmis ve ¢esitli ¢oziim Onerileri ile modern
kent teorileri gelistirilmistir. Ozellikle demiryolu sisteminde onemli gelismelerin
meydana geldigi 19. yiizyil ortalarinda demiryolu aglar1 kent planlamasinin birincil
girdisi olarak ele alinmig, kent bigimlenmesi ve demiryolu ulasim ag1 etkilesimine
yonelik kuramsal ¢aligmalar yapilmaya baslanmistir. Boylelikle demiryollart modern
donem kentsel bigimlenmesine dogrudan etki ettigi gibi, kent kuramlarina da yon
vererek kentlerin yeniden degerlendirilmesini gerektirmistir. Bu degerlendirme
sadece fiziksel boyutta kalmamis, kuramcilar endiistriyel kapitalizmin yarattig
sorunlar1 ve sosyal esitsizlikleri de asmaya c¢alismiglardir. Kapitalist kentin ve
kapitalist sistemin kendini var etmek igin yarattigi tim olumsuzluklarin Oniine
gecmeye calisan bu anlayis sosyalist kent arayisi olarak degerlendirilmektedir
(Fisher, 1962). Bu amagla o giine kadar olan kent pratiklerini reddeden tim
kuramcilar ‘sosyalist {itopist’ olarak simiflandirilmaktadir. Sosyalist iitopistler
demiryollarinin ulastig1 endiistri alanlarin1 yeniden degerlendirmis ve bunlarin konut
bolgelerinden ayrigsmasi gerekliligi {izerine birgcok teori ve ilke gelistirilmistir. Bu
fikirlerin de gelisimi, daha 6nce de modern sehircilik anlayisinin 6nciilerinden olarak

deginilen Ebenezer Howard’in ¢alismalariyla baglamistir.
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Ebenezer Howard’in 1898 yilinda ‘Yarinin Bahge-Sehirleri’ adiyla yayinladigi
kitapta bahge-sehirin 1,2 km ¢apli dairesel bir alan iizerine kurulmasi planlanmustir.
Yerlesme kurgusu merkezden disartya dogru, birbirinden ayrigmis mekanlar ile
tanimlanmistir. Diizen, merkezden disar1 dogru park (sosyal alan), konut alanlar1 ve
endistri alanlar1 olarak kurulmustur. Bu modelde her biri 32000 niifuslu alt1 bahce
sehrin ortasinda 58000 niifuslu bir merkez sehir distnilmiistiir. Endiistri tesisleri
bahge sehirlerin disinda yerlesecek, her bahge sehri 400 hektarlik bir arazi {izerine
oturacak ve tlizerinde 2000 hektarlik tarim arazisi bulunacaktir (Aktan, 2006).
Howard, demiryollarinin bahge sehirlerin kenarindan ve bahge sehirleri birbirine ve
merkez sehre baglayacak sekilde planlanmasini diistinmiis, boylelikle merkez kent
cevresinde merkeze bagli ancak kentin olumsuzluklarindan uzak kirsal alanda yeni
yerlesimler onermistir (Sekil 3.9). Bu oneri banliyd olusumlarinin 6nciisii olarak
kabul edilmektedir. Bu calisma sadece kuramsal boyutta kalmayip, 20. yiizyil
basinda Unwin ve Parker tarafindan “Letchworth” projesi ile hayata gecirilmistir
(Hall, 2002).
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Sekil 3.9 Ebenezer Howard — Bahge-Sehir plan1 (laacblog, 2019)
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Howard’in sehrin genislik siniri yaya olarak yapilan yolculuklarla belirleyerek
bahge sehirin fazla genislemesini reddetmesine karsin, Soria y Mata’nin “dogrusal
kentleri” dogrusal bir plan ¢er¢evesinde siirsiz olarak gelismeyi 6nermistir. Soria y
Mata tiim sehircilik sorunlarinin trafikten kaynaklandigini varsayarak kentleri trafik
ve ulasim islevleri temelinde ele almis ve bu dogrultuda teoriler gelistirmistir. Soria y
Mata’nin dogrusal kentinde demiryolu/tramvay kentin omurgasini olusturmaktadir.
Bu hat ile gilindiiz insanlarin gece ise mallarin taginmasi planlanmistir. Soria y
Mata’nin trafik hattinin her iki yaninda oOnce yesil tampon bdlge ve arkasinda
yalnizca beste birinin insaata ayrildigi kentlesme adaciklari, onlarin arka tarafinda da
sebze bahgeleri, liziim baglar1 ve kirlar bulunmaktadir (Sekil 3.10 ve Sekil 3.11). Bu
sebeple Soria y Mata da dogrusal kentlerin birer bahge sehir oldugunu séylemistir.
Soria y Mata’nin ¢alismasi biraz daha genisletilerek 1930 yil1 dolaylarinda Stalingrad
sehrinde uygulamaya ge¢mistir (Ragon, 1986).

Sekil 3.10 Soria y Mata — Dogrusal kent plan1 1 (Wikipedia, b.t.)
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Sekil 3.11 Soria y Mata — Dogrusal kent plan1 2 (Urban-networks, 2012)

Sosyalist kentlerin nasil olmas1 gerektigi konusu 6zellikle Ekim Devrimi sonrasi
Sovyet kuramcilar tarafindan da coke¢a tartisilmistir. Le Corbusier bu donemin
Moskova’sint  mimarlik ve planlama alaninda bir fikir fabrikas1 olarak
nitelendirmistir (French, 1995). Bu noktada Milutin’in dogrusal kent plani one
¢ikmaktadir (Sekil 3.12). Milutin, iiretimi ve endiistriyi odak noktasina alarak kent
formunu hem formal hem de islevsel olarak bir {iretim bandina benzetmistir (Milutin,
1974). Nasil ki iiretim bandindaki bir hata sonug iirliniindeki kusura neden oluyorsa,

kent par¢asindaki kusur da toplumsal bir kusura neden olacaktir (Sevim, 2014).

Milutin’in dogrusal kentinde, endiistriyel alan ve demiryolu birbiri ile etkilesim
icinde bir dogru boyunca ilerlemektedir. Demiryolu ile liman baglantis1 saglanarak
ticari akis saglanmigtir. Demiryolu ve karayolu, hem iiretim hem de konut
alanlarindaki erisim distliniilerek kurgulanmistir.  Sosyalist iitopist pek c¢ok
yaklasimda oldugu gibi, konut bolgesi yesil tampon bir bolge ile endiistriyel alandan
ayrisarak saglikli bir ¢evre olusturulmasi amaglanmistir. Tarim ve endiistri
alanlarmin konut bolgeleri ile paralel olarak gelismesi de is¢i sinifinin ig alanina
ulagsmasindaki cografi esitsizliklerin ortadan kaldirilmasin1 amaglamaktadir. Tim
konut bolgesi sosyal ve endiistri alanlarina esit mesafede konumlandirilarak sosyal
esitsizliklerin Oniline ge¢gmek hedeflenmektedir. Bu lineer kurgusuyla Milutin’in

Soria y Mata’dan etkilendigi diisliniilmektedir.
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Sekil 3.12 Milutin — Dogrusal kent plani (Sevim, 2014)

Mimar Eugene Henard da trafik ve ulasim konular1 temelinde kentleri yeniden
degerlendirmistir,  “1889  Evrensel  Sergisi  Cercevesinde  Ziyaretgilerin
Dinlendirilmesini Amagclayan, Siiregelen Tren Projesi” adli bir brosiir yayimlamas,
bu brosiirde 3.10 metre genisliginde, yer hizasinda ve giizergahin tiim noktalarindan
erisilebilecek seyyar bir sahanlik insa etmeyi Onermistir. Bu sahanligin altinda,
boylamasina bir zincir big¢iminde, yiikk vagonlarindan olusan ve yavas yavas
durmadan donen elektrikli bir tren bulunmaktadir. Henard, glinlimiiziin yiiriiyen
kaldirimlarin1 animsatan altyapis1 ile bu motorlu sehrin, kentin tiim ulasim

problemlerini ¢ozecegini diistinmiistiir (Ragon, 1986).

Daha once de deginildigi gibi demiryollarinin ‘hareket’in kentler {izerindeki
somut ve etkin fiziksel yayillimini saglamasinin yani sira bu tiir elestirel yaklagimlara
ve kuramsal caligmalara yol agmasi sebebiyle tinsel hareketliligi de arttirdigi

sOylenebilmektedir. Demiryollarinin gelisimi ile birlikte modern kent insan1 sosyal
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hayatlarinda ‘trenin gegecegi saati bekleme’, ‘istasyonda bekleme’,‘istasyon
civarlarinda kisa bir gezinti yapma’, ‘ige trenle gitme’, ‘vagon igerisinden cevreyi
izleme’ gibi farkli aktivitelerle tanismislardir (ata.boun, b.t). Bu fiziksel hareketler de
sikintidan kederden arinma, tren bekleme sirasinda ve tren yolculugu esnasinda kendi
i¢ yolculuguna ¢ikma vb. tinsel hareketleri de beraberinde getirmektedir. Bu yoniiyle
modern kent insan1 fiziksel ve tinsel hareketi demiryolu iizerinden farkli bi¢cimlerde
deneyimlemeye baslamistir. Ayrica demiryolu mekansalligi, sundugu kamusallik ve
yeni kolektiflik halleri ile bir yandan kentsel hareketliligi arttirirken, bir yandan da
bireyin kalabaliktan koparak kendi i¢ diinyasina dondiigii pasiflik durumunu da
yaratmaktadir. Bu yoniiyle demiryolu mekansalligi, pasif ve aktif olma durumlarinin

icice gectigi bir karmasiklig1 da icermektedir.

Ozetle demiryollari, hem var olan kentlerin kimliklerini biiyilk oranda
degistirebilmekte, hem de tanimladigi, yanindan veya iginden gectigi yeni ¢evreler
ile mekansal, toplumsal ve ekolojik agidan iliski ve biitiinlesme i¢ine girerek etkisi
altina alabilmekte, donemin i¢inde bulundugu kosullar cercevesinde o yerlesime bir
kimlik kazandirabilmektedir. Bu sebeple demiryollart modern dénem kentlerinin

kaderini belirleyen 6nemli bir unsur olarak saptanmaktadir.

3.2.2 Modernite-Hareket ve Demiryolu Mekéinsalligt

Demiryollart inga edildikleri ilk yillarda yiik tagimaciliginin 6ncelikli olmasi
sebebiyle miithendislik alaninin konusu olmustur. Ancak kentleri birbirine baglayarak
ve yeni ¢evreler tanimlayarak kentsel bicimlenmede etkin olmasi yanisira 6zellikle
19. yiizyilda artan yolcu tasimaciligi ile birlikte kentlerde insa edilmeye baslanan

demiryolu yapilar1 mimarlik alaninda 6nemli bir rol oynamaya baslamistir.

Endiistrilesme ile birlikte yapisal anlamda ilk farklilasma, endiistrilesmenin
onciisii olan 18. yiizyil Ingiltere’sinde goriilmiistiir. Bu endiistri yapilari ¢ogu zaman
mimarlik diinyasinda yasanan pek ¢ok gelismenin Onciisii olarak degerlendirilmis,
kimi zaman da mimarlik sdyleminin merkezine alinip yiiceltilmistir. Demiryollarinin

gelisimi ile birlikte ortaya c¢ikan ve bir endiistri yapisi ¢esidi olan demiryolu
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yapilarinin mimari ortama getirdigi mekansal ve sosyal farklilasma da bu noktada

sOylenenleri dogrular niteliktedir.

Daha 6nceki boliimlerde de agiklandig gibi yol mekanlari, ulasim aglari iizerinde
yer alan baslangig, durak ve bitis noktalarinda konumlanan otogar, istasyon, liman
havaliman: yapilari ile bu noktalar1 besleyen konaklama, ticari ve sosyal yapilari
kapsamaktadir. Buhar makinesinin icadi ile gelisen demiryolu ulagimi, kisa zamanda
tim diinyaya yayilmis, bu yayilim yiik ve yolcularin tagindigi, indirilip bindirildigi
ve gerekli hizmetlerin verildigi, daha once hi¢ goriilmemis tasarim fonksiyonlarini
igeren ‘istasyon yapilari’nt modern kent yasamina katmigtir. Demiryolu ag gelistikge
ve uzun yollar gecildik¢e istasyon yapilar1 yanisira ihtiyac haline gelen konaklama
yapilar1 ve bu yapilar1 besleyecek ticari ve sosyal yapilar mevcut yapi gesitliligine
eklenmis, bir araya geldiklerinde farkli kentsel ve mekansal kurgu tiplerini modern
diinyaya dahil etmistir. Tim bu yap1 ve yapt gruplart demiryolu mekansallig1 i¢inde
ele alinarak, endiistri doneminde gelistirilen yapim teknolojileri ve yeni yapi
malzemeleri ile dretilmeleri yanisira plan kurgusu ve cephe diizeni agisindan
tiretildikleri modern donemin tarihsel siirecini disa vurmalari, kentte meydana
getirdikler1 fiziksel ve sosyal degisim ve gelisimlerle, mimarlik alaninda
aragtirllmaya deger goriilmektedir. Ote yandan demiryolu kullaniminin olusturdugu
bu mekansal farklilagmalarin yani sira, modernite ile kent yasamina dahil olan hiz ve
hareket kavramlar1 etkisinde uzaklik-yakinlik algisini degistirmesi, kentliye yeni
deneyim bi¢imleri sunmast ve modern donemde yasanan sosyal farklilagsmalar
cesitlendirerek goriiniir kilmasi sebebiyle de demiryolu mekansalligi modern dénem

okumalarinda 6nemli bir yer tutmaktadir.

Kelime anlami ile yiik ve yolcu tasimaciligmmin saglanmasi ve diizenlenmesi,
isletme hizmetlerinin yerine getirilebilmesi amaciyla demiryolu aglarinda bulunan ve
trenlerin program geregi durabildigi yerlere “istasyon” denilmektedir (Bozkurt,
1988). Istasyon yapilari, kullanilan yapr malzemeleri veya mekansal kurgulari ile
endiistri donemi kentlerinin tarihi, kiiltiirel ve mimari degerlerini yansitmalari
sebebiyle ‘modernite’ kavramini; fonksiyonu geregi yogun tren ve insan

hareketlerine olanak verecek bi¢cimde mekansallasmasi, fiziksel ve tinsel hareketi
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cesitlendirmesi ile ‘hareket’ kavramini somut bir bi¢imde okunabilir kilmaktadir.
Istasyon yapilar1, daha onceki boliimlerde de deginildigi gibi kentte bir ¢cok insanin
bulustugu bir odak noktas1 halinde i¢inde ve ¢evresinde de yeni sosyal ve kamusal
alanlar olusturarak insanlarin daha Once deneyimlemedikleri bi¢imde bir arada
yasama aligkanliklar1 gelistirmesine olanak tanimakta ve bu yoniiyle modern
donemde kolektif yasam bicimi izlerini goriinlir kilmaktadir. Tiim bu nedenlerle
istasyonlar demiryolu yapilarmin 6nemli bir ayagini olusturmaktadir. Istasyon
yapilar gelistikge, ana istasyon ve cevresinde, gerekli hizmetlerin verilebilmesi i¢in
dogrudan demiryoluna hizmet eden teknik alanlar ile ¢alisanlarin konaklamasi igin
lojmanlar gibi mekanlardan olusan, kent ve yap1 Olgegi arasinda sekillen istasyon
yerleskeleri de modern donem kentlerinde yeni bir doku tanimlamaktadir. Ancak
calisgmanin 6rneklem alani igerisinde, ¢ogunlukla ¢alisana yonelik degil modern
donem kentsel hareketliligin izlenebildigi kamuya agik ulagim mekanlar ele

alinmistir.

Yolculuk sirasinda bir yerde durup gegici bir siire kalma eylemine “konaklama”
denilmektedir (TDK, 2019). Bu ihtiyact karsilamak tizere gegici bir siire
konaklama/barinma imkani saglayan yapilar ise ‘“konaklama yapilar1’” olarak
adlandirilmaktadir. Endiistri dncesi donemde yolculuk yapanlar i¢in hayvanlar1 ve
esyalariyla gecici olarak barmabilecekleri giivenli bir yer ve yiyecek temin etmek
tizere mekansallasan ribat, han, kervansaray ve manastir olarak kargimiza g¢ikan
konaklama yapilarmin yerini 18. yiizyila gelindiginde otel yapilar1 almistir (Akozan,
1963) (Kaymn, 1998). Bunun sebebi, kara ulasimi olarak demiryollarinin, deniz
ulagimi olarak da buharli gemilerin gelismesinin kervan ticaretinin gerilemesine
sebep olmasi ve daha uzun mesafelerde yapilan ticaret, kiiltiir, saglik, spor vb.
amaglarla da yapilmaya baslanan seyahatler ile daha kompleks konaklama yapilarina
ihtiyag duyulmasidir (Aykol ve Zengel, 2014). Ancak tarihteki konaklama
yapilarinin, bir ulagim araci olarak kullanilan hayvanlarin da barimacagi mekansal bir
kurguya sahip olduklar1 gbz oOniine alindiginda, icerisinde otel odalarmin da
bulundugu gelismis istasyon yapilart olarak modern donemde varliklarini

stirdiirdiiklerini diisinmek de miimkiindiir. Modern dénemde hareketliligin artmasi
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ile yoldaki mekansalligin ¢esitlenmesinin bir sonucu olarak bu oteller de ‘demiryolu

otelleri’ kapsaminda demiryolu mekansalligi igerisinde ele alinmaktadir.

Demiryolunun kentlere ulagsmasi sonucunda istasyon yapilarinin insa edildigi
bolgelerde ¢esitli mekansal ihtiyaclarin olugmasi ile birlikte hizli bir gelisme
goriilmektedir. Istasyon ve konaklama yapilarim1 beslemek iizere cesitlenerek
mekansallasan sosyal ve ticari mekanlar da bu gelisimin bir pargasi olarak, modern
donemde artan kentsel hareketliligi demiryolu mekansalligi  {izerinden
orneklemektedir. Bu sebeple demiryolu ¢evresinde konumlanan sosyal ve ticari

mekanlar da demiryolu mekansalliginin bir pargasi olarak degerlendirilmektedir.

Ote yandan ulagim aracinin kendisi de striiktiirel olarak kullanicisina sinirlari belli
bir fiziksel mekan sunarken, ayn1 zamanda sahip oldugu hareket kabiliyeti ile de bu
fiziksel yapiy1 “siirlari her an dontisebilir, degisebilir bir mekana” gevirebilmektedir
(Ttlay, 2003). Aracin sahip oldugu kabuk ile bu sayede yarattig1 i¢-dis mekan ayrimi
ve bu ayrimla sagladigi korunakliligin bir mekan olarak algilama i¢in etkili oldugu
diistintildiiglinde, ulasim araglarinin bir mekan olarak kullanilmaya baslamasi gemi
ve trenlerle olmustur denilebilmektedir. Bu baglamda teknolojinin gelisimi ve
katedilen mesafe ile orantili olarak degisen tren vagonlari da etken ve edilgen
hareketi cesitlendirmesi acisindan 6n plana ¢ikmaktadir. Vagon icerisinde kentli
yasam1 bir pencere/bariyer ardindan izlemekle, Sennett’in de ifade ettigi gibi artik
kent yasaminin tiyatro sahnesi icinde bir aktdrden cok, pasif bir izleyiciye
doniismektedir. Hareket halindeki vagon igerisinde tanimlanan ayakta, oturarak,
yanyana, arka arkaya, yiizyiize vb. bigimlerde kentlilerin bir araya gelme halleri de
yeni bir sosyal/kamusal alanda farkli birliktelik deneyimlerini ortaya ¢ikarmaktadir.
Bu baglamda teknolojinin gelisimi ve katedilen mesafe ile bagintili olarak degisen

tren vagonlart da demiryolu mekansalliginin bir parcasi olarak degerlendirilmektedir.
Calisma kapsaminda, modernite ve hareket kavramlart tiim bu demiryolu

mekansalligini  kapsayan erken modern donem diinya Ornekleri {izerinden

irdelenmistir.
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3.3 Erken Modern Dénem Diinya Ornekleri

Modern diinyanin karsilastigi ilk olma niteligi tasiyan demiryollarin1 ve
tanimladigi mekanlar1 incelemenin, demiryolu mekansalliginin farkli Olgeklerde
varolus bigimini ve her dlgek i¢in yapi tipolojilerinin olusum siirecini daha okunabilir
kilacagi, boylelikle modernite ve hareket kavramlarmin giiniimiizdeki anlamina
ulagsma siireci ile birlikte demiryolu mekansalligi tizerinden degerlendirilebilecegi
diisiiniilmektedir. Buradan hareketle 6rneklem alani, demiryolu ¢aginin yasandigi 19.
yiizy1l yarisindan 20. yiizy1l ortasina kadar uzanan donemde, ilk tipolojilerin ortaya
ciktig1 erken sanayilesen merkez iilkelerde gelisim gosteren demiryolu mekanlar
olarak belirlenmistir (Tablo 3.1). Demiryolu mekansalligini bir siireklilik igerisinde
ele alabilmek igin, 6rneklem olarak segilen hat tizerinde bir istasyon yapisi, istasyon
¢evresinde konumlanan konaklama yapisi ve hattin niteligine gore ¢esitlenmis sosyal
ve ticari yapilar ile hatta kullanilan ilk vagon oOrnekleri saptanmistir. Caligsma
kapsaminda kamusal yasam ve hareketin odakta olmasi sebebiyle hat iizerinde

karsilasilan, teknik ve sadece ¢alisana yonelik yapilar ele alinmamustir.

Bu baglamda, tarihteki ilk buharli tren seferlerinin bagladigi sehirler arasi
demiryolu ag1 olan ve 1830 yilinda faaliyete gecen Liverpool-Manchester arasi
demiryolu ve Liverpool ayaginda tanimladigi mekanlar; ilk uluslararast demiryolu
ag1 olan ve 1843 yilinda faaliyete gegen Almanya Auchen — Belgika Liege arasi
demiryolu ve smir hattinda tanimladigi mekanlar; Atlas ile Pasifik Okyanuslarini
birbirine baglayarak ilk kita boyu demiryolu agi olan ve 1869°da faaliyete gegen
Pasifik Demiryollar1 ve birlestikleri noktada tanimladigi mekanlar ile diinyanin en
uzun demiryolu ag1 olan ve 1916 yilinda faaliyete gecerek Moskova-Vladivostok
aras1 baglantiy1 saglayan Trans-Sibirya ve Moskova ayaginda tanimladigi mekanlar

ele alinmistir.

Tablo, farkli ¢alismalara altlik olusturabilmesi amaciyla yatay siireklilikle takip
edildiginde demiryolu mekani tipolojilerinin tarihsel siiregteki gelisimini, diisey
stireklilikle takip edildiginde ise tiim demiryolu mekansalliginin bir kent tizerindeki

gelisimini goriiniir kilacak bigimde sekillenmistir. Bu c¢alismada, demiryolunun
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kentsel bicimlenmedeki etkilerini bir siireklilik i¢cinde takip edebilmek amaciyla tablo
diisey olarak takip edilmektedir. Tabloda mekanlar ana amacina gore birbirinden
ayrilmis olup, istasyon yapilart igerisinde konaklama birimleri ile ticari-sosyal
mekanlarin ve konaklama yapilar1 igerisinde ticari-sosyal mekanlarin yer aldigi

kompleks 6rnekler de bulunmaktadir (Tablo 3.1).

Tablo 3.1 Orneklem Tablosu

ORNEKLEM SEHIRLER ARASI ULUSLARARASI KITA BOYU EN UZUN
iLK DEMIRYOLU HATTI ILK DEMIRYOLU HATTI ILK DEMIRYOLU HATTI DEMIRYOLU HATTI
DEMIRYOLU INGILTERE ALMANYA-BELCIKA AMERIKA RUSYA
MEKANLARI
1830 1843 1869 1916
DEMIRYOLU HATTI LIVERPOOL-MANCHESTER LIEGE-AACHEN PASIFIK DEMIRYOLLARI TRANS-SIBIRYA
DEMIRYOLU DEMIRYOLU DEMIRYOLU
. 1836 1843 1869-1889-1924 1849-1862-1864-1906-1949
ISTASYON YAPISI LIME STREET HERBESTHAL OGDEN UNION KOMSOMOLSKAYA
ISTASYONU ISTASYONU ISTASYONU MEYDANI ISTASYONLARI
1871 1889-1927 1954
KONAKLAMA YAPISI NORTH WESTERN HERREN OTEL BIGELOW OTEL LENINGRAD OTELI
OTELI

TICARI-SOSYAL YAPI

1854
St. GEORGES SALONU

1890
POSTA DAGITIM MERKEZI

1920'LER
25 CADDE

1983
MOSKOVSKY

ALISVERIS MERKEZI

YOL ARACI MEKANI

19. YUZYIL BASLARI

19. YUZYIL ORTALARI

19. YUZYIL SONLARI

20. YUZYIL BASLARI

3.3.1 Sehirler Arasi Itk Demiryolu Hatti — Liverpool-Manchester Demiryolu

Sekil 3.13 Liverpool-Manchester aras1 demiryolu hatt1 (Disused-stations, 2017)

Daha onceki boliimlerde deginildigi gibi, demiryolu aglar1 endiistrilesme ile

birlikte artan iiretimin pazar alanin1 genigletmek onceligiyle gelistirilmistir. Nitekim
tarihteki ilk buharh tren de 16 Eyliil 1830°da, bir liman kenti olan Liverpool’dan,

tekstil endiistrisinin merkezi olarak kabul edilen Manchester’a pamuk tasinmasi,
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Manchester’da tiretilen tekstil trlinlerinin de Liverpool’dan denizyolu ile diinya
pazarina acilmasi amactyla Manchester-Liverpool arasinda 56 km’lik bir demiryolu
hatt1 {izerinde hareket etmistir (Yiicel ve Tasar, 2016) (Sekil 3.13 ve Sekil 3.14).
Yatirimcilar dnceleri daha ¢ok esya ve mal tasimina 6nem vermis ancak bu hat ile
birlikte yilda yaklasik 100.000 yolcu taginmaya basladiginda, insan tagimaciliginin
da karli olabildigini gormiislerdir (Disused-stations, 2017). Bu durum, modern
diinyada insan hareketinin arttiinin demiryolu {izerinden bir gostergesi olarak

degerlendirilebilmektedir.

Sekil 3.14 Liverpool-Manchester arasi demiryolu (Travelling on the Liverpool and Manchester

Railway, b.t.)
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Sekil 3.15 Liverpool-Manchester Demiryolu Hatt1 6rneklem alan1 (Googleearth, 2019)
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Orneklem alan1 hattin Liverpool ayag: olarak secilmis olup, Lime Street Istasyonu
ve ¢evresinde konumlanan North Western Oteli ve St. Georges Salonu incelenmistir
(Sekil 3.15).

3.3.1.1 Lime Street Istasyonu

Tarihteki ilk sehirler arasi yolcu istasyonu, 1830 yilinda Ingiltere’de sehirler arasi
ilk demiryolu hatt1 olarak acilan Liverpool-Manchester demiryolu aginin Liverpool
ayag1 olan Liverpool Crown Street Istasyonu’dur (Sekil 3.16). Istasyonun kent
merkezine uzak olmasi sebebiyle yolcular Liverpool kent merkezinden Crown Street
Istasyonu’na omnibiislerle iicretsiz olarak tasinmistir (Ferrarini, 2004). Bu durum
daha once de deginildigi gibi istasyon ve kent merkezi arasinda yeni yollar

tanimlanmasin1 saglamis ve kent bu yonde gelisim gostermeye baslamistir.

Sekil 3. 16 Crown Street Istasyonu —Liverpool (Railway office, Liverpool, b.t.)
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Demiryoluna paralel olarak ve karayolu ile demiryolunu net bir sekilde ayiracak
bi¢imde konumlanan yap1 Antik Yunan cephe diizenine sahiptir. Rezervasyon ofisi
ve bekleme alanlarmin oldugu istasyon yapist gelecek donem istasyon yapilari
mimarisi i¢in bir gesit baslangic yapist olarak tanimlanmaktadir (Connelly ve
Hebbert, 2011). Rezervasyon birimi ve bekleme alanlarinin bulundugu kapali bir
mekan, oradan ¢ikilan ve trenlerin yanastig1 yar1 agik bir mekanin birlikteligi ile

istasyon yapist tipolojisini bi¢imlendirdigini s6ylemek miimkiindiir.

Kent merkezinden istasyona yolcu tasiyan omnibiislerin yeterli say1 ve kapasitede
olmamasi nedeniyle ulasim sorunlari yasanmaya baslamistir. Bu sebeple Crown
Street Istasyonu alti yil kullanildiktan sonra yolcu tasimaciligina kapatilarak yiik
istasyonu ve komiir deposuna doniistiriilmiis, 1972 yilinda da yikilmistir.

Giiniimiizde arazisi park olarak kullanilmaktadir (Wikipedia, b.t.).

Crown Street Istasyonu’nun yolcu ulasimina kapanmasiyla 1836 yilinda Liverpool
kent merkezinde yer alan Lime Caddesi’nde yolcu ulasimina hizmet etmek iizere
Lime Street Istasyonu insa edilmistir (Sekil 3.17). Boylelikle ilk defa istasyon yapisi
kent ile icice gecmistir. Bu sebeple kent yoneticileri tarafindan nitelikli bir cephe
yapilmas1 gerekli goriilmiis ve Neo-klasik tarzda gosterisli bir cepheyle istasyon

girigi inga edilmistir.

Sekil 3.17 Lime Street Istasyonu girisi — 1836 (Sslprints, b.t.)
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1836 yil1 Lime Street Istasyonu’nun mekansal organizasyonu incelendiginde, ofis
ve bekleme odalarinin oldugu istii ahsap striiktiirlii sundurma ile kapatilmis bir adet
kalkis platformu, bir adet de varig platformu bulunan az yogunluklu bir yerlesim

oldugu goriilmektedir (Fawcett, 2015) (Sekil 3.18).

Sekil 3.18 Lime Street Istasyonu raylar ve sol tarafta hizmet birimleri — 1839 (NRM, b.t.)

1849 yilinda istasyon, yogun trafik akisi sebebiyle yetersiz kalmig ve genisletme
amaciyla yeniden insa edilmistir. Bunun i¢in genis bir agiklik gegcmek gerekmis ve
boylelikle demirin kasifi Richard Turner ile bir sézlesme imzalanarak, Mimar
William Tite, Miihendis Joseph Locke ve Miihendis William Fairbairn ortak
calismasiyla birlikte tek egimli demir sundurma iiretilmistir. Boylesine biiyiik 6l¢ekte
bir yapim tarihte ilk kez Lime Street Istasyonu igin tasarlanmis ve 1849°da
uygulamasi tamamlanmistir (Bbc, b.t.) (Sekil 3.19). Bu yoniiyle yenilenen Lime
Street Istasyonu, daha dnceki béliimlerde de agiklandigi gibi, Endiistri Devrimi ile
gelisen yeni bir mekan kurgusu olmasi yani sira, yeni yapit malzemeleri ve yapim
tekniklerinin uygulandigi ilk 6rnek olarak da doneminin giiglii bir temsilcisi
niteliginde degerlendirilmektedir. Frampton (1980) da, demiryolunun mimarliga en
onemli katkisinin, endiistriyel tretimlerin gerektirdigi genis aciklikli alanlarin
ingasint miimkiin kilan dokme ve dévme demiri yap1 striiktiirii kelime dagarcigina

dahil etmesi oldugunu ifade ederek, daha sonra cam yiizeylerle entegre olarak 19.
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yiizyil ikinci yarisina hakim olacak bu striiktlir anlayisinin onciistiniin Lime Street

Istasyonu oldugunu ifade etmistir.

Sekil 3. 19 Lime Street Istasyonu — 1859 (Wikipedia, b.t.)

Lime Street Istasyonu’nun ulasilan planlarina bakildiginda, istasyona ait gelen-
giden platformlari, agik-kapali bekleme alanlari, teknik ofisler, gazete raflar,
rezervasyon birimi ve paket-kargo ofislerinin bulundugu mekansal bir organizasyona
sahip oldugu ve siire¢ igerisinde istasyon bitisiginde yapilasmaya baslayan
konaklama yapilar1 ve ticari mekanlar ile entegre oldugu goriilmektedir (Sekil 3.20
ve Sekil 3.21). Boylelikle istasyon yapisi ve istasyon yapisini beslemek {izere insa
edilen yapilar, modern donemde kentlinin ‘tren saatine yetismek, tren beklemek, tren
beklerken gazete okumak-bir seyler yiyip igmek-yeni insanlarla tanigmak, treni

izlemek’ gibi mekansal deneyimlerinin ¢esitlenmesi durumunu 6rneklemektedir.
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Sekil 3.20 Lime Street istasyonu — 1896 éncesi (Woolford, 2014)
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Sekil 3.21 Lime Street Istasyonu gevresi — 1900°1ii yillar (Liverpoolpicturebook, b.t.)
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1867 yilinda, kuzey kisimda yer alan sundurma kaldirilarak genis cam yiizeylerin
celik sistemle entegre oldugu yeni bir iist Ortii insa edilmistir. 1879 yilinda da giiney
kisima ayni nitelikte bir sundurma daha eklenmistir. Boylelikle istasyon yapis1 ¢ati
goriinimii  giiniimiizdeki mevcut haline ulasmistir (Connelly ve Hebbert, 2011)
(Sekil 3.22).

Sekil 3.22 Lime Street Istasyonu gevresi — 2014 (Wikipedia, b.t.)

Lime Street Istasyonu’nun 1867, 1879 ve 1990 yillarinda genisletilen teknik,
sosyal ve ticari birimlerinin yanisira yap1 malzemeleri ve teknolojisinin gelisimi ile
birlikte gegirdigi yenilemeler, modern donemde artan sosyal ve kamusal hareketlilik
geregi genisletilen sosyal ve ticari birimlerle yenilenen istasyonun, yapisal 6l¢ekte de
modern donemi temsiliyeti, Lime Street Istasyonu’nu modern dénem demiryolu
mekansalliginin 6nemli 6rneklerinden biri haline getirmektedir. Giiniimiizde ise hala

kullanilan en eski tren istasyonu olma 6zelligini tasimaktadir.
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3.3.1.2 North Western Otel

Daha once de agiklandigi gibi demiryolu kentler iizerinden uzun yollar agsmaya
basladik¢a, yolcularin dinlenebilmesi amaciyla istasyon kenarlarinda konaklama
yapilari inga edilmeye baslanmistir. Bunun ilk 6rneklerinden biri 1871 yilinda Lime
Street Istasyonu yanma insa edilen North Western Otel’dir (Sekil 3.23). Demiryolu
hattinin kente ulagmasi ve istasyonun agilmasindan sonra, bu mekanlara hizmet
vermek ilizere insa edilmis olmasi sebebiyle ‘demiryolu oteli’ olarak

orneklendirilebilmektedir.

NORTH-WESTERN HOTELL LIVERPOOL. .

Sekil 3.23 North Western Otel — 1904 posta kart1 (Tuckdb, b.t.)

Mimar Alfred Waterhouse tarafindan tasarlanan yap1 Ingiltere Ulusal Miras
Listesine ikinci dereceden yapi olarak girmis ve liste notlarinda “Fransiz Ronesans
tarzinda tasarlanan, kayrak catili, bodrum kat ve ¢at1 kat1 dahil 5 kath, koselerde ve
girisi ¢evreyen kuleleri olan yap1 ” olarak islenmistir (revolvy, b.t). Lewis (2004) ise
yapmin gotik detaylara sahip olmasi ile Alfred Waterhouse'un ¢aligmalarina 6zgii
oldugunu ifade eden bir betimleme yapmistir. Bu sebeple eklektik bir yap1 olarak
degerlendirilmektedir. I¢ mekan fotograflar1 incelendiginde ise gosteristen uzak sade

tasarimiyla modern donem mimari anlayisini ifade etmektedir.
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North Western Hotel Liverpool’un bir liman kenti olmasi sebebiyle, denizyolu ve
demiryolu arasinda gegis yapacak yolcularin da kullanimi i¢in genis kapasiteli bir
yapt tasarlanmasi gerekliligi ile 5 katli ve 330 odali olacak sekilde planlanmistir
(Paul, 2018). Yapr islevi ve donemin yapim teknolojisi sayesinde yiiksek katli ingas1

ile modern donem yapisi olarak degerlendirilmektedir.

North Western Otel, 330 odas1 yani sira, genis giris ve bekleme holii, biifeleri,
yemek ve ¢ay salonlar1 gibi otel misafiri disindaki kullanicilara da hizmet veren
sosyallesme ve ticaret mekanlari bulundurmaktadir (Connelly ve Habbert, 2011)
(Sekil 3.24). Bu mekanlar, istasyon yapisini besleyerek demiryolu mekansalliginin
bir pargasi olurken, kentliler i¢in yeni karsilagma mekanlar1 ve farkli birliktelik
halleri ile yeni kentsel hareketler ve mekansal deneyimler tanimlamasi agisindan

Onemlidir.

Sekil 3.24 North Western Otel ¢ay salonu / cafe — 1910 posta kart1 (Flickr, 2010)

Ote yandan eski donemlerde gegici konaklama ihtiyacim karsilayan manastir,
ribat, han ve kervansaray yapilariyla benzer amaca hizmet etmesine karsin demiryolu
otelleri, dini kimlik tasimamalar1 sebebiyle sekiiler; kadin ve erkeklerin birlikte
konaklayabildigi yapilar olmas1 sebebiyle laik, daha konforlu ve giivenli konaklama

yapilar1 olarak modern donem konaklama yapilarini temsil etmektedir.
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Bolgede farkli otellerin de agilmasiyla birlikte 1920 ekonomik krizinden sonra
1933 yilinda kullanima kapatilan North Western Otel bir siire kamu kurumu
niteliginde Lime Street Odasi olarak kullanilmig, 1996 yilinda John Moores
Universitesi tarafindan alinarak, dgrenci yurduna déniistiiriilmiistiir (Paul, 2018).
Binanin yeniden otel olarak kullanimi i¢in restore edilerek 2020 yilinda Radisson

Red Liverpool Hotel olarak hizmete girecegi agiklanmistir (Wikipedia, b.t.).

3.3.1.3 St. Georges Salonu

Demiryolunun ulastig1 kentler istasyonun yer aldigi bolgeden baglayarak
gelismektedir. Lime Street Istasyonu’nun bulundugu Liverpool kenti de istasyonun
acilmasi ile birlikte Lime Street Bolgesinden baslamak iizere hizli bir gelisme
gbstermistir. Istasyon yapisi icerisinde yer alan sosyal ve ticari mekanlar ile birlikte,
istasyon yapist ile iligki i¢erisinde gesitli dlgekte, bar, kafe, biife gibi ticari alanlar ve
North Western Otel gibi ticari ve sosyal mekanlar1 bir arada barindiran oteller yani
sira, kentin gelisimine katkis1 olan St. Georges Salonu, Wellington Aniti, Fiitiirist
Sinemasi, Empire Tiyatrosu gibi sosyal/kamusal cesitli yapi tiirleri de istasyon

cevresinde konumlanarak modern diinyaya dahil olmustur (Sekil 3.25).

1836 yilinda halkin katilimiyle gergeklestirilen toplanti sonucunda kentin
mekansal ihtiyaclari olarak belirlenen festival, konser alani, yemek ve toplanti
salonlar1 i¢in mimarlik yarismasi agilarak 5 Mart 1839 tarihinde 3000 kisilik ana
salon ile konferanslar ve kiigiik toplantilar gibi diger amaglara uygulanabilecek 1000
kisilik yemek ve konser salonu i¢in ilan verilmistir. Neo-Klasik tarzda tasarimiyla 25
yasindaki Mimar Harvey Lonsdale FElmes’in Onerisi segilerek odiile layik
goriilmistiir (Architecture, b.t). Kentte agir mahkeme binasina da ihtiya¢ duyulmus
ve onun i¢in de yarisma ag¢ilmis ve tekrar Mimar Elmes’in Onerisi secilmistir. Elmes,
tim ihtiyaglan tek kiitle icerisinde ¢ézmeyi 6neren tek bir proje sunmus ve 1841

yilinda baslayan yapim 1854 yilinda tamamlanmistir (Lerum, 2015) (Sekil 3.26).
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Sekil 3.25 Lime Street — 1890 (Wikipedia, b.t.) (Solda St. Georges Salonu, sagda North Western
Oteli, Ileride Wellington Anit1 goriilmektedir.)

Sekil 3.26 St. Georges Salonu perspektif ¢izimi (Lerum, 2015)

Daha onceki boliimlerde deginildigi gibi modernlesme ve endiistrilesme
kentlilerin biiyiik kitleler halinde toplanip, haklarini aramak iizere kamusal mekana
cikmasini saglamistir (Aritan, 2017). Bolgenin mekansal ihtiyaglarinin halka agik bir

toplant1 ile belirlenmesi ve belirlenen ihtiyaglarin bir yarisma ile projelendirilmesi
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gibi katilimci yaklagimlar da bu durumun bir sonucu olarak ortaya cikmistir

denilebilmektedir.

Ote yandan halkin festival, konser alanlari, yemek ve toplanti salonlar1 gibi
mekansal ihtiyaglar duymasi Sennett (1996)’in ‘modernite ile birlikte Avrupa’nin
biiyiik sehirlerinde genis yelpazede bir kamu hayati gelistigi ve canli sosyal hayati
sahneledigi’ tanimma o6rnek olusturmaktadir. Oyle ki St. Georges Salonu igin
ongoriilen 3000 kisilik ana salon ve 1000 kisilik yemek ve toplanti salonlarinin
ithtiya¢ duydugu kitlenin, bolgede demiryolu istasyonu ve otellerinin yapimi ile
olusan demiryolu mekansalliginin sagladigi insan yogunlugu ve hareketinden
beslenmesi ongoriilerek planlandigr diisiniilmektedir. Boylelikle St. Georges Salonu,
kentlilerin ve yolcularin/gezginlerin farkli birliktelik bigimlerine imkan tanimaktadir
(Sekil 3.27). Tim bu ozellikleriyle modern dénemin ve demiryolu mekansalliginin

onemli temsil yapilarindan biri olarak ele alinmaktadir.

Sekil 3.27 St. Georges Salonu — Yilbasi eglencesi (Wikipedia, b.t.)
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St. Georges Salonu, mimarlik tarihg¢isi Nikolaus Pevsner tarafindan “diinyanin en
Iyi Neo-Klasik tarzi yapisi” olarak kabul edilmis ve Viktoryalilar tarafindan
“Liverpool’u gelistiren gosterisli bir mimarlik sergisi” olarak tanitilmistir
(Stgeorgeshallliverpool, b.t). Yap: havalandirma ve iklimlendirme basarisiyla da
giiniimiizde siirdiiriilebilir yapilar igerisinde degerlendirilmis ve Unesco tarafindan

koruma altina alinmistir (Lerum, 2015).

3.3.1.4 Yol Araci Mekansalligi1 — 19. Yiizyil Baslart

Buharli lokomotifin gelistirilmesiyle baglayan demiryolu seriiveni, teknoloji
ilerledik¢ce ve mesafeler asildik¢a c¢esitli gereklilikler paralelinde farkli gelismelere
sahne olmustur. Bu gelismelerden biri de lokomotif ile ¢ekilen, yiik ve yolcularin
tagindig1 vagonlarin form ve islevlerinde izlenen degisimlerdir. Daha Onceki
boliimlerde deginildigi gibi striiktiirel olarak degerlendirildiginde, sahip oldugu
kabuk ile yaratmis oldugu i¢-dis mekan ayrimi ve korunaklilik ile vagonlar da
fiziksel bir mekan olarak demiryolu mekansalliginin bir par¢asini olusturmaktadir.
Modernite ile birlikte etken ve edilgen olmak iizere ¢esitlenerek giindelik yasama
dahil olmaya baslayan hareket kavrami, demiryolu mekansalligi tizerinden ele

alindiginda tren vagonlarini da degerlendirmeyi gerekli kilmaktadir.

Buharli lokomotiflerle c¢ekilmeye baslayan tarihteki ilk yolcu vagonlari,
Liverpool-Manchester hatti iizerinde ilerleyen vagonlardir. Endiistrilesmeyle birlikte
sinirlart keskinlesmeye baglayan sinif ayriliklarinin bir yansimasi olarak, demiryolu
vagonlar1 da ii¢ farkli siifa ayrilmistir. 3.sinif vagonlarin iistii ve yanlart aciktir
(Sekil 3.28). Bu o6zelligi ile, yolcular hava kosullarindan ve lokomotifin yarattig
kirlilikten korunamadiklar i¢in kot sartlarda yolculuk yapmislardir. Cok az sayida
oturma birimi oldugundan yolcular genellikle ayakta seyahat etmek durumunda
kalmislardir. Ancak o giine kadar yolculuklarinmi yiiriiyerek veya atli araglarla daha
uzun siirede gergeklestirdiklerinden o giiniin kosullariyla bu seyahati konforlu olarak
degerlendirmek miimkiindiir. 1844 yilinda ¢ikan Demiryolu Kanunu ile tiim
yolcularin kapali bir alanda taginmasi sart1 getirildiginden ti¢giincii simif vagonlar da
tamamen kapali bir mekan haline gelmis ve boylelikle seyahat kalitesi de artmistir

(Spartacus-educational, b.t.).
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2.smif vagonlarin iistii ve yanlar1 agiktir (Sekil 3.29). 3. Sinif vagonlarda oldugu
gibi hava kosullar1 ve lokomotifin yarattig1 kirlilikten olumsuz etkilenmislerdir. 3.
smif vagonlardan farkli olarak yeterli sayida ahsap oturma birimleri oldugundan,
yolcular oturarak seyahat edebilmislerdir. 1833 yilinda ikinci sinif vagonlarin istii ve
yanlar1 kapatilmig, mevcut ikinci sinif vagonlar ise 1844 yilina kadar {igiincii sinif
olarak kullanilmaya devam etmistir. Ikinci simf vagonlarm birinci smif vagonlardan
tek farki daha konforsuz olan ahsap oturma birimleri olmustur (Spartacus-

educational, b.t.).

Sekil 3.29 2. Simif Vagonlar —~AJC Bourne litografi 1839 (Spartacus-educational, b.t.)

l.smif vagonlarin her tarafi kapali oldugundan daha korunakli ve esyalar
vagonlarin c¢atisinda tasindigindan genis alanda daha rahat seyahat imkani
tanimaktadir (Sekil 3.30). Yolculugu daha konforlu hale getirmek iizere yerel vagon
tireticisi olan Nathaniel Worsdell gérevlendirilmistir. Ardindan her vagonda ii¢ yolcu

bulunan ¢ ayr1 kapali bélme/kompartiman tasarlanmig, kol dayama, Kkaliteli
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dosemeler ve gosterisli dekorasyonlarla birka¢ yil ic¢inde hizla gelistirilmistir

(Spartacus-educational, b.t.).

Sekil 3.30 1. Simif Vagonlar —AJC Bourne Litografi 1839 (Spartacus-educational, b.t.)

Liverpool-Manchester Demiryolu hatti {izerinde hareket eden bu vagonlar,
‘mekan’ kavram tizerinden degerlendirildiginde, 3. ve 2. sinif vagonlarin bir kabuga
sahip olmamalarimin kullanicilarinda bir mekan hissi uyandirmadiklar: diisiiniilse de
icinden gegip gittikleri ¢evreler ile aralarinda bir sinir tanimladiklarindan fiziksel
mekan olarak ele almak miimkiindiir. Ote yandan 1. simf vagonlar ile 2. ve 3. siif
vagonlar arasindaki bu farkliligin 1844 yilinda ¢ikan kanunla giderilmesi ve tiim
vagonlarin kapali hale getirilmesi, modern donemde cesitlenen hareket tipleri ile
kisilerin mekan ve cevre algis1 iizerindeki gecisini goriiniir kilmaktadir. Oyle ki
kentte yiirliyen kisi, ¢evrenin bir parcasi olarak, dokunma, gérme, duyma, koklama
duyulariyla birlikte cevreyi algilarken, modern donemde iistii ve yanlart agik
vagonlarda seyahat eden kisi keskin bir sinir olmasa da ¢evreden kopar, igerisinden
yavasca gecerken c¢evreyi gorme, duyma ve koklama duyusuyla birlikte algilamaya
devam eder; sonralar1 zorunlu hale gelen kapali vagonlarda seyahat eden kisi ise
keskin bir sinir ile ¢evreden kopmustur, sadece gérme duyusu ile ¢evre algisi
olusabilmektedir. Bu ge¢is, endiistrilesme ile birlikte baskin bigimde var olan edilgen
hareket etkisinde, tamamen ¢evreden izole olma ve yasami bir pencere ardindan
izleme durumunun modern insani seyirci kildigimi o6rneklemektedir. Bu durum
modern diinyada Heidegger ve Schulz’un vurguladigi mekani ‘yer’lestirme, ona karsi
aidiyet gelistirme olgusunun zayiflamasinin ve yere baghiligin azalarak,

yabancilastirici etkinin kuvvetlenmesinin bir girdisi olarak degerlendirilmektedir.
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Ote yandan ara¢ i¢i mekansalligt modernlestikge kentliye farkli deneyimler
sunmaktadir. Vagon iginde, ‘ayakta, yanyana, karst karsiya, arka arkaya, oturarak,
ayr1 vagonlarda, ayr1 kompartimanda, toplu halde veya tek basina’ seyahat etmenin
getirdigi farkli birliktelik bi¢imleri modern donem insanmin yasadigi yeni
deneyimler olmustur. Tiim bu varolus bi¢imleriyle ilk olarak Liverpool-Manchester
arasinda hareket eden bu vagonlar demiryolu mekansalliginin ilk yolcu vagonu

ornekleri olarak biiyiik onem tasimaktadir.

3.3.2 Uluslararasi Itk Demiryolu Hatti — Liege- Aachen Demiryolu

Demiryolu ticaret ekseninde geliserek hizli bir yayilim gostermis, tim kentleri
hizla birbirine baglamaya devam ederken, birincil olarak pazar alanini genisletmek
ve nakliye maliyetlerini diisiirmek gayesiyle iilke sinirlarin1 da asmaya baslamistir.
Ingiltere’den sonra demiryolu a1 kurmaya baslayan ilk devlet olan Belgika da 1830
yillarinda demiryolu wulusal ag planm1 yaparken ticareti Onceleyerek, endiistri
bolgelerinin Bati Prusya’da hizla sanayilesen Ruhr Bolgesi ile ulasim baglantisi
kurmasin1 6ngdrmiistiir. 1837 yilinda Prusya’da Koln’den Aachen’e ve Herbesthal
sinirindan Belgika’da Liege kentine ulasan bir demiryolu insasinin anlagmasi

yapilmis, 1843 yilinda ingasi tamamlanmistir (Wikipedia, b.t.) (Sekil 3.31).
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Sekil 3.31 Belgika Demiryollar1 ve 37. Hatt1 - 1920 6ncesi (Block ve Palasky, 2011)
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Belgika Demiryollar1 37. hatt1 olarak agilan Liege-Aachen Demiryolu, Aachen,
Diiren, Inde madenleri ve yeni ¢elik iireticilerini, K6ln ve Ren Limanlart ile g¢elik
endiistri bolgesi olan Liege’ye baglayarak bolgelerin ekonomik olarak kalkinmasinda
bliyiik rol oynamistir. Demiryolunun bodlgede yaratmis oldugu bu ticari hareket,
1840’larin ikinci yarisinda demiryolundan fayda saglayan demir, celik, ¢inko gibi
endistri alanlarinin demiryolu ¢evresinde gelismesine ve demiryolu istasyon
kiyilarma yeni fabrikalarin agilmasina sebebiyet vermistir. Onceki béliimlerde de
aciklandig1r gibi demiryolu, cevreleri birbirine baglarken etrafinda yeni cevreler
tammlamistir. Ote yandan demiryoluna nispeten uzak olan mevcut endiistriler ise
demiryolunun saglamis oldugu Onceliklerden faydalanamayarak gerileme
gostermistir. Wurm madenleri de olumsuz etkilenerek bu duruma 6rnek teskil eden
merkezlerden bir tanesidir (Reckendrees, 2017). Buradan hareketle demiryolu biiyiik
Olcekte bakildiginda endiistrinin gelismesine katki saglarken, kiigiik Olgekte bazi
endiistri bolgelerinin gerilemesine de sebep olmustur denilebilmektedir. Bu etki alani
ile demiryolunun, erken modern donem kentlerinin kaderini belirledigi

sOylenebilmektedir.

Demiryollarinin kentleri asarak {ilkeler gegmeye baslamasi ile birlikte ticaretin
uluslararas1 boyutta bir hareket kazanmasi yani sira artik modern kent insaninin
algisindaki sinir kavrami da degismistir. Yiik ve insan ile birlikte dil ve kiltiir de
siirlart hizla agmaya baslamis, demiryolu ile birbirine baglanan iilkeler arasinda
hizla kiiltiir gecisleri olmus, bu anlamda iilkeler birbirinin aynis1 kiiltiirlere sahip
farkli cografyalar haline gelmeye baglamistir. Boylelikle Bermann’in (1994) da ifade
ettigi gibi, modernite ile birlikte farkli cograflarda farkli kiiltiirlerin gelismesi
zorlasmaya baslamig, modernite demiryolu mekansallig1 iizerinden evrensel bir tek

kiltlir olma egilimi gostermistir.
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© AnaArter
Istasyon Yapist ~ Herbesthal istasyonu A

© Konaklama Yapis1 Herren Otel
(O Ticari-Sosyal Yap1  Posta Dagitim Merkezi

3 Boyutlu Goriintii (Yap: modellemesi bulunmamaktadr.)

Sekil 3.32 Liege-Aachen Demiryolu Hatt1 6rneklem alani (Googleearth, 2019)
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Orneklem alami smir hatti olarak secilmis olup, Herbesthal Istasyonu ve
cevresinde konumlanan Herren Otel ve Posta Dagitim Merkezi incelenmistir (Sekil
3.32).

3.3.2.1 Herbesthal Istasyonu

Belcika ve Almanya arasindaki ticari faaliyetlerin gelistirilebilmesi i¢in planlanan
demiryolu, Koln’den Aachen’e baglanmis ve 300 kisilik bir simir kdy olan
Herbesthal’den Verviers’e, ardindan da Liege’ye ulasmistir. Siir olarak daha 6nemli
oldugu diisliniilen Eupen Ongoriilmiisse de topografik nedenlerden dolayi
gerceklesememigtir  (Wikimili, 2019). Boylelikle 1843 yilinda Herbesthal’de

diinyani en eski sinir istasyonu olan Herbesthal Istasyonu agilmustir (Sekil 3.33).

Bahnhot Herbesthal

Sekil 3.2 Herbesthal Istasyonu - 1890 (Garesbelges, b.t.)

Herbesthal Istasyonu kemerli pencere ve kapilari disinda klasik iisluptan

arindirilmis sade bir dil ile erken modern donem yapilarini temsil etmektedir.
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Siir istasyonu niteligi tasimasi sebebiyle Herbesthal Istasyonu, belgeleri
incelemek, glimriik vergilerini toplamak gibi gereksinimlerle o giline kadar
tasarlanmis tiim istasyon yapilarindan farkli bicimde mekansallasmistir. 1889 yilina
gelindiginde artan yiik ve yolcu sayisi sebebiyle yeni platformlar a¢ilmis, yeni yolcu
binas1 ve iist oOrtiiler eklenerek genisletilmistir. Polis, giimriik ve sinir yetkilileri i¢in
teknik alanlarin genisletilmesi yani sira her bir yolcu sinifi i¢in ayr1 bekleme odalari,
prens igin 6zel bekleme odasi ve yemek salonlari tanimlanarak &zel mekanlar

olusturulmustur.

Ulasilabilen bilgiler degerlendirildiginde, Herbesthal Istasyonu zemin kat plani
tizerindeki tiim mahal isimleri net olarak okunamasa da, fotograf ve plan
cakistirilarak mekansal organizasyonuna bakildiginda istasyona giris verilen sol
cephede teknik birimlerin ve bilet ofislerinin 1843 yilindaki ingasiyla mevcut
birimler oldugu, 1889 yilinda giris alanindaki teknik birimlerin genisletildigi ve genis
hacimli, smniflara ayrilmig bekleme ve yemek salonlarmin ek bir yapr ile
eklemlendigi diisliniilmekte olup, cephe veplan iizerinde renklendirilmistir. Yapr ile
demiryolu arasinda olusturulan yar1 agik bekleme alanlarindan yapi igerisine sikca

gegisler verilmistir (Sekil 3.34).

Sekil 3.34 Herbesthal Istasyonu Plani — 1889 sonras1 (Flickr, 2014)

Klasik istasyon yapilarina gore, bir sinir istasyonu olan Herbesthal Istasyonu’nda
daha fazla teknik birimlerin bulundugu ve bekleme alanlarinin cesitlenerek

gelistirildigi goriilmektedir. Insa edilen ilk yapida bekleme alanlarmin kiigiik olmasi
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ancak daha sonra eklenen genis bekleme alanlari, modern dénemde gittik¢e artan
hareketliligin ~ demiryolu mekansalligit  lizerinden bir  gostergesi olarak

degerlendirilebilmektedir.

Herbesthal Istasyonu tariflemelerinde i¢c mekan betimlemelerine sik¢a
rastlanmaktadir. Bina cephe ve planlarindaki sadelige karsin, detaylandirilmis
gorkemli bir i¢ mekana sahiptir. Siva islerinin kalitesi, dekore edilmis tavanlari,
gorkemli parke ve fayans zeminleri, seramik duvarlari, siitiinlar1 ve heykelleri ile
biiyiik salonlar1’ &vgii ile anlatilmaktadir (Geocaching, b.t.). Istasyon yapilar1 ulastig
kentlerin kapist ve temsili olarak degerlendirildiginden ihtisamima Onem
verilmektedir. Herbesthal Istasyonunun da sinir istasyonu niteligi ile bulundugu
tilkeyi temsil ettigi diisiincesi ve pek ¢ok kraliyet ailesini agirlamas: gerekgeleriyle i¢

mekaninin gosterisli olmasina énem verildigi diisiiniilmektedir (Sekil 3.35).

Vue générale de 'intérienr. Salle & manger.

Sekil 3.35 Herbesthal istasyonu ve i¢ mekanlar1 - gar yapisi-restoran-genel i¢c mekan-yemek salonu
(Garesbelges, b.t.)
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Sinir istasyonu olmasi sebebiyle, belgelerin incelenmesi ve giimriik islemlerinin
yapilmasi vb. sebeplerle bekleme siiresinin uzun olmasi, istasyonda gecirilecek
siirenin ve dolayisiyla istasyon yapisinin mekansal cesitliliginin artmasina sebep
olmustur. Yemek ve dinlenme i¢in kullanilan alanlar, kentli i¢in istasyon yapisi
icinde yeni birliktelik halleri tanimlamaktadir. Onceki béliimde de 6rneklendigi gibi,
treni beklemek ve izlemek gibi yeni mekansal deneyimlere olanak saglamak tizere
tim bekleme alanlarinin istasyon peronlarina bakacak sekilde planlandigi
goriilmektedir. Her bir yolcu sinifi i¢in ayr1 bekleme odalarmin planlanmasi daha
onceki boliimlerde de belirtildigi gibi endiistrilesmeyle birlikte olusan simif

ayriliklarinin mekansal bir yansimasi olarak degerlendirilmektedir.

Birinci Diinya Savasi neticesinde 1920°de imzalanan Versay Anlagmasi ile
Almanya toprak kaybi yasamigtir. 1843-1920 yillar1 arasinda sinir istasyonu olarak
kullanilan Herbesthal Istasyonu, Almanya sinirlar1 icerisinde yer aliyorken, anlasma
sonucunda Belgika’nin i¢ bolgelerinde kalarak, sinir istasyonu olma niteligini
kaybetmistir. Yolcu istasyonu 1966 yilinda platformlar: pargalanarak kapatilmig, mal
istasyonu ise Welkenraedt Istasyonuna tahsil edilmistir. Herbesthal istasyonu yapisi
1se 1983 yilinda yikilmistir. Giinlimiizde acik hava miizesi olarak, istasyon yapisi

kalintilar1 ve hat lizerinde ¢aligsan vagonlar sergilenmektedir (Wikipedia, b.t.).

3.3.2.2 Herren Otel

1843 yilinda Herbesthal Istasyonu’nun acilmasi ile birlikte 300 kisilik olan
Herbesthal sinir koyii hizla gelismeye baslamigtir. Siir istasyonu olmasi sebebiyle
cevresine gimriik ofisi, postane binasi, glimriik sirketleri ve nakliye sirketleri
kurulmustur. Tiim bu alanlara hizmet etmek iizere biife ve marketler acilmistir.
Bunlarla birlikte yerlesim yeri kiiclik oldugu i¢in yetersiz kalan konut sayisindan
dolayr istasyon caligsanlart i¢in yeni konutlar, gegici konaklamalar icin ise otel

yapilari insa edilmistir (Rrois-fronteres, b.t.).

Belcika ve Almanya arasinda yapilan anlagsma geregi Belgika topraklarindan
donen Almanlar ile yakalanip sinir istasyonuna getirilerek gerekli islemleri

tamamlanana kadar konaklama ihtiyact dogan su¢lu ve kacaklarin
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konaklatilmalarindan Belgika sorumlu tutulmustur, bu sebeple 1911 yilinda istasyon
yanina 0zel konaklama binasi yapilmis ve 1912 de yaklasik 1266 kisi konaklamistir.
Bu yap1 ile ilgili kisith bilgiye ulasilmis olup, tarihlerine gore istasyon binasi
fotograflar1 incelendiginde, Sekil 3.33°’de goOriinen istasyon yapisi yaninda

konumlanan yapinin s6z konusu 6zel konaklama binas1 oldugu diisiiniilmektedir.

Herren Otel de istasyon cevresinde konumlanmasi sebebiyle demiryolu oteli
olarak degerlendirilmektedir. Insa tarihi ile ilgili bilgiye ulasilamamistir ancak yap1

tipi ve demiryolu bitisigindeki konumu nedeniyle, demiryolundan sonra yapimina

baslandig1 diisiiniilmektedir (Sekil 3.36).

Sekil 3.36 Herren Oteli ve demiryolu (Wikimedia, 2010)

Bodrum kat iizeri iki katli yap1 geleneksel ve minimalist cephe tasarimiyla erken

modern dénemi temsil eden bir cephe yapisina sahiptir. Mekansal organizasyonuna
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bakildiginda, oyun odasi ve parti odasi gibi konaklayanlar i¢in planlanmis 6zel
sosyal alanlar yani sira istasyon kullanicilarina da agik olan cafe ve yemek salonlari
gibi ticari ve sosyal alanlartyla da demiryolu mekéansalliginin bir pargasi olarak
degerlendirilmektedir. Daha 6nceki boliimlerde de deginildigi gibi, tren beklemek,
yolculuk aras1t mola vermek gibi modern déonemde var olan yeni deneyimlerin, ¢esitli
ticari ve sosyal mekanlar yani sira konaklama mekanlart igerisinde de farkli

aktivitelerle ¢esitlendigi goriilmektedir (Sekil 3.37).

Café Salle 2 manger.

Sekil 3.37 Herren Oteli ve i¢ mekanlari - oyun odasi-parti odasi-cafe-yemek salonu (Delcampe, 2019)

Ote yandan 20. yiizy1l baslarinda bolgede olusan tramvay hattinin da otelin
yanindan ge¢mesi ile birlikte Herren Oteli demiryolu mekansalligini1 besleyen ana
konaklama yapilarindan biri olarak degerlendirilmektedir. Yapilan taramalarda
konum bilgisine ulasilamamis olup, demiryolu kenarinda yer alan fotografi (Sekil
3.36) tlizerine Google Earth uygulamasi ile demiryolu kenarinda yer alan, dort tarafa
kirma ¢atili yapilar tespit edilerek, sokak goriiniimii 6zelligi kullanilmis ve boylelikle
cephe ozelliklerindeki biiyiik benzerliklerden dolay1 yiiksek oranli konum varsayimi
yapilmistir. Buradan hareketle Herren Otel’in cephe yenilemesi yapilarak

giiniimiizde de kullanimina devam ettigi tespit edilmistir (Sekil 3.38).
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Sekil 3.38 Herren Otel-2019 (Googleearth, 2019)

3.3.2.3 Posta Dagitim Merkezi

Endiistrilesme ile birlikte ekonomik ve kiiltiirel alanda yasanan gelismeler ve
cesitlenen iletisim olanaklari ile yeni toplumsal iligkilerin farkli bi¢imde mekana
yansimalarinin sonuglarindan biri olarak postane yapilari da modern déonem yeni yapi
tipleri icerisinde 6n plana ¢ikmaya baslamistir (Birol, 1996). Oyle ki modern
donemde artan hiz, ulasimda demiryollari, iletisimde ise yeni postane binalari ile var

olmustur.

Erken modern donemde iletisimin ulagim tarafindan saglanmasi sebebiyle ulagim
ve iletisimin dogrudan birbiri ile iligkili olmasi, demiryolu ve postane binalarinin bir
arada bulunmasi gerekliligini dogurmus ve yeni kentsel kurgularin olusmasini
saglamistir. Ote yandan daha 6nce de deginildigi gibi demiryolunun gelisimi ile
birlikte paket ve kargolarin demiryolu ile taginmasi, posta ofisleri ve dagitim
merkezlerinin istasyon yapist igerisinde ve c¢evresinde konumlanmasina sebep

olmustur. Istasyon yapilarma bagl olarak insa edilmeleri ve dogrudan demiryolu ile
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etkilesim icinde olmalar1 sebebiyle de demiryolu mekansalliginin bir pargast olarak
degerlendirilmektedir.

Baslangi¢ istasyon yapilari Orneklerinde istasyon yapisi igerisinde planlanan
paket-kargo ofisleri, hizlanan ve gelisen toplumsal iligkiler neticesinde ihtiyacin
artmasi ile daha biiyiik mekanlara ihtiya¢ duymus ve zamanla yerini istasyon yapisi
cevresinde konumlanan postane binalarina birakmistir. Bu 6rneklerden biri de 1890
yilinda Herbesthal istasyonu ¢evresinde konumlanan ve 1907 yilinda “Avrupanin Ilk

Posta Dagitim Merkezi” reklamlari ile taninan posta dagitim merkezidir (Sekil 3.39).

Erstes Europdisches Postsortierzentrum - 1907
Premier centre de tri postal européen - 1907
Eerste Europees postsorteringscentrum - 1907

Sekil 3.39 Herbesthal - Posta Dagitim Merkezi (Wikipedia, b.t.)

Herbesthal Posta Dagitim Merkezi binasi bigimsel 6zellikleri incelendiginde
kemerli pencereleri ve kubbe cati tipi ile geleneksel donem, yalin ¢izgileri ve kiremit
catist ile modern donem Ozellikleri tagiyan eklektik bir yap1 oldugu goriilmektedir.

Mekan organizasyonuyla ilgili bir bilgiye ulagilamamistir. Posta Dagitim Merkezi
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faaliyetleri, demiryolu posta vagonlarinin Kullanimiin yayginlagmasi ile birlikte

sona ermis ve bina terkedilmistir. Giiniimiizde restorasyon islemleri yapilmaktadir.

3.3.2.4 Yol Aract Mekansalligi — 19. Yiizyil Ortalar:

Demiryollarinin gelisimi ile birlikte, yolcu vagonlarinda da degisimler yasanmaya
baslamustir. Daha dnce de deginildigi gibi Belgika, Ingiltere’den sonra demiryolu ag
kurmaya baslayan ilk devlet olarak Ingiliz tasarimlarindan biiyiik 6lciide etkilenmis
ve Ingiliz teknolojisini takip etmistir (Wikipedia, b.t). 19. yiizyil ortalarina
gelindiginde Belgika Demiryollar1 37. hatt1 olarak faaliyete baslayan Liege-Aachen
demiryolu hattinda da Belgika Demiryollarina bagli diger hatlarda kullanilan yolcu

vagonlarmin kullanildig diisiiniilmektedir

Daha once de oOrneklendigi gibi, Belgika Demiryollarinda modern donemde
belirgin hale gelen siif ayriliklarinin demiryolu mekénsalligina bir yansimasi olarak
ti¢ farkli sinifta yolcu vagonu kullanilmistir (Sekil 3.40). Daha ¢ok kisinin bir arada
yolculuk ettigi, konforsuz i¢ mekéan organizasyonuna sahip 3. sinif yolcu vagonlari,
2. ve 1 smfta daha fazla kompartimanlara ayrilarak o6zellestirilmis, 1. smif
vagonlarda ise likks bir i¢ tasarimla daha konforlu bir yolculuk yapilmasi

saglanmistir.
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Sekil 3.40 Belgika 1. 2. ve 3. Sinif yolcu vagonlari — 1860 (Railwaywondersoftheworld, 1935)

1862 yilinda 1. sinif vagonlara yari-acik bir sigara igme alani eklentisi yapilmistir
(Sekil 3.41). Bu eklenti ile vagon iginde yeni hareket tipleri tanimlanmisg, oturarak
yolculuk etmek deneyimine ek olarak, ayakta, yiiriiyerek, cevreyi izleyerek yolculuk
etmek miimkiin olmustur. Ote yandan tren iginde yeni birliktelik halleri ortaya

cikmis, yari-agik sigara igme alanlar1 farklt kompartimandaki yolcularin bir araya
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gelebildigi sosyal bir alan olarak modern donemde artan sosyal/kamusal hayati
orneklemistir. Heniiz gelismemis olan 1sitma-sogutma-havalandirma sistemlerine
ragmen eklemlenen yari-agik mekan ile konfor arttirilmigtir. Ote yandan ‘sigara igme
alant’ olarak kurgulanan bu eklenti, vagonlarin birbirleri arasinda gegis yapabildigi
farkli birimlerden olusan bir yasam alanina doniismeye baslamasinin ilk izleri olarak

degerlendirilebilmektedir.

Sekil 3.41 Belgika 1. Smuf yolcu vagonu, sigara igme salonu eklentisi — 1862 (Magnoliabox, b.t.)

Yakalanan suglu ve kagaklarin toplu halde sinir istasyonuna getirilme siirecinde
kullanilan vagonlar da, diger yolcu vagonlarindan farklilasarak mekansallagmiglardir.
Mahkum tagima vagonlarinin ilk 6rneklerinin fotograflarina ulasilamamistir ancak
giiniimiizde istasyon alaninda sergilenen yiik ve hayvan tasimada kullanilan
vagonlarin mahkum tasimada da kullanilmis olabilecegi diisiiniilmektedir (Sekil
3.42). Oyle ki gelismis Orneklerinin Almanya’da Nazi yOnetimi ddneminde,
Rusya’da Sovyet déneminde {iretildigi mahkum tasima vagonlarinin yiik ve hayvan
tasima vagonlar1 ile biiyiikk benzerlik tasidigi goriilmektedir. Bu Orneklerde,

denetimin saglikli olmasi i¢in vagonun 6niinde gézetleme alan1 bulunmaktadir (Sekil
3.43).
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Sekil 3.42 Herbesthal Istasyonu sergi alan1 — Yiik vagonlar1 (Flickr, 2014)

Sekil 3.43 Mahkumlarin toplama kampina tagindigi vagon - Auschwitz Birkenau (Bbc, 2015)

Mahkum tagima vagonlarinin i¢ donanimlart minimum gereklilikleri kargilamak
lizere tasarlanmigtir. Mahkumlarin digartyr gérmesini ve nerede olduklarini tespit
etmelerini engellemek iizere opak cam ya da agili parmakliklar kullanilmistir. Bu
parmakliklar ayni1 zamanda vagondan kagisin dniine gegmektedir. Kontroliiniin kolay
olmast i¢in diger yolcu vagonlarinin aksine ortadan tek bir kapi ile giris-¢ikis

saglanmustir.
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Ozellikle toplu tasima gerektiren durumlarda kullanim1 éncelenen mahkum tasima
vagonlari, modern dénem edilgen hareket deneyimini farklilastirmakta, fiziksel ve
tinsel hareketi c¢esitlendirmektedir. Tamamen dolu bir kabukla sinirlandirilarak
cevreden koparilmis bu vagonlarda yolculuk eden modern dénem mahkumunun
cevre ile iligkisi tamamen kesilmistir. Diger yolcu vagonlarinda bulunan pencereler
sayesinde ¢evre ile gorsel iliski kurulabilirken, mahkum tasima vagonlarinda gérme
duyusunun tamamen pasifize edilmesi ile yolcu tamamen i¢ diinyasina donerek tinsel
bir hareketlilik i¢ine girmistir. Olusturmus oldugu yeni mekansal kurgusu, fiziksel ve
tinsel hareketlilik deneyimleriyle mahkum tagima vagonlart demiryolu

mekansalliginda 6nemli bir ¢aligma alani olusturmaktadir.

Demiryolunun gelismesi ile birlikte, vagonlar postalarin taginmasinda
kullanilmaya baglamistir. Ancak asilan yollar ve yolculuk siiresi uzadik¢a, , bu
stireden faydalanmak amaciyla yolcu vagonlari, postalarin toplanma, islenme ve
siralama islemlerinin yapilabilmesi icin 6zellestirilmistir (Sekil 3.44). ik 6rnegi 1838
yilinda Ingiltere’de Grand Junction Demiryolunda kullanilan posta vagonlar1 hizla
tiim diinyaya yayilmaya baslamis ve 2004 te kullanimdan kalkmistir. Posta vagonlari
bu yoniiyle iletisim ve ulasim arasindaki giiclii iliskiyl demiryolu mekénsallig

tizerinden yeni deneyim bigimleri ile drgiitlemistir.

\ ). : Bne!e : .
Konstanz ] il

Sekil 3.44 Demiryolu Posta VVagonu-1933 (Howlingpixel, b.t.)
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3.3.3 Kita Boyu Ilk Demiryolu Hatti — Pasifik Demiryollart

Amerika, Ingiltere’de baslayan demiryolu gelisimlerini yakindan takip etmis ve
Amerika’nin ilk demiryolu hatti olan Baltimore-Ohio demiryolu hatt1 1830 yilinda
kullanilmaya baglamistir. Diinyanin ilk kita boyu demiryolu hatti ise 1869 yilinda
Atlantik kiyilarinda yer alan Newyork ile Passifik kiyillarinda yer alan San
Francisco’yu birbirine baglayarak Amerika Birlesik Devletlerinin dogusu ile batisini
birlestiren Central Pasifik ve Union Pasifik Hatlaridir (Sekil 3.45). Boylelikle aylar
stiren 5000 km’lik yol, bir haftada geg¢ilebilir kilinmistir. Uzaklik algis1 biiyiik dlctide
farklilasmistir.  Bu hat batidaki kaynaklarin ¢ikarilarak dogudaki pazarlara
taginmasini saglamig ve boylelikle demiryolu gelisimi ABD ekonomisine dolayisiyla

kentlerinin gelisimine ciddi anlamda katki saglamistir.

Ote yandan dogu ve bat1 arasinda demiryolu ile yasanan bu birlesme, Amerika
tarih kitaplarinda iilkenin birlesmesi ve farkli eyaletlerin bir araya gelmesi ile gergek
anlamda Amerika Birlesik Devletleri haline gelinen giin olarak anilmaktadir.
Boylelikle Amerika tamamen fethedilmistir denilebilmektedir. Demiryolu sadece
fiziksel boyutta kentleri degil, sosyal anlamda kentlileri de birbirlerine baglayarak
biiyiikk bir degisimi beraberinde getirmistir. Bu birliktelik ile, ulus olma bilinci

yaratmanin hedeflendigini sdylemek de miimkiindiir.
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Sekil 3.45 Pasifik Demiryollar1 (Plainshumanities, b.t.)

Tamamlanmasi alt1 yil siiren Pasifik Demiryolu Hatlar1 insas1 i¢in binlerce isci
calismasi gerekmistir. Demiryolu sirketleri, o donemde Cin’de yasanan yoksulluk ve
huzursuzluk sebebiyle iilkelerinden Amerika’ya gog¢ eden Cinlileri mevcut dnyargilar
sebebiyle calistirmak istemeseler de yeterli sayida is¢i bulamadiklar1 ve gd¢menlerin
hayatta kalabilmek i¢in diisiik iicretlerle ¢alisiyor olmalarindan dolay1 ise almislardir.
Ancak ne var ki gd¢men isciler esitsizliklere maruz kalmistir. Ornegin demiryollart
sirketleri ¢alistirdiklar1 beyaz iscilere daha yliksek maas, yeme ve barinma imkani
saglarken, Cinli is¢ilerin yemek ve konaklama ihtiyaclarini kendilerinin karsilamasi
beklenmistir. Cogu Cinli is¢i kazdiklar1 demiryolu tiinellerinde ya da dayaniksiz
cadirlarda yasamak zorunda kalmiglardir (Sekil 3.46). Demiryolu is¢ilerinin yasadigi
bu koti kosullu yasam alanlarini, uzun mesafeli demiryolu mekansalliginin ilk
orneklerinden olarak degerlendirmek miimkiindiir. Ote yandan binlerce Cinli is¢i
diisiik bagisikliklar1 nedeniyle hastaliklarda ve agir sartlarda calisirken yasadiklari
kazalardan dolayr hayatlarim1 kaybetmislerdir (Uscitizenship, b.t.). Pasifik
Demiryollar1 gibi, uzun mesafeler kateden demiryolu aglar1 insaatlarinda sik¢a
rastlanan ve is¢i 6liimleriyle sonunglanan koélelik diizeninde ¢aligma sartlari, endiistri
doneminin en acimasiz  yillarmi  yasadiginin  bir  gOstergesi  olarak

degerlendirilmektedir (Sekil 3.47).
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Sekil 3.46 Go¢men isgilerin konaklama kosullar1 (Stanford, 2018)

Sekil 3.47 Gé¢men isgilerin ¢aligma kosullar1 (Pinterest, b.t.)
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© Ana Arter 25. Cadde

© Istasyon Yapist ~ Ogden Union Istasyonu (A)

© Konaklama Yapis1 Bigelow Otel
(O Ticari-Sosyal Yap1  25. Cadde

Yerlesim Plam

p———

3 Boyutlu Goriintii

Sekil 3.48 Pasifik Demiryollart 6rneklem alan1 (Googleearth, 2019)
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Orneklem alan1 Central ve Union Pasifik Demiryollarinin birlesim noktas olan
Ogden olarak secilmis olup, Ogden Union Istasyonu ve cevresinde konumlanan
Bigelow Otel ve ayni zamanda bdlgenin ana arteri olan 25. Cadde incelenmistir
(Sekil 3.48).

3.3.3.1 Ogden Union Istasyonu

Central Pasifik Demiryollar: ile Union Pasifik Demiryollari’nin birlesim noktasi
olarak ayni bolgede yer alan Corinne, Promontory, Uintah ve Ogden kentlerinden
birinin belirlenmesi diisiiniilmiis, kentler de gelisimlerine biiyiik katki saglayacagi
Ongoriisiiyle demiryolu kavsak noktasi olabilmek i¢in birbirleriyle ciddi bir yarisa
girmislerdir. Nitekim artik 19. yiizy1l sonlarinda demiryolunun kentleri besleyerek
hizla gelistirdigi deneyimlenmis oldugundan, kentler i¢in demiryolu istasyonuna
sahip olmak biiylik bir firsat olarak degerlendirilmistir. Nihayetinde demiryolu
hatlar1 1869 yilinda Ogden’de birlesmistir. {lk birlesme istasyonu olan Weber Nehri
kiyisindaki kiigiik iki katli ahsap yapi, hizla yetersiz kalmigtir (Sekil 3.49).

Sekil 3.49 Ogden’deki ilk demiryolu istasyonu, 1869-1889 (Abbott, 2019)
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Central Pasifik Demiryolu ve Union Pasifik Demiryolu sirketlerinin gii¢lerini
birlestirmesiyle 1889 yilinda tugladan ve merkezinde saat kulesi olan yeni biiyiik bir
Ogden Union Istasyon yapisi insa edilmistir (Wikipedia, b.t.) (Sekil 3.50).

Sekil 3.50 1889 Ogden Union Istasyonu (Ogdencity, b.t.)

1889 yili Ogden Union Istasyonu’nun pek ¢ok kaynakta ‘saat kuleli istasyon’
olarak bilindigi belirtilmektedir. Bir istasyon yapist i¢in zamanla sembol haline
gelmis olan ‘saat kulesi’ yapisi, modern kent insaninin tanistigr ‘trenin gelecegi saati
beklemek’, ‘trene yetismek’ gibi yeni aktiviteleri kolaylastirmak iizere mekana bir
yansimasi olarak ele alinmaktadir. Bir diger bakis acisiyla, modern donemde hizin ve
hareketin kent yasamiyla i¢ ige gectiginin demiryolu mekansalligi iizerinden bir

sembolii olarak da degerlendirmek miimkiindiir.

Ogden Union Istasyon yapisi, drneklenen diger istasyon yapilar1 gibi teknik
alanlar, bekleme salonlar1 ve restoran gibi birimlerin yani sira 33 otel odasi ve
kuafor/berber gibi farkli islevli mekanlar1 da barindirmaktadir (Ogdencity, b.t.).
Demiryolu ile agilan mesafelerin uzadikca istasyon yapilarinda goriilmeye baslanan
bu mekansal ¢esitlilik modern donemde yeni mekan kurgularinin gelismesini ve
modern kent insanmin farkli mekansal ve sosyal deneyimlerle karsilasmasi

durumunu 6rneklemektedir.
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Istasyon yapilarinin mekansal cesitliliginin artmasi ile birlikte, demiryoluyla
ulastig1 ara kentte konaklamasi gereken kentli onceleri konaklama, yeme-igme vb.
ithtiyaglarin1 karsilamak i¢in kentin sokaklarinda yiirlirken, artik tiim ihtiyaglarini
istasyon yapist igerisinde karsilayarak yolculuguna devam etmistir. Bauman’in
(1994) flaneurii tizerinden 6rnekledigi gibi artik modern kent insani sokaklari evi gibi
hissetmemeye aksine ‘digarisi’ olarak tanimlamaya baglamistir. Artan hareketlilik ile

modern insan, kentlerin i¢inden hizla ge¢ip gitmistir.

1889 yapimi1 Ogden Union Istasyonu uzun yillar kullanildiktan sonra 1923 yilinda
bir otel odasinda ¢ikan yangindan sonra tahrip olmus ve yeni bir istasyon binasi
yapilmas1 gerekli goriilmistiir. Gelisen yapim teknikleri sayesinde insaat bir yil
igerisinde tamamlanmis ve Ogden Union Istasyonu ayni temeller iizerinde ve ayni

islevlerle yeniden faaliyete baglamigtir (Sekil 3.51).

Sekil 3.3 1924 Ogden Union istasyonu (Ogdencity, b.t.)
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Otomobil kullanimmin artmaya baglamasi sebebiyle, cephedeki bazi agaclar
kaldirilarak daha ¢ok park alani yaratilmis, artan yolcu sebebiyle yer alti tiineli
acilmistir (Ogdencity, b.t.). Demiryolu araglarinin kullanilmasi i¢in karayolu araglart
kullanilmaya baslanmistir ve Ogden Union Istasyonu bu gerekliliklerle
bicimlenmistir. Bu durum modern diinyanin hareketlilik ve tiim bu hareketliligi
besleyebilmek iizere yeniden bigimlenen kentsel ve mekansal diizen ve pratiklerin bir
biitiinii olarak degerlendirilmesinde, modern kentlinin ise bu hizla degisim iginde

kendisi i¢in hazirlanmis kent sahnesinde siiriiklenmesinde bir kesit sunmaktadir.

Ogden Union Istasyonu bekleme odasinin uzun, dar ve yiiksek tavaniyla Erken
Hristiyan Bazilika planlarint andirmaktadir. Dekoratif olarak vurgulanan yan girisler,
tugla desenler, kiremit ¢at1 ve yuvarlak kemerli agikliklari ile 20. yiizy1l yapilarini
tariflemektedir (Carter ve Gros, 1998) (Sekil 3.52).

Sekil 3.52 Ogden Union istasyonu bekleme salonu (Mysteryofutahhistory, 2014)

Ogden Union Istasyonu biiyiik bekleme salonunda arka arkaya dizilmis ¢ok sayida
oturma birimleri ile yogun kamusal bir mekani temsil etmektedir. Modern kent

insani, istasyon yapisina adim attigi andan itibaren farkli birliktelik bigimleriyle
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karsilasmaktadir. Bu kalabalik igerisinde, bir yandan yanyana, kars1 karsiya, arka
arkaya oturdugu kentli ile sosyal iliski kurabildigi gibi, bir yandan da tren saatini
beklerken i¢inde bulundugu mekandan kopmakta ve yalnizlagarak kendi i¢ diinyasina

donmektedir.

1960 yilina gelindiginde otomobilin, eyaletler arasi otoyollarin ve havayollarinin
artan kullanimi sebebiyle artik {ilke geneli demiryolu kullanimi azalmistir ve diger
pek ¢ok demiryolu istasyonlar1 gibi Ogden Union Istasyonu da kapatilmistir. Yap1
restore edilerek glinlimiizde miize olarak kullanilmaya devam etmektedir (Ogdencity,
2012).

3.3.3.2 Bigelow Otel

Demiryolu ile artan hareketlilik ve ihtiya¢ haline gelen dinlenme, konaklama
mekanlar1 ve deneyimleri demiryolu hatlar1 uzadikea gesitlenmektedir. Ornegin uzun
demiryolu hatlar1 insasinda ¢alisan isciler hat ilerledik¢e ¢alisma alanina
yaklasabilmek icin farkli farkli konaklama yapilarinda konaklamak durumunda
kalmislardir. Pasifik Demiryollar1 gibi bdylesine uzun hatlarda ise ¢ogu zaman
astiklar1 gevrelere yakin bir yerlesim alani bulunmadigindan, isgiler yukarida da

deginildigi gibi tiinellerde veya kurduklari ¢adirlarda konaklamiglardir (Sekil 3.53).

Sekil 3.53 Demiryolu insas1 ¢adir alan1 (Independentturkish, 2019)
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Kimi zaman uzun c¢alisma gerektirecek bolgelerde, daha uzun siire
konaklayabilecekleri, kolayca sokiilerek bagka yere tasinabilecek cadirlardan veya
ucuz ahsap yapilardan olusan cadir sehirleri olusmustur. Bu yerleskelerden biri
Union Pasifik Hatt1 tizerindeki Wyoming Eyaleti’nin Benton sehrinde yer almaktadir
(Sekil 3.54). Yaklasik 3000 kisinin konaklamasmna yetecek kadar konaklama
birimleri, 25 adet sosyal-ticari birimler ve 5 adet dans salonu birimi bulunduran

Benton ¢adir sehri, ii¢ ay siiresince kurulu kalmis ve tasinmistir (Railroad.lindahall,
b.t).

Sekil 3.54 Benton ¢adir sehri - Temmuz-Eyliil 1868 (Railroad, b.t.)

Cadir sehirler, erken modern donemde demiryolu mekansalliginin bir parcasi
olarak ortaya c¢ikmalari ve ticari/sosyal alanda modern donem anlayisini yasatmis
olmalart yanisira bi¢gim bakimindan gogebe toplumlarin yasam kiiltiiriini
yansitmaktadir. Bu yoniiyle ulagimin/hareketin insas1 i¢in kurulan ¢adir sehirler, daha
onceki boliimlerde agiklanan modern donemde hareketliligin yeniden gogebeligi var

ettigine dair kaotik bir 6rnek olusturmaktadir.
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Union ve Central Pasifik Demiryollari’nin Ogden’de birlesmesi ve istasyon
yapisinin acilmasi ile birlikte bolgeye yogun bir insan akis1 baglamistir. Daha 6nce de
aciklandigt ve Orneklendigi gibi konaklama yapilar1 istasyon c¢evresinde
konumlanarak ¢ogalmaya baslamistir. Ogden Union Istasyonu’nun gevresinde de

oteller ve pansiyonlar olmak iizere ¢esitli konaklama yapilar1 konumlanmastir.

Reed Otel de 1889 yilinda istasyonun bulundugu cadde iizerinde tugla ve tastan
yapilmis, 6 katli romanesk tarzda bir konaklama yapisi olarak 38 yil faaliyet
gostermistir (Sekil 3.55). Otelde asansor, odalarinda buhar 1s1s1, gaz ve akkor elektrik
lambalar1 ile elektrik ¢agri zillerinin olmasi sebebiyle doneminin teknolojik
gelismelerini barindiran bdlgenin en gelismis oteli olarak uzun siire Ogden’in ana
konaklama yapis1 olmustur. 1927 yilinda, otelin iist 2 kat1 yikilmis, geri kalan kismi
bankaya cevrilerek etrafina L seklinde 13 katli Bigelow Otel insa edilmistir
(Visitogden, b.t.) (Sekil 3.55, Sekil 3.56, Sekil 3.57). Yapinin bankaya c¢evrilmesi

bdlgenin ticari hareketliliginin arttiginin bir gostergesi olarak degerlendirilmektedir.
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Sekil 3.55 Reed Otel-1889 (Onlyinyourstate, 2016)
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Sekil 3.56 Bigelow Otel -1927 (Onlyinyourstate, 2016)
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Sekil 3.57 Reed Otel ve Bigelow Otel (Onlyinyourstate, 2016)
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Bigelow Otel’in kosesinde yer aldigi Washington Bulvart ve 25. Caddelerden
girisleri bulunmaktadir ve zemin katta italyan Ronesansi tarzinda tasarlanmis olan
lobi, kahve diikkam1 ile yemek salonu, asma katta balo salonu ile kii¢iik
organizasyonlar i¢in farkli boyutta ve nitelikte salonlar planlanmistir. Bu alanlar ayn
zamanda ticari mekan olarak baglantili oldugu caddelere, dolayisiyla demiryolu
kullanicilarina da hizmet etmektedir. Daha Onceki orneklerde dogrudan ticari
birimlere rastlanilmas1 yanisira Bigelow Otel’de yer alan balo ve eglence salonlari
modern donemde artan kamusal hayatin ve kentsel hareketliligin demiryolu

mekansallig1 iizerinden farkli bir deneyim ¢esidi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Ote yandan kiigiik organizasyonlar igin ayrilan odalar; “Ispanyol Odas1”, “Ingiliz
Odas1”, “Giircii Odas1” isimlerini almis ve ismini tasidigr {iilkenin mimari
ozellikleriyle tasarlanarak o iilkelerden gelen misafirler i¢in ‘huzurlu bir ev ortam1’
hissi olusturulmaya ¢alisiimistir (Visitogden, b.t.) (Sekil 3.58). Bu yaklasim, modern
donemde ulagim ile artan hareketliligin evrensel bir boyuta ulastiginin ve mimarligin
modern donem sosyal hayatina entegre olarak bigimlendiginin bir gostergesi olarak
degerlendirilmektedir. Daha 6nce de deginildigi gibi, dnceleri sadece o iilkeye ait
olan kiiltiirel veya mimari 6zelliklerin, ulasimin artmasi ile tiim diinyaya yayilmaya
baglamasinin, yani ‘tek bir kiiltiir olma egilimi’nin bir 6rnegi olarak ele almak
miimkiindiir. Ancak bu 6rnekte mekanlarin bilingli olarak farkli kiiltiirlere gore
tasarlanmas1 bir gecis olarak diisiiniilebilmektedir, modern donemin ilerleyen
tarithlerinde ise bu yayilim ‘ispanyol mimarisi’ ‘ingiliz mimarisi’ ‘glircii mimarisi’
olarak ayirt edilemeyecek kadar tektiplesecektir. Ancak daha onceki boliimlerde de

aciklandig gibi bu tektiplesme pek ¢cok kuramer tarafindan elestirilmistir.

1930°1u yillara gelindiginde otelin ve bankanin sahibi A.P. Bigelow’un depresyon
ve ekonomik kriz yasamasi sebebiyle 1932 yilinda devlet tarafindan el konulan
yapinin islevi degistirilerek devlet ofislerinin kullanimina birakilmigtir (Visitogden,
b.t.).
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Sekil 3.58 Bigelow Otel organizasyon salonlar1 (Rouydadnews, b.t.)
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3.3.3.3 25. Cadde

Tiim demiryolu kentlerinde goriildiigii gibi, Ogden kentinde de 1889 yilinda
Ogden Istasyonu’nun agilmasi ile birlikte biiyiik bir déniisiim yasanmigtir. Ogden
Istasyonu, demiryolu &ncesi yillarda 5. Cadde olarak isimlendirilen 25. Cadde’nin
sonunda yer almaktadir. Daha oOnceki bolimlerde de agiklandigir gibi, kent
demiryolunun bulundugu bu cadde yoniinde gelismeye baslamis, cadde aksi tizerinde

cesitli konaklama ve ticari mekanlar yogunlagmistir (Sekil 3.59 ve Sekil 3.60).
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Sekil 3.59 Demiryolu 6ncesi Ogden kent merkezi - 1870 (Ogden Schir Planlama Komisyonu, 1998)
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Sekil 3.60 Demiryolu sonrast Ogden kent merkezi — 1906 (Ogden Sehir Planlama Komisyonu, 1998)

Ogden Istasyonu’nun agilmasi ile birlikte sadece demiryolu calisanlarina ve
yolculara hizmet veren ticari bir bolge olarak gelismeye baslayan 25. Cadde,
demiryolu yolcularinin kisa ve uzun siireli dinlenme siireglerinde aktif olarak
kullanilmis, modern donem kentsel hareketliligin bir sahnesi olarak c¢esitli
aktivitelere olanak tanimistir. Genellikle iki ve ti¢ kath yapilarin siliiet kazandirdigi
caddede, otel ve pansiyonlar yani sira restoranlar, Amerikan salonlari, bilardo
salonlar1 ve berberler de kimi zaman ayr1 yapilarda tekil islevlerle, kimi zaman da tek
yap1 icerisinde islevlendirilerek hem ticari hem de sosyal faaliyetlerin gelistirildigi

mekanlar olarak ¢esitlenmistir (Sekil 3.61 ve Sekil 3.62).
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2R

l. i!g‘-& '44-‘]#‘
i & * i

Sekil 3.62 Ogden 25. Cadde- 1917 (Onlyinyourstate, 2017)

20. yiizyila gelindiginde bolgede islenen suglarin arttigi dikkat ¢gekmektedir. Polis
kayitlar1 incelendiginde 25. Cadde bolgedeki su¢ orami en yiiksek bulunan
caddelerden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Cadde tizerinde, kumar, afyon ticareti
ve kadin ticareti gibi yasa dis1 faaliyetlerin gerceklestirildigi pek ¢ok yapi tespit
edilmistir. Kadin ticareti, 25. Cadde {izerindeki ticari yapilarin {ist katlarinda ya da
bir pansiyon/otel yapisi olarak mekansallasmasina ek olarak, caddenin kesintisiz

cephe gorlinlimiinlin arkasinda gizlenen ‘Elektrik Sokagi’nda yer alan tek kath
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kiremitten yapilmis kuliibe goriiniimlii yapilarda ozelleserek bolgenin bu islevle
bigimlenmesine sebebiyet vermistir (Sekil 3.63). Yasadisi faaliyetlerin, biiyiik bir
zamanin yolda geciyor olmasi sebebiyle, suca meyilli, madde bagimlis1 yolcular
tizerinden gelir saglayabilmek amaciyla, uzun demiryolu hatlarinda iizerinde yer alan
istasyon c¢evrelerinde gergeklestirildigi diislinlilmekte, bolgenin ve yapilarin bu
yonde bicimlendigi goriilmektedir. Bu yoniiyle Elektrik Sokagi, demiryolu

mekansalligina yeni bir perspektif katmaktadir.

OGDEN'S ELECTRIC ALLEY

Sekil 3.63 Ogden Elektrik Sokagi (Ogden Sehir Planlama Komisyonu, 1998)

Davenport Salonu da 25. Cadde’de yer alan ¢ok islevli ticari yapilarina bir 6rnek
olarak ele alinabilmektedir (Sekil 3.64). Salonun bodrum kati afyon ticareti, zemin
kati Amerikan salonu ve 1. kati kadin ticareti yapmak iizere yasadisi olarak
kullanilmaktadir (Ogden Sehir Planlama Komisyonu, 1998). 25. Cadde iizerinde
karsilan bu ¢ok islevli yap1 modelleri, cadde ve sokaklarda yatay olarak siiren kentsel
hareketlilik, yap1 dlgeginde diisey olarak g¢esitlenmis ve boylece modern dénemde

kentler ¢cok boyutlu kentsel hareketlilige sahne olmustur.
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Sekil 3.64 Davenport Salonu (Ogden Sehir Planlama Komisyonu, 1998)

3.3.3.4 Yol Araci Mekansalligi — 19. Yiizyil Sonlart

Demiryolu ulasimi bilesenlerinin gelistirildigi bolgeye gore farklilik gosterdigi
goriilmektedir. Amerika ve Avrupa arasinda one ¢ikan farkliliklardan biri de yolcu
vagonlarinin mekansal organizasyonudur. Avrupa’da iiretilen ilk yolcu vagonlarinda,
kompartiman kapilar1 dogrudan digariya agilacak bi¢cimde arka arkaya dizilmistir,
kompartimanlar ayr1 vagonlar halinde birbirlerine baglanmistir ve arasinda gecis
yoktur. Amerika’da ise tek uzun bir vagonun 6n ve arka kisminda kapi olacak
bicimde oturma birimleri arka arkaya dizilmektedir, vagonlar arasinda gecis yoktur.
Cogunlukla giindiiz vakti ve kisa mesafelerde gerceklesen tren yolculuklarinda
vagonlardaki konfor Onemsenmemistir. Ancak gelisen demiryollar1 ile asilan
mesafeler uzadik¢a ve gece yolculuklar1 ger¢eklesmeye basladik¢a rahat olmayan

oturma birimleri, yetersiz 1sitma/sogutma/havalandirma kosullar1 ve yolcu
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esyalarinin farkli vagonlarda taginmasi biiyiik bir problem olarak degerlendirilmeye
baslamistir. Bunun tizerine 1865 yilinda Amerika’da George Mortimer Pullman
tarafindan modern yatakli vagonlar kurgulanmis, siire¢ igerisinde hali, perde,
dosemeli sandalye, oyun masasi gibi dekorlar ve kiitiiphane, mutfak, yemek odasi,
café, biife gibi birimler ile gelistirilerek “otel arag¢” benzetimleriyle iiretilmeye
baslanmistir  (Sekil 3.65). (Effinghamdailynews, b.t.). ilerleyen teknoloji ile
iiretilmesi olanakli hale gelen gelismis vagon tipleri ayn1 zamanda farkli hareket
tipleri tanimlayarak modern kent insanina yeni sosyal ve kamusal birliktelik halleri

sunmustur.

Sekil 3.65 1865-Pullman’in tanitilan ilk modern yatakli vagonu (Railwest, b.t.)

Pullman’in Onceki yatakli vagonlara gore daha uzun, yiiksek ve genis olarak
tasarladig1 yatakli vagonlar, trenin ilerledigi hat, gectigi tiinel ve koprii genislikleri
ile yiiksekliklerinin yeniden degerlendirilerek insa edilmesini gerekli kilmas,
demiryolu mimarliginda yeni bir hareket baglatmistir. Bir vagonda sekiz boliim, iki
ayr1 ucunda iki kompartiman ve genis bir tuvalet planlanmistir. Modern yatakl
vagonlar, glin boyunca tavana katlanabilen mekanizmal1 yatak tasarimi ile esnek bir
mekan sunmustur. Vagon i¢i tabanin altinda yer alan sicak hava firinlariyla 1sitilmus,
tavan pencereleriyle havalandirilmis, mumlarla aydinlatilmistir. Vagon konforlu
yataklar yanisira ceviz ahsap mobilyalar, aynalar, fransiz désemeler, cilali armatiirler
ve hali ile dekore edilmistir. Tiim bu gelismeler, vagonun bir ulagim arac1 olmasinin

yaninda bir mekan olarak da degerlendirilmeye basladiginin gostergesidir.
Pasifik Demiryollarinin faaliyete baglamasi ile birlikte, o giine kadar olan en uzun

tren yolculugu bu hat iizerinde gergeklesmistir. Konforlu bir yolculuk gerekliligi ile

Pullman’in 1867’de kurmus oldugu The Pullman Palace Car sirketi ile anlasilmis ve
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Pasifik Demiryollari’'nda yatakli vagonlar kullanilmaya baglamistir (Sekil 3.66)
(Railswest, b.t.). Uzun yillar boyunca gelistirilerek kullanilmaya devam eden yatakli
vagonlar modern donem ulasim araci/mekani olarak Pasifik Demiryollari

yolculugunu farkli deneyim bi¢imleriyle ¢esitlendirmistir.

Sekil 3.66 Pasifik Demiryollar1 — Pullman vagonu (Railwest, b.t.)

Daha onceki boliimlerde bedenin bir vasita igerisinde yer degistirmesi olarak
tanimlanan ‘edilgen hareket’, kisinin i¢inde bulundugu vasitayr tam anlamiyla bir
mekan olarak algilamaya baslamasi ile farkli bir boyuta ulagsmistir. Bir arag-mekan
olarak vagonlar icerisinde var olan olanaklarla yeni fiziksel/tinsel hareket bigcimleri
olusmaya baslamis, modern donem insan1 farkli birliktelik halleri ile karsilagmuistir.
Vagonlar kentlilerin bir arada uzun siire vakit gecirdikleri kamusal bir mekana
dontismiis, daha 6nceki boliimlerde de deginilen yanyana, karsi karsiya, arka arkaya
oturarak seyahat etme deneyimine ek olarak vagonlarin adeta bir yatakhaneye

doniismesi ile kentlilerin toplu halde uyuduklar: bir mekan haline gelmistir.
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Pasifik Demiryollar1 gibi uzun mesafeler agsmaya baslayan ilk buharli trenler,
teknik ihtiyaclarindan dolay1 istasyonlar disinda da sik araliklarla su tanklarinin
oldugu noktalarda mola vermek zorunda kalmiglardir. Ote yandan yapilan
duraklama, yolcularin yemek molast vermesine de olanak saglamistir. Bu sebeple
duraklama noktalarinda yemek yeme ticari alanlari da agilmigtir. Demiryolu
teknolojisi gelistikge, su duraklarina olan ihtiya¢ azalsa da yemek molasit verme
zorunlulugu, yolculuk siiresinin kisalmasina engel olmustur. Bu sorunun Oniine
gecebilmek i¢in Pullman 1868’de Chicago&Alton Demiryolu igin iirettigi yatak
birimleri ile birlikte yemek yeme salonuna da sahip olan ilk vagon “The
Delmonico”yu tanitmustir (Sekil 3.67 ve Sekil 3.68).
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Sekil 3.67 ilk yemek vagonunun tamtimi — 1868 (Wikiwand, b.t.)
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Sekil 3.68 Central Pasifik Demiryolu notu-1870 (Wikipedia, b.t.)

Yemek vagonu ilk olarak 1876 yilinda Chicago’dan hareket etmistir. 1881 yilinda
Baltimore & Ohio Demiryolunda, 1887 yilinda Northern Pasifik ve 1890 yilinda
Union Pasifik hatlarinda calisarak Pasifik Demiryollarina dahil olmustur (Kelly,
2001). Cogunlukla gosterigli mobilyalarla dekore edilmis, yiiksek kalitede yemek ve
servis hizmetleri verilmeye ¢alisilmistir. Bu 6zellikleriyle yemek vagonu, liiks ve
pahal1 bir ulagim araci olarak belirli bir kesimin kullanimina olanak vermis, modern
donemde sinirlar1 keskinlesen siif ayrimlarini demiryolu mekansalligi lizerinden
goriiniir kilmistir denilebilmektedir. Ote yandan modern dénem insani, vagon
penceresinde siirekli degisen goriintiiler/manzaralar esliginde yemek yeme deneyimi

ile tanigmustr.

1887 yilinda antre vagonlarin icadiyla, vagonlar arasit ge¢is miimkiin olmustur
(Sekil 3.69). Vagonlar arasi gecis imkani sayesinde yatma birimlerinin oldugu
vagonlar ile misafir odas1 vagonlari, sigara icme vagonlari, yemek yeme vagonlari
birbiri ile baglantili olacak sekilde ayrilmistir. Yolcular i¢in vagon algis1 artik

timiiyle degismistir.
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Sekil 3.69 1887- Antre vagonun icadi (Railwest, b.t.)

Onceleri ulasimi odagina alarak, uyuma zorunlu ihtiyacim karsilamaya yonelik
tasarlanan vagonlar artik bir sosyal mekan oOnceligi ile birimlere ayrilarak
tasarlanmaya baslamistir. Bu durum modern donemde artan kamusal ve sosyal
hareketliligin bir gerekliligi olarak ortaya ¢ikmistir denilebilmektedir. Buna ek olarak
ilerleyen teknoloji ile gelistirilen 1sitma, sogutma ve havalandirma sistemleri ile liiks
i¢c mekan tasarimlari, kullanicilarin konforlu bir yolculuk gecirmelerini saglamistir.
Oyle ki 6nceleri olumsuz kosullardan dolay1 eski ve yipranmis kiyafetleri ile vagona
binen yolcular, arttk kamusal bir sahnede yer aldiklar diislincesiyle, en sik ve

gosterisli kiyafetlerini giyerek yolculuk yapmaya baglamiglardir (Sekil 3.70).

Sekil 3.70 Misafir odas1 vagonu (Oldphotoarchive, b.t.)
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Sekil 3.71 1907- Celik govde vagon icadi (Railwest, b.t.)

1907 yilma gelindiginde, yolcu vagonlarmin govdesi endiistriyel gelismeler
sonucunda yeni yapim malzemesi olarak kullanimi artan ¢elik ile iretilmeye
baslanmigtir. Boylelikle daha saglam vagonlarda daha giivenli yolculuk miimkiin
olabilmistir. Bu gelisme o0zellikle savas donemlerinde asker ve techizat tasiyan

vagonlar i¢in 6nemli bir ilerleme olarak degerlendirilmektedir (Sekil 3.71).

Tiim bu gelismelerle, 19. yiizy1l sonlarina gelindiginde artitk modern kent insani,
gelisen demiryolu teknolojisi ile kitaboyu kentler asarken, vagon igerisinde zorunlu
ihtiyaglarini karsilayabilmis, sosyal ve kamusal yagantisin1 devam ettirebilmistir. Bu
varolus bi¢imiyle Pasifik Demiryollar1 vagonlari, edilgen hareket deneyimi i¢inde
fiziksel ve tinsel hareket tiplerini ¢esitlendirmis, daha dnceki boliimlerde deginildigi
tizere modern donemde artan kentsel ve kamusal hareketlilige onemli bir 6rnek
olusturmustur. Bu yoniiyle demiryolu mekansalliginin 6nemli bir asamasi olarak

degerlendirilmektedir.

3.3.4 En Uzun Demiryolu Hatti — Trans-Sibirya Demiryolu

Avrupa ve Amerikada hizla gelisen demiryollarini takiben Carlik Rusyasi’nda ilk
demiryolu 1837 yilinda Petersburg ile 25 km mesafede olan Car’in saray1 arasinda
yapilmistir. Aristokratlarin eglence mekanina gitmeleri i¢in kullanilan bir hat
oldugundan dolay1 “meyhane-mesk treni” olarak adlandirilmistir. Bu hattin
yapimindan sonra iilkede demiryollar1 ¢ok fazla gelismemis, 10 yilda ancak 381
km’lik bir hatta ulasabilmistir (Yiicel ve Tasar, 2016). Pek ¢ok ornekten farkli olarak
Rusya’da ilk demiryolu hatti, ticareti degil sosyal hayati1 inceleyerek insa edilmistir.
Bu durum demiryolu mekansalligi iizerinden modern dénem Rusyasinda sosyal

hayatin 6nemine igaret etmektedir.
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Rusya tarihinde demiryollart agisindan en biiylik gelisme 1870’lerde planlanan
ancak ingaatina 1891 yilinda baslanan, Rusya’nin bati bolgesi ile Sibirya bolgesini
birbirine baglayan Tran-Sibirya Demiryolu hattidir. Ayni anda Moskovadan, Orta-
Sibirya’dan (Celyabinsk) ve Vladivostok’tan ingaatina baglanan hat bugiinkii haline
1916 yilinda ulasmistir. Boylelikle dnceleri aylarca yolculuk siiresi olan Moskova-
Vladivostok arasinda, toplamda 160 saatte asilan ve yedi farkli zaman diliminden

gegilen, diinyanin en uzun ve en pahali demiryolu hatt1 olusmustur (Sekil 3.72).
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Sekil 3.72 Fransiz Okulu tarafindan Trans-Sibirya Demiryolu Hatt1 ¢izimi (Fineartamerica, 2015)

Trans-Sibirya hattt dogal kaynaklar bakimindan zengin Sibirya bdlgesini
Rusya’nin i¢ ve bati bolgelerine baglayarak  ticaret agimi giiclendirmeyi
amaclamistir. Bu sayede, Sibirya bolgesinde yer alan komiir, kereste vb. dogal
kaynaklarin Rusya’nin diger bolgelerine taginabilmesi saglanmis ve Cin ile yapilan
anlagma neticesinde Cin topraklarina olan erisimden dolay1 diinya ticaretine agilmak
mimkiin olmustur. Trans-Sibirya Demiryolu’nun amaclarindan bir digeri ise
iktidarin tiim topraklar iizerinde hakimiyet kurarak gii¢lendirilmesi olmustur. Ote
yandan bdylesine gli¢lii bir ulasim hattinin varligi, 2. Diinya Savasi sirasinda asker
ve techizatlarin1 savas meydanina ulastirilmasinda biiyiik bir kolaylik olusturarak
Rusya’nin askeri tstiinliik elde etmesini saglamistir. Trans-Sibirya hattinin bir diger

amacmin Hristiyanlifin Asya’ya yayilmasmi saglamak oldugu belirtilmektedir

(Encyclopedia of W.H., 2008). Bu yoniiyle, daha once de deginildigi gibi
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demiryolunun saglamis oldugu hareketlilik ile ortaya c¢ikan kiiltiirel gecisliligin,
Trans-Sibirya Ozelinde dini bir amaca yonelik olarak da kullanilabildigi
orneklenmektedir. Tiim bu agilariyla hattin insasi iilkeyi birgok yonden etkilemis ve

doniistiirmiistiir.

Trans-Sibirya hatt1 planlanirken, iklim kosullar1 ve miilk sahipleri ile yasanmasi
muhtemel sorunlar sebebiyle biiyiik kentler yerine, yer alt1 kaynaklarin bakimindan
zengin kirsal bolgelerden gecilmesi hedeflenmistir. Boylelikle daha o6nce de
aciklandigr gibi, demiryolu gervreleri birbirine baglarken iizerinden gegtigi ¢cevrelerin
de gelismesine sebep olmus, Trans-Sibirya’nin iizerinden gectigi kiiciik kasabalar

daha sonra biiylik sanayi merkezlerine doniligmiistiir (Demir, 2013).

Hattin insaatinin yabancilara verilmesinin bolgede kolonilesmeye yol acacagi ve
kapitalistlerin Sibirya ve Uzak Dogu Rusya iizerinde etkinliklerini arttirabilecegi
endisesiyle Rus Hiikiimeti tiim hatt1 ulusal kaynaklarla insa etmistir (Slepven, 1996).
Ancak bu durum, donem igerisinde Rusya’yr diinyanin en borg¢lu iilkesi yapmistir.
Oyle ki hattin insas1 icin yiiklii yatirim yapilmasi, 1. Diinya Savasi sirasinda Rus
ordusunun ekonomik olarak yetersiz ve silahsiz kalmasina sebep olmustur. Bu
sebeplerle sayisiz halk isyant yasanmis ve bu isyanlar devrimin 6n kosullarini
olusturarak Sovyetler Birligi’nin kurulmasina neden olmustur. Gelinen bu tabloda,
demiryolu yapim maliyetlerinin yiiksek olmas1 yani sira daha dnceki boliimlerde de
aciklandigr gibi, modernlesme ve endiistrilesmenin bir sonucu olarak kentlilerin
bliyiik kitleler halinde toplanip haklarin1 arama aligkanlig1 gelistirmesi de 6nemli bir

etkendir.

Yizolglimii biiylik olan topraklarda, Endiistri Dénemi oncesi ulagimda yasanan
zorluklar sebebiyle sadece ticari faaliyetlerde degil, devlet yonetiminde de sikintilar
yasanmustir. Ozellikle Rusya topraklarinda tekerli tasimaciliga uygun olan yollarin
eksikligi ve iklimin soguk olmasi nedeniyle donan nehir ve goller, ulasimi ve
hakimiyeti zorlastirmis bu sebeple alternatif ulasim kanallar1 gerekliligi on plana
cikmistir (Bradudel, 1984). Bu anlamda amaglandigi gibi demiryolu aglar1 bir
yandan ¢evreleri birbirine baglayarak ticari faaliyetlerin gelismesine olanak saglamis

ve boylelikle devlet ekonomisini giiclendirmis, bir yandan da yoneticiler ile halki
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birbirine baglayarak sosyal erisimin gelismesine olanak saglamis ve bdylelikle
devletin hakimiyetini gii¢lendirmistir. Hattin ana giizergaht Moskova-Vladivostok
olmakla birlikte pek ¢ok noktada Rusya Demiryollar1 ile birleserek kiiciik biiyiik
yiizlerce kenti Avrupa ve Asya Rusyasina baglamaktadir. Boylelikle Rus
Imparatorlugu ardindan Sovyetler Birligi ve Rusya, hakim oldugu tiim cografyada

ekonomik ve politik kontroliinii saglayabilmistir.

Demiryolu hattinin agilmasi ile birlikte Rusya ve Sibirya arasinda kurulan
kesintisiz bag ve yakinlik, Sibirya’ya olan ilgiyi arttirmis ve giin gectik¢e Sibirya’nin
niifusu artmaya baglamistir. Bolgenin toplumsal ve ekonomik giiciinii arttirmak
amaciyla devlet tarafindan da Sibirya Bolgesinde bir kolonilestirme amaci giidiilmiis,
hiikiimet tarafindan go¢ edenlere bedava toprak dagitilmis ve vergi kolayliklari
saglanmistir. Bunun sonucunda bati bolgelerden Sibirya’ya gog ettirilen yaklasik bes
milyon koyliiniin, dort milyonu kalici olarak yerlemistir. (Dronin ve Bellinger,
2005). Bu yoniiyle Trans-Sibirya Demiryolu, toplu bir kentsel hareketin araci olarak,
demiryolunun gelisimi ile modern donemde ¢esitlenerek artan hareketlilige farkli bir

ornek olusturmaktadir.
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© Meydan Komsomolskaya Meydani

© Istasyon Yapisi 1. Leningrad Istasyonu 2. Yaroslav istasyonu 3. Kazan istasyonu A
Konaklama Yapis1 Leningrad Otel

(O Ticari-Sosyal Yapt Moskovsky Aligveris Merkezi

Sekil 3.73 Trans-Sibirya Demiryolu Hatti1 6rneklem alani (Googleearth, 2019)
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Omeklem alam1 hattin Moskova Ayagi olarak segilmis olup, Moskovskaya
Meydaninda yer alan Leningrad, Yaroslav ve Kazan Istasyonlar: ile cevresinde

konumlanan Leningrad Oteli ve Moskovsky Alisveris Merkezi incelenmistir (Sekil

3.73).

3.3.4.1 Komsomolskaya Meydan: Istasyonlar

Endiistrilesmeyle birlikte kirsaldan kente dogru olan yogun gog¢ hareketi 18.
yiizyill sonlarindan itibaren hizla endiistrilesen Moskova’daki popiilasyonu ciddi
boyutta arttirmistir. Bu endiistriyel gelisim ve niifus yogunlugundaki artig
Moskova’da bir demiryolu ag1 kurgulanmasini gerekli kilmis, diger sehirlerle iletisim
ve ulasimi kolaylastirmak, merkezden biraz uzakta olusan banliydlerin biiylimesini
miimkiin kilarak Moskova’nin dogasini degistirmek amaciyla hizla demiryolu aglari
insa edilmeye baglamistir (Berton, 1990). Rusya’da insa edilen ilk majér demiryolu
hatti  Moskova- St. Petersburg arasinda hizmet vermektedir. Hattin Moskova

ayaginda 1849 yilinda Leningrad istasyonu kurulmustur (Sekil 3.74).

EIGEN

Sekil 3.74 Leningrad Istasyonu - 1849 (Wikipedia, b.t.)
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Istasyonun insa edilecegi alan icin, lokomotiflerden “cilginca bir ses ¢ikmasi”
sebebiyle ve kazan dairelerinden yangin ¢ikacagi korkusuyla yerlesim alanlarindan
uzakta, Komsomolskaya Bolgesi’nde bos bir arazi segilmistir (Vaskin ve Nazerenko,
2007). Daha 6nceki boliimlerde agiklandigi gibi sehir merkezinden uzakta kurulan
istasyon yapilarinin merkeze baglanmasi iizere bigimlenen istasyon caddeleri
acilmistir. Komsomolskaya Bolgesi’nin de kent merkezi ile baglantisi sonradan
acilan Kalanchevskaya Caddesi ile saglanmigtir. Daha sonralar1 ayni bolgeye Trans-
Sibirya hattinin baslangi¢ noktasi olan Yaroslav Istasyonu ve Kazan Istasyonlarmin
da kurulmasiyla Komsomolskaya Meydani, “Ug Istasyon Meydan1” adiyla anilarak
dogrudan demiryolu mekansalliginin bir pargast haline gelmistir. Bu agidan
Komsomolskaya Meydani {izerindeki istasyon yapilarini ve siirecini incelemek,
tamamen bos bir kentsel bolgenin demiryolu etkisinde nasil bi¢imlendigini anlamak

acisindan faydali olacaktir.

Leningrad Istasyon yapis1 Kremlin Sarayr’nin mimar1 Konstantin Andrevich Ton
tarafindan, keskin hatlar1 ve simetrik kompozisyonu ile Neo-Klasik tarzda
tasarlanmistir (Sekil 3.75). Pek ¢ok istasyon yapist drneginde oldugu gibi Leningrad

Istasyonu’nun &n cephe orta aksinda iki katli saat kulesi yer almaktadir.

Sekil 3.75 1849 Leningrad Istasyonu cephesi (Wikimedia, 2010)
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Istasyonun birinci katinda yiiksek tavanli lobi, yolcu salonlar1 ve kraliyet aileleri
icin 0zel bekleme odalari; ikinci katinda ise istasyon calisanlari igin idari ve teknik
odalar planlanmistir. Gittikge artan kullannm yogunlugu sebebiyle 1934 yilinda
istasyon igerisinde yer alan bilet giseleri genisletilmis, bilgi masasi, postane, telgraf
ofisi, tasarruf bankasi ve transit yolcular i¢in bir salon eklenmistir. Kraliyet odalar
icerisine anne ve bebek odasi yapilmistir. 1948-1950 yillarinda, i¢ mekanlar
yenilenmistir. 1970 yilinin ikinci yarisinda ise sadece binanin Komsomolskaya
Meydanina bakan 6n cephesi korunacak sekilde, sol tarafina otel, saglik odasi, transit
yolcular i¢in salon vb. diger hizmetleri barindiran ii¢ katli bir yap1 insa edilmistir.
1975 yilina gelindiginde ise, bilet ofisleri genisletilmis, varis platformuna bir ana
salon insa edilmis ve yolcularin rahat erigimi icin kentte gelisen metro istasyonlarina
yer alt1 gecitleri ile baglanti saglanmustir (Rzd, b.t.). Leningrad Istasyonu icin siirekli
bir yenileme ve genisletilme ¢alismalar1 yapilmasi, demiryolunun her gegen giin daha
stk kullanildigimin ve bolgedeki niifusun hizla arttiginin bir gostergesidir. Bu hizli
artistaki en biiyiik sebeplerden birinin bolgede agilan diger tren istasyonlar: ile

ivmelenen kentsel hareketlilik oldugu disiiniilmektedir.

Moskova-Vladivostok arasi Trans-Sibirya demiryolu hattinin baslangi¢c noktasi
olarak ise Leningrad Istasyonu’nun yanina 1862 yilinda Yaroslav Istasyonu insa
edilmistir (Sekil 3.76). Daha onceki bolimde bahsedildigi gibi Trans-Sibirya
Demiryolu’nun tiim hatlarmin higbir yabanci sermayeye yer vemeksizin insa
edilmesi amaglanmis, bu amacla istasyon yapilar1 da 6zel olarak diger istasyonlardan
ayrilmistir. Insa edildigi yil, hat sadece Moskova-Sergiev Posad arasinda hizmet
vermistir. Yaroslav Istasyonu Mimar R. I. Kuzmin tarafindan Leningrad Istasyonu ile
benzerlik gosterecek bigcimde ancak daha biiyiik Olgekte Neo-Klasik tarzda

tasarlanmistir. Cephenin orta aksinda saat kulesi yerine alinlik kullanilmistir.
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Mockea.—Moscou. Ne 135. A

HApocaancxkili soxaaxs.—Gare de Jaroslaw

Sekil 3.76 Yaroslav Istasyonu - 1862 (Rzd, b.t.)

1870 yilinda hattin Yaroslavl’a ulasmasi ile birlikte gittikge artan kullanim
yogunlugu sebebiyle 1900 yilina kadar ek yolcu bekleme alanlar1 ve idari ofisler
eklenmis, hattin Arkhangelsk’a kadar uzatilmasi ve diger hatlarla baglantili hale
gelmesi sonucunda da 1902 yilinda Moskoca-Yaroslavl Demiryolu Sirketi yonetim
kurulu mevcut istasyonun yeniden insaasinin gerekli olduguna karar vermistir
(Alptekin, 2010). Bu kapasite yetersizliginin bir sebebinin de ayni1 bolgede 1864
yilinda agilan Kazan Istasyonu’nun da bdlgede transit gegisleri arttirmasi ile birlikte

olusturdugu kullanici yogunlu oldugu diisiiniilmektedir.

1906-1907 yilinda Mimar Fyodol Shekhtel tarafindan yeni istasyon binasi ii¢ kat
daha biiyiik olacak sekilde, Neo-Rus tarzinda tasarlanmistir (Sekil 3.77). Yapi
betonarme sistemle insa edilmis, metal ve seramik gibi yeni yap1 malzemeleri
kullanilmistir. Yap1 dinamik ve heykelsi goriiniimiiyle cephesinde bir hareket
tanimlamaktadir. 1906 Yaroslav Istasyonu, Orta Cag Rus mimari karakteristiginde
tasarlanmis olmasi ve modern donem yeni yapi sistemi ve malzemelerinin
kullanildig1 bir yapr olmasi nedeniyle geleneksel mimari anlayisa sahip endiistri

donemi yapisi olarak degerlendirilmektedir.
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Sekil 3.77 Yaroslav Istasyonu - 1906 (Wikipedia, b.t.)

Yeni yapinin  projelendirme  asamasinda  Onceki  yapmin  mekansal
organizasyonundaki prensiplere sadik kalinarak genisletmek ve yeni modern bir
istasyon yapisi inga etmek amaclanmistir. Yeni yapida da sag kanata servis ve ofis
odalar1 yerlestirilmis, solda bekleme salonlar1 planlanmustir. Ikinci kat ise tamamen
idari ofislere birakilmistir. Thtiyag haline gelen, rezervasyon lobisi ve genis bekleme
odalarindan ofis odalarina ve platformlara konforlu gegisler eklenmistir. 1862 yili
yapistyla benzer mekansal organizasyonun cephede yansimalar1 goriilmektedir. Ana
giris kulesinin solunda kalan kiiclik pencerelerin tekrari, eski yapiya referans
vermektedir. Boylelikle farkli donemlerin her iki tarzinin da cepheden okundugu
sOylenebilmektedir. 1910 yilina gelindiginde yeni platformlar eklenmis, 1965-1966
yillarinda ise platformun kenarina cam duvarli bir bina insa edilmistir. 1995 yilinda
artan yolcu kapasitesi sebebiyle yolcular i¢in bekleme alanlarini genisletmek ve

servis alanlarini arttirmak amaciyla yenileme gergeklestirilmistir.
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Yaroslav Istasyon binasindaki bu degisimler, her gegen giin ulasima duyulan
ihtiyacin ve dolayisiyla yolcu sayisinin artmasi sonucunda mekéansal biiyiimenin
gerekliligi sebebiyle gerceklestirilmistir. Bu degisimler, endiistri donemi ile artan
kentsel hareketliligin demiryolu mekéansalligi iizerinden bir sonucu olarak

degerlendirilebilmektedir.

1862 yilinda acilan Moskova-Ryazan arasi1 demiryolu hatti i¢in ayr1 bir istasyon
gerekliligiyle Komsomolskoya Meydani’nin giineyine Kazan Istasyonu insa
edilmistir. Once ekonomik yetersizlikler sebebiyle gecici olarak ahsap kiigiik bir yap1
yapilmig, 1864 yilinda ise Mimar M.U. Levestam tarafindan Neo-Klasik tarzda tek
katli beton bina tasarlanarak insa edilmistir. Diger istasyon yapilarinda oldugu gibi
simetrik kompozisyonda ve On cephenin orta aksinda saat kulesi olacak sekilde

tasarlanmustir (Sekil 3.78).

Kasanckiii Boksans. %, -Mocksa.
Gare de Kasan. Moscou.

Sekil 3.78 Kazan Istasyonu - 1864 (Touristgems, b.t.)
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Moskova-Ryazan arasi demiryolu hattinin Rusya’nin dogusundaki diger sehirlere
ulagsmas1 ile birlikte mevcut istasyon yapisi yetersiz kalmig ve yenisinin inga
edilmesine karar verilmistir. Leningrad ve Yaroslav Istasyonlari’nin varlig1 sebebiyle
kentin ulasim merkezi haline gelmis Komsomolskoya Meydani’nda yapilacak yeni
bir istasyon yapisinin nitelikli olmasi gerektigi disiiniildigi i¢in 1911 yilinda
yarigma agilmasina karar verilmis, yarisma sonucunda Mimar Alexey Schusev’in
projesi se¢ilmistir. Yapimin ingast i¢in doneminin {iinlii mimar, mihendis,
sanat¢ilariyla ¢alisiimis ve yeni yapim teknikleri ile yapt malzemeleri kullanilarak
anitsal modern bir yapi tasarlanmistir. Birinci Diinya Savasi nedeniyle istasyonun
ingaat1 yavas ilerleyebilmis 1926°da ilk etabinin, 1940’ta ise ikinci etabinin insaati

tamamlanmustir (Sekil 3.79).
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Sekil 3.79 Kazan Istasyonu — 1940 (Uic, b.t.)

Yeni Kazan Istasyonu’nun Komsomolskaya Meydani’na bakan 200 metreden
fazla uzunlukta cephesi ve cephenin orta aksinda saat kulesi bulunmaktadir.
Mekansal organizasyonu asimetrik bigimde tasarlanmis, farkli form, yiikseklik ve
ritmde odalar planlanmistir. Bunlarla birlikte her odanin ayri ¢atilarinin bulundugu,

farkli malzemelerle karmagsik bir kompozisyonun olusturuldugu eklektik bir yapi
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olusturulmustur. Yolcularin altindan giris yaptig1 anitsal kule, Kazan kentindeki tinli
Suumbeki Kulesinden esinlenilmistir. Proje siirecinde calisan mimarlar Rusya’nin
dogu bolgesinde incelemelerde bulunarak, bolgenin geleneksel mimari anlayisini
yapiya yansitmak iizere, cephede kirmizi tugla duvarlar igerisinde oymali tas
dekorasyon kullanilmistir. Bu tasarim ayn1 zamanda 17. ylizy1ll Moskova geleneksel
mimarisini yansitmaktadir. I¢ dekorasyonda ise 18. Yiizyil barok mimarisinin izleri

goriilmektedir. Ozellikle duvar resimleri baskin bir karakter gdstermektedir.

20. yiizyilm ikinci yarisinda Kazansky Istasyonu siirekli modernize edilerek
gelistirilmistir. 1970 yilinda kapasitesi arttirilmig, 1990 yilinda yeni bekleme odalari,
metro istasyonlarina gecit, Komsomolskaya Meydani’'nda yer alan {i¢ tren
istasyonunu da birbirine baglayan bir yeralt1 tiineli insa edilmistir. Platformlarin
lizerine donemin yapi teknolojisi kullanilarak genis ac¢iklikli bir ¢ati kurulmustur.
1997 yilinda ise Moskova'nin 850. yildéniimii i¢in bdlgede Kazan Istasyonu’nun
mimari tarzim koruyan yeni yapilar insa edilmistir. Giiniimiizde ise Kazan Istasyonu
modern bir kompleks olarak, sosyal ve ticari tesisleriyle énemli bir mimari eser

olarak degerlendirilmektedir.
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Sekil 3.80 Komsomolskaya Meydani ve gevresi geligim agamalar1 (Retromap, b.t.)

Istasyon yapilarmin insa edilmesi amaciyla bos bir arazi oldugu icin secilen
Komsomolskaya Bolgesi’nin, 1849 yilinda agilan Leningrad Istasyonu, 1862 yilinda
acilan Yaroslav Istasyonu ve 1940 yilinda agilan Kazan Istasyonu &ncesi ve sonrasi
kent haritalar1 incelendiginde, bolgenin her bir istasyonun faaliyete gecmesi ile
birlikte istasyon cevrelerinden baglayarak gelisim gosterdigi goriilmektedir (Sekil
3.80). Bu yoniiyle, sadece demiryolu etkisiyle gelisen ve “Ug Istasyon Meydan1”
olarak da adlandirilan Komsomolskaya Meydani, Moskova’nin ulagim ana merkezi
olarak degerlendirilmektedir. Daha o©nceki boéliimlerde de deginildigi {izere
demiryolunun ulastigi c¢evrelerde istasyonun kurulmasiyla birlikte, yolcularin
konaklama ihtiyacini kargilamak tizere demiryolu otelleri ve bu mekanlar1 beslemek

iizere ticari ve sosyal mekanlar insa edilerek bolgenin gelismesi saglanmuistir.
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3.3.4.2 Leningrad Oteli

Komsomolskaya Meydani, ii¢ farkli demiryolu hattina bagh ii¢ farkli istasyonun
kurulmasiyla birlikte ¢ogunlukla gelip-geginen bir kentsel bolge olarak ele
alinabilmektedir. Bolgede tren yolculugu yapacak yolcularin konaklama ihtiyacini
karsilamak iizere pek ¢ok otel yapisi insa edilmistir. Ug istasyon yapisinin faaliyete
gecmesi sonucunda artan yolcu sayisi ile birlikte artan konaklama ihtiyacim
karsilamak tizere, 1954 yilinda 136 metre yiiksekliginde 21 kathh ve 273 odali
Leningrad Oteli insa edilmistir (Wikipedia, b.t.) (Sekil 3.81 ve Sekil 3.82).
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Sekil 3.81 Leningrad Oteli cephe ¢izimi (Binhars, b.t.)
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Sekil 3.82 Leningrad Otelinden gekilmis bir fotograf. Solda Leningrad ve Yaroslav Istasyonlari, sagda

Kazan Istasyonu goriilmektedir (Wikimedia, b.t.)

Stalin rejiminin son donemlerinde kentsel gelisimin bir pargasi olarak insa
edilmeleri planlanan ve “yedi kizkardesler” olarak adlandirilan yedi adet
gokdelenden biri Komsomolskaya Meydani’na insa edilen Leningrad Oteli’dir. Yap1
2. Diinya Savasi sonrasit Rusya’nin giliciinii temsil etmek tlizere tasarlanmistir. Rus
Neo-Klasik tarzi ve 1920’ler Amerikan gokdelenleri tarzinin harmanlandigi Stalin
Doénemi Mimarisi tarzinda insa edilen yapr Sovyet modernizmini yansitmaktadir
(Bonhams, b.t.). Endiistri doneminde gelisen yapim teknolojilerinin ve modern
mimari anlayista yapi tarzinin birlikteligiyle, bir demiryolu oteli olarak modern
mimari anlayis1 temsil etmektedir. Bu temsiliyeti ve ikonik ifadesi ile yap,
Kalanchevskaya Caddesi’nin girisini tanimlayan bir kentsel roper noktas: haline

gelmigstir (Cano, 2015).

Yapinin mekansal organizasyonu incelendiginde, 2-17 katlar1 arasinda yer alan
otel odalar1 diginda, zemin katta yer alan posta ve telgraf birimi, yatirim bankas,
okuma odasi, restoran, kantinler ve asma katta yer alan lobi ve kuafor salonlar1 gibi

sosyal ve ticari mekanlar planlandigi goriilmektedir (Cano, 2015) (Sekil 3.83).
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Sekil 3.83 Leningrad Oteli zemin kat plan1 (Binhars, b.t.)

Daha once de oOrneklendigi gibi, istasyon cevresinde yer alan konaklama
yapilarinda demiryolu mekansalligin1 beslemek iizere sosyal ve ticari alanlarin
planlanmas1 modern dénemde artan sosyal ve kamusal hareketliligin bir gostergesi

olarak degerlendirilmektedir.
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3.3.4.3. Moskovsky Alisveris Merkezi

Daha onceki boliimlerde agiklandigr ve 6rneklendigi gibi, demiryolunun ulagmasi
ile birlikte bolgede artan kentsel ve kamusal hareketlilik sonucunda, demiryolu
mekansalligin1 beslemek iizere sosyal ve ticari mekanlar olusmaya baslamistir. Ug
tren istasyonunun da faaliyete baslamasi ile birlikte Komsomolskaya Meydaninda
artmaya baslayan kiigiik Ol¢ekte sosyal ve ticari alanlara ek olarak 1983 yilinda
meydanin dogusunda Mimar A. G. Rochegova ve O.P. Gridasova tarafindan

tasarlanan 5 katli Moskovsky Aligverisi Merkezi insa edilmistir (Sekil 3.84).

.\‘ r

Sekil 3.84 Moskovsky Aligveris Merkezi ingaat1 — 1982 (Univermagmoskovskiy, b.t.)

Moskovsky Alisveris Merkezi’nin meydanin gerisinde insa edilmis olmasi, tren
istasyonlarinin dniindeki dairesel hacmi genisletmis ve aligveris merkezi oniinde de
kendine 0zel caddeler olusturarak cephesini algilanabilir kilmistir. Bdylelikle
demiryolu ile artan kentsel hareketlilige olanak taniyarak, kullanilabilirligini
arttirmustir (Sekil 3.85 ve 3.86). Yapmin bigim dili incelendiginde ise, kemerli
geleneksel motiflerle meydan cevresinde yer alan tarihi yapilara génderme yapmasi
yanisira kolonlarla yiikseltilmis kati, keskin hatlar1 ve birbirini takip eden diisey

elemanlar1 ile modern dénem mimari temsil yapisi olarak degerlendirilebilmektedir.

149



# MOSKOVSKY/ALISVERIS .
. MERKEZI# =@ S8, &

KOMSOMOLSKAYA gt =
MEYDANI >

1111111
[ LLLELLE

LA

Sekil 3.86 Moskovsky Aligveris Merkezi girisi (Univermagmoskovskiy, b.t.)
Moskovsky Alisveris Merkezi’nin mekansal organizasyonuna bakildiginda,

yapmin ilk 3 kati, toplam 310 koltuk kapasiteli magaza, kafe ve restoran gibi ticari

alanlardan olugmaktadir. Dordiincii katinda ticaret odalartyla iliskili depo odalari,
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teknik odalar, 16 yiik asansorii ve 3 yolcu asansorii ile kargo odalar1 bulunmaktadir.
Besinci katta ise magazalarin idari birimleri, atdlyeler, 500 kisilik yemek salonu ve

420 kisilik konferans salonu bulunmaktadir (Sekil 3.87).
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Sekil 3.87 Moskovsky Aligveris Merkezi mimari kesit (Univermagmoskovskiy, b.t.)

Ug farkli bolgeden yolcu tastyan ii¢ farkli istasyonun bolgede olusturdugu
hareketlilik ile meydana gelen kalabalik niifusu karsilayabilmek iizere yogun
kapasiteli yapr planlandigi goriilmektedir. Yapida magaza, cafe, yemek salonu,
konferans salonu vb. farkli kullanim alanlar1 ise modern donemde kamusal canlilik
ile birlikte kentsel deneyim cesitliliginin arttiginin  bir gostergesi olarak

degerlendirilebilmektedir. Yap1 gliniimiizde ayn1 amagla kullanimini stirdiirmektedir.
3.3.4.4 Yol Araci Mekdnsalligi — 20. Yiizy!l Bagslart

Demiryolu ile ge¢ilen mesafeler arttikca, ilk 6rnekleri George Mortimer Pullman
tarafindan Amerika’da iiretilen ve konforun 6ncelendigi vagonlar gelistirilerek tim
diinyada kullanilmaya baglamistir. Trans-Sibirya Demiryolu hatt1 ise diinyanin en
uzun demiryolu yolculugunu gerceklestirdiginden, vagon i¢indeki rahatlik 6n plana
cikmaktadir. Bu sebeple, Trans-Sibirya hattin1 bastan sona gececek tren vagonlari,
konforlu ve liiks bir tasarimla mekanlastirilmaya calisilmistir. Giinler siiren Trans-
Sibirya Demiryolu yolculuk siirecinin olumsuz sartlarda gerceklesecegi endisesini
onlemek i¢in 1900 yilinda diizenlenen Paris Diinya Fuari’nda sergilenen liikks yolcu
vagonlarindan biri de Trans-Sibirya yolcu vagonlari olmustur. Bu vagonlar fuar
katilimeilar1 ve gezginlerin dikkatini ¢ekerek Trans-Sibirya Demiryolu kullanimini

arttirmigtir ancak kullanimda olan yolcu vagonlari sergilenen vagonlarin liiksiinden
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olduk¢a uzak kalmistir. Demiryolu insaatinin hizli tamamlanmasi emri ve insaatta
sadece ulusal kaynaklarin kullanilmas ile yetersiz biitce geregi, ray tiretiminde hafif
ve disiik kaliteli demir kullanilmasi, raylar {izerinde agir yiik taginmasinin
dolayisiyla donanimli vagonlar {iretilmesinin Oniine ge¢mistir (Noble, 2018). Bu
durum siire¢ igerisinde raylarin degistirilmesi gibi biiyiikk bir demiryolu tadilatini

gerekli kilmistir.

Trans-Sibirya Demiryolu’nun birinci sinif trenleri piyanonun oldugu miizik odasi,
kitlphane ve spor salonu gibi 6zellesmis sosyal vagonlara ve kaliteli yemeklerin
cikarildig: likks yemek yeme vagonlarina sahipken, tiglincii sinif vagonlar genellikle
koyli smifi tarafindan kullanilan tamamen a¢ik uyuma/oturma birimlerinden
olusmustur. Yolcular vagona yuikleriyle birlikte bindiklerinden buyuk bir alan
kaybiyla sikisik ve konforsuz bir yolculuk gergeklestirmislerdir (Cavendish, 2004).
Vagon smiflar1 arasindaki bu denli konfor farki, daha 6nce de agiklandigi gibi
modern dénemde belirginlesen sinif ayriliklarmm bir sonucudur. Ote yandan bu
durum, onceleri liiks bir kullanim olan demiryolu ulasiminin 20. yiizyila gelindiginde
neredeyse toplumun tiimil i¢in miimkiin oldugunun bir gdstergesi olarak da modern
donemde artan kentsel hareketliligi demiryolu mekansalligt {izerinden

orneklemektedir.

1927 yilinda Pullman tarafindan gelistirilen tek odali vagonlarin tanitimi
yapilmustir (Sekil 3.88). Bu vagonlar tek kisilik ondort farkli odadan olusmaktadir.
Her odada kendine 6zel tuvalet, ayna ve 1siklariyla katlanir lavabo, yemek yemek
veya yazi yazmak igin agilir masa bulunmaktadir (Sekil 3.89). Odalar istenirse
birlestirilerek suit olarak kullanilabilmektedir. Bdylelikle ulagim araci igerisinde
kendi 6zel kullanim alanina sahip modern déonem insan1 yolculuk esnasinda giindelik
yasam pratiklerini yeni mekansal deneyimlerle siirdiirebilmistir. Teknik imkanlarla
gelistirilen modern yolcu vagonlari modern donemi temsil eden i¢ mekan
tasarimlariyla da bir arag-mekan olarak demiryolu mekénsalliginin 6nemli bir pargasi
haline gelmistir. Ote yandan tiim bu gelismelerle modern dénem yolcu vagonlari igin

“otel ara¢” benzetimleri daha gercekei bir hal almigtir.
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Sekil 3.89 Trans-Sibirya Demiryolu Hattt Golden Eagle Treni suit odasi — 1954 (Mircorp, b.t.)
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3.4 Boliim Sonucu

Yol/ulagim tarih boyunca farkli big¢imlerde var olmustur. Yerlesik hayata
gecilmesi ile birlikte ise kentlesme ile dogrudan iligki igine girerek ¢ok katmanli bir
sistemin pargast haline gelmistir. Modernite etkisinde, Endistri Devrimi ve
beraberinde teknolojik getirileri ile kent hayatina dahil olan ‘hareket’ ve ‘hiz’
kavramlari, ulasimi tiim bilesenleriyle birlikte basli basina bir endiistri haline
getirmistir. Endiistri Devrimi ile yaganan teknolojik ve sosyal gelisimlerin dogrudan
bir {irlinii olarak demiryolu ise kentleri o giine kadar hi¢ karsilasmadiklari tiirden bir

yol, yol mekanlar1 ve deneyimleri ile bigimlendirmeye baslamistir.

Endiistri Devrimi ve modernlesme ile birlikte baslayan kirdan kente gog
sonucunda kentler kontrolsiiz bir sekilde biiylimeye baslamigtir. Bu fiziksel
bliylimeye bagli olarak kentlerde yasayan insanlarin agmasi gereken uzakliklarin
artmasi ve icinde yasanilan, hareket edilen mekani biitiinsel bir diizen igerisinde
kurgulama gerekliligi ile endistriyel iiretim sonucunda artan pazar ihtiyaci, yeni
ulasim aglarma ihtiya¢ duyulmasma sebep olmustur. Bu ihtiya¢ ise, doneminin
teknolojisi geregi karasal ulasimda demiryolu aglarmin kurulmasini saglamais,
demiryollar1 da kurgulanan yeni diizenin genislemesine ve siirekliligine olumlu
yonde etki etmistir. Bunun sonucunda Orta Cag’da 6nem kazanan liman ve kanal
kentleri, 19. ylizyila gelindiginde yerini demiryolu kentlerine birakmistir. Demiryolu
ulagimi, 20. yiizyilin ilk yillarina kadar onemini korusa da, sonralari ilerleyen
teknoloji sonucunda motorlu kara ulasimi ve havayolu ulagimi karsisinda 6nem

kaybedecektir.

Ticari amaclarla kurgulanan demiryolu hatlari, 6nceleri ticaret kentlerini liman
kentlerine baglayarak pazar alanini genisletmeyi amaglamis, siire¢ icerisinde iilkeleri
ve hatta kitalar1 birbirine baglayarak tiim diinyay: sararak etkisi altina almistir. Bu
siiregte hem var olan kentlerin kimliklerini biiyiikk oranda degistirmis, hem de
yanindan ve iginden gectigi bolgelerde yeni c¢evreler tanimlayarak bir kimlik

kazandirmistir.
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Demiryolunun miimkiin kilmasi ile birlikte modern diinyada baslayan bu yogun
kentsel hareketlilik ve modernite etkisinde c¢alisma, eglence, aligveris v.b
gereksinimlere ulagma ihtiyaci modern kent insanini da hareket etmeye itmistir.
Boylelikle bir bakima modern donemde gogebelik yeniden var olmustur

denilebilmektedir.

Onceleri ulasilmas1 imkansiz goriilen yerler demiryolu ile artik ulasilabilir olmus,
boylelikle uzaklik/yakinlik algisi degismistir. Ancak ne var ki demiryolu modern
insant diger ulagilamaz denilen yerlere ulastiriken bir yandan da i¢inde yasadigi
kentle iliskisinin kesilmesine sebep olmustur. Yer ile iliskisi kesilen modern insan,
Onceleri evi olarak hissettii kentin sokaklarini artik ‘disarisi’ olarak tanimlamus,
icinden gecip gittigi ve bir pencere arkasindan izledigi kente kars: aidiyet gelistirme
problemleri yasamis, aktorii oldugu kentin izleyicisi konumuna gelmis, yalnizlasarak

kendi i¢ine donmiistiir.

Demiryolu, hem varligi hem de varolus bigcimleriyle etken/edilgen ve
fiziksel/tinsel hareket kavramlarma yeni bir boyut kazandirmistir. Demiryolunun
modern kentle tanistirdigi demiryolu mekanlari etkisinde kentli tiim bu hareket

tiplerini farkli hallerde ve farkli birliktelik sekilleriyle deneyimlemeye baslamistir.

Demiryolu mekanlari, ulasimin gerceklestigi hat ile hattin baslangig ve bitis
noktalar1 ve bu noktalar g¢evresinde tanimlanan yeni mekanlar1 kapsamaktadir.
Demiryolu ulasim hatt1 boyunca olusan kent parcalari, baglangi¢ ve bitis noktalarinda
yer alan, yolcu ve yiiklerin indirilip bindirildigi ‘istasyon yapilar1’, demiryolu ile
asilan yollar uzadikga ihtiyag haline gelen ve istasyon yapilari g¢evresinde
konumlanan ‘konaklama yapilari’ ve tiim bu yapilar1 beslemek {izere cevrelerinde
olusan ‘sosyal ve ticari mekanlar’ ile striiktiirel olarak bir mekan tarifleyen yol
aracinin  kendisi  ‘vagonlar’ biitiin bir halde demiryolu mekansalligini
olusturmaktadir. Tiim bu mekanlar, Endiistri Doneminde gelisen yapim teknolojileri
ve yap1 malzemeleri ile iiretilmeleri yanisira bigim dili ve mekansal organizasyonlari

ile de modern donem mekansalligini temsil etmektedir.
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Calismanin 6rneklem alani olarak, demiryolunun farkli 6lgeklerdeki gelisim
asamalar1 ile birlikte kent ve mimarlik tizerindeki ilk etkilerini izleyebilmek ve
demiryolu yapi tipolojisinin olusum agsamalarin1 okuyabilmek i¢in ilk olma niteligi
tasityan demiryolu hatlar1 ve bu hatlar tizerinde yer alan erken endiistrilesen merkez
tilkeler belirlenmistir. Boylelikle ikinci boliimden siiziilen bilgiler 15181nda modernite
ve hareket kavramlari, 19. yiizyil yarisindan 20. yiizyil ortalarina kadar en etkin
¢agmi yasayan erken modern donem demiryolu mekansalligi tizerinden irdelenmistir

(Tablo 3.2.).
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Tablo 3.2 Orneklem Analiz Tablosu

ORNEKLEM
SEHIRLERARASI ILK DEMIRYOLU HATTI ULUSLARARASI ILK DEMIRYOLU HATTI KITA BOYU ILK DEMIRYOLU HATTI EN UZUN DEMIRYOLU HATTI
DEMIRYOLU INGILTERE ALMANYA-BELCIKA AMERIKA RUSYA
MEKANLARI
Liverpool-Manchester Demiryolu Liege-Aachen Demiryolu Pasifik Demiryollar1 Trans-Sibirya Demiryolu
/Q v;;l}-/a"‘ AEY 2/16 Yapim Yih: 1830 Yapim Yih: 1843 Yapim Yih: 1869 < Yapim Yili: 1916 )
UV\ P . £ Baslangic-Bitis Noktalari: Baslangi¢-Bitis Noktalari: Liege-Aachen Baslangi¢c-Bitis Noktalari: New York - Ogden (birlesim) - San Francisco Q Yapim Onceligi: Ticaret + Iktidarin Hakimiyeti + Askeri Erigim
. Limg$ere $ J“:;“\‘? s Liverpool-Manchester Yapum Onceligi: Ticaret Yapim Onceligi: Ticaret +Hristiyanligin Asyaya Yayilmast
DEMIRYOLU HATTI crope M&‘vﬁ” Yapim Onceligi: Ticaret \ )
] s S;mvl,.;e ! *Amerika’nm Tam Anlamryla Fethedilmesi *Ulusal Kaynaklarm Kullanimi > Diinyanin En Borglu Ulkesi Haline
v ; RoAd *Tlk Yoleu Taginimi H *Ulus Olma Bilin¢i Yaratma Hedefi b Gelme
/‘(’MANC‘HESTE *Kolelik Diizeninde Caligma Sartlart - Toplu Tsei Oliimleri o) >1 Diinya Savagt’nda Ekonomik Yetersizlik
b s *Cadir Sehirler - Yeni Gogebelik > Halk Isyan1- Halkin Sahneye Cikis1 > Devrim > Sovyetler Birligi
) e *Sibirya’ya Gogil Tegvik - Kolonilegtirme Amact
Lime Street Istasyonu Herbesthal Istasyonu Ogden Union Istasyonu Moskova-Komsomolskaya Meydani Istasyonlart
i1k Yapi Giintimiiz Ik Yap1 Giinlimiiz Ik Yap1 Giintimiiz i1k Yap1 Giintimiiz
Uslup: Neo-Klasik + Modern S oo Yapim Yih: 1843 Kapanma-Yikim:1966-1983 Konum: Ogden = e ——— Yaplm Yili: 1924 Leningrad Ist.  Yaroslav Istasyonu  Kazan istasyonu_ Leningrad Ist. Yaroslav Istasyonu  Kazan itasyonu
. Konum: Herbesthal/Almanya Konum: Herbesthal/Belcika *Saat Kulest Uslup: Geleneksel+Modern : ] P o
ISTASYON YAPISI * Cam + Celik Uslup: Geleneksel+Modern . *Versay Anlagmasi 1 H?l‘e_k?t - Zaman Kapanma: 1960
* En Bski Tren Istasyonu Kullanim: A¢ik Hava Higkisi Kullanim: Miize
*{lk Smir Tstasyonu Miizesi o LAY [
Yapim Yil:1836 Konum: Liverpool Uslup: Neo-Klasik Keskin Sif Ayriliklar: Tarih: 1869-1889 Tarih: 1889-1923 :Qtomobﬂ Park Yerleri |y Vil 1849 Tarib: 1862-1902  Tarih: 1864-1911 | *Korunmustur.  Yapim Yi: 1906 Yaprm Yih:1940
*[stasyon Tipolojisinin Olusumu Uslup: Geleneksel Uslup: Geleneksel+Modern Istasyon-Konaklama-Ticari Uslup: Neo-Klasik Uslup: Neo-Klasik  Uslup: Neo-Klasik | *Saat Kulesi Uslup: Neo-Rus Uslup: Eklektik
North Western Otel Herren Otel Bigelow Otel Leningrad Oteli
ilk Yapi Giinitimiiz ilk Yap1 Giinlimiiz ilk Yapi Giiniimiiz ilk Yap1 Giintimiiz
2% Yapim Yih:1871 Kullanm:Ogrenci Yurdu : Yapim Yili: Ulagilamamistir Kullanim: Otel Yikim+Eklenti Yili: 1927 Yapm Yih: 1954 \ *K orunmustur
" Uslup: Fransiz Rénesans Islup: Modern+Geleneksel Uslup: Modern Uslup: Rus Neo-Klasik + Sovyet Modern
KONAKLAMA YAPISI *Korunmustur *Modern Donem Yapi Malzemesi Kullanim: Banka+Otel
_ *[lk Demiryolu Otellerinden *Konaklama + Ticari - Cephe Yenileme 1932: Devlet Ofisleri *Yiiksek Yap:
*Konaklama + Ticari *Yiiksek Yapi *Konaklama-Ticari - Cok Tslevli
*Modern Otel Tipolojisi *spanyol-ingiliz-Giircii Odalart it *Sosyal - Kamusal Hareketlilik
M - Evrenselik - Tektiplesme *Kentsel Roper Noktasi
St. Georges Salonu Posta Dagitim Merkezi 25. Cadde Moskovsky Alisveris Merkezi
Ik Yap1 Ik Yap1 Giiniimiiz Ik Yap1 Giintimiiz
Yapim Yih:1854 ~ooo Yapim Yili: 1890 Kapanma:19. yiizyil sonu * [stasyon Caddecsi *Korunmustur Yapun Yili: 1983 *Korunmustur
. . Uslup: Neo-Klasik Uslup: Geleneksel+tModern Kullamim: Restorasyon - *Cok Islevli Yapilar B 5 - Uslup: Modern
TICARI-SOSYAL YAPI *Halkm Katilim1 . Caligmalart =4 -Yatay-Diiscy Harcketlilik = - +Gelencksel Gonderme
*Mimari Yarisma *Avrupa’nin Tk Posta ] lm *Yasadis1 Faaliyetler 4
Dagitim Merkezi i
*Ulasim-[letisim [liskisi
3. Simf Vagonlar
YOL ARACI MEKANI 2. Smif Vagonlar
2. Sumif Vagonlar 5 - > 7 * firesi - . -
° gara Icme Alam  Mahkum Tasima Vagonu Posta Vagonu *Ezﬁya‘n Yollcuhg< ‘SU$‘SI aklf(}nfOIIArfﬁ 51[ landirme --YURUYEN KENT
*Keskin Simf Aynliklart *Cevreyi Algilamada Farklilasma *Yeni Birliktelik Bigimleri *Farkli Hareket Deneyimleri _ ) ) ) . u man Vagonlar: - atakli wf‘en*?l “Havalandirma *()zel Konaklama Birimleri *Piyanolu Miizik Odast Vagonu
L Smif Vagonlar s oqiin Sinif Ayriliklart *Cevreden Kopma *Tinsel Hareketlilik *Ulagim-Tletigim Tligkisi Vagon=Sosyal Mekan Onceligi *Iklimlendirme *Kiitiiphane Vagonu *Spor Salonu Vagonu
*Vagonlar Aras1 Gegis - Yemekli Vagon - OTEL ARAC

157




Incelenen 6rneklerde, demiryolu hatlarinin Endiistri Devrimi ile artan iiretim
sonucunda olusan pazar ihtiyaci sonucunda ticareti Onceleyerek insa edildigi
goriilmektedir. Liverpool-Manchester ve Liege-Aachen Demiryolu Hatlari, endiistri
bolgelerinin bir liman kentine baglanmasi ile denizyolunu kullanarak pazar alanini
genigletirken, uzun kilometreler asan Pasifik Demiryollar1 ve Trans-Sibirya
Demiryollar1 dogal kaynaklarin endiistri bdlgelerine ulagsmasini ve iiretimin i¢
bolgelere taginarak ticaretin ve kentlerin gelismesini saglamistir. Demiryolu, ticaretin
yanisira Ozellikle bliylik ylizlglimiine sahip bolgelerde iktidar hakimiyetinin
saglanmasi, askeri erisimin kolaylagmasi, hristiyanligin yayilmasi vb. gibi amaglara
da hizmet etmistir. Ancak donemin teknolojisi ve gecilen mesafelerin uzak olmasi
sebebiyle insaat siireci uzun yillar almis, iscilerin kolelik diizeninde ¢alistirilma
sartlari, toplu Oliimlere sebep olmustur. Bu arkaplaniyla endiistri doneminin en
acimasiz yillar1 yasanmustir denilebilmektedir. Ote yandan daha énce hi¢ gegilmemis
yerlerden gegen demiryolu ingaati siirecinde konaklama ihtiyaci olusan isgiler igin
demiryolu kenarinda iki ii¢ aylik gecici slirelerle ¢adir sehirler kurulmustur.
Konaklama, ticari ve sosyal birimleriyle ¢adir sehirler de demiryolu mekansalliginin

bir pargasini olusturmaktadir.

Modern donem yeni yap1 tiirlerinden biri olan istasyon yapilarinin ilk drnekleri ile
ilk defa yolcu taginan ve sehirler arasi ilk demiryolu hatti olan Liverpool-Manchester
Demiryolu Hatt1 {izerinde karsilagilmaktadir. Incelenen &rneklerde istasyon yapist
tipolojilerinin genel anlamda kapali mekan ve yari agik mekan birlikteligi ile
olustugu ve giintimiize kadar ¢esitlenen mekansal gereksinimlerin bu temel mekansal

kurgu ¢ercevesinde karsilandigi tespit edilmistir.

Istasyonlarin insa edildigi bolgelerde insasiyla birlikte o bdlgede daha 6nce
goriilmemis yogunlukta kentsel hareketlilik yasanmaya baslamistir. Artan kentsel
hareketlilik ve demiryolu kullanimi ile istasyon yapilarmin hemen hepsinde
mekansal genisleme ya da yeniden insa edilme gereklilikleri ortaya g¢ikmustir.
Ozellikle tren sayisinin arttirilmasi ile trenlerin yaklastig1 platformlarin sayisinin
artmasi sonucunda, genis agiklik gecme gerekliligi dogmus teknolojik gelismeyle

birlikte yeni yapim malzemeleri ve yapim teknikleri kullanilarak mevcut yapiya yeni
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eklemeler yapilmistir. Kimi zaman bu eklemeler malzeme ile degil bi¢im dili ile
mevcut yapidan farklilasmistir. Bu durum, ¢ogunlukla 19.yiizy1l hakim Neo-Klasik
Uslubun ve mevcut geleneksel bi¢im dilinin ve endiistrilesme sonrast Modern
Mimari Uslubun bir araya geldigi eklektik yap1 formlarmi olusturmustur. Incelenen
orneklerde, Lime Street, Herbesthal ve Ogden Union Istasyonlar1 bu yonde bir
biiyiime gosterirken, Yaroslav ve Kazan Istasyonlar: eski yapilari yikilarak yeniden

insa edilmistir.

Olgekler farklilastik¢a ve demiryolu yayginlastikca, istasyon yapilarinin mekansal
ihtiyaclarinin gesitlendigi goriilmektedir. Lime Street ve Herbesthal Istasyonlari’nda
teknik ve bekleme alanlarinin gelismesine karsin, Yaroslav ve Kazan Istasyonlari
icerisinde teknik ve bekleme alanlarinin gelisimine ek olarak, sosyal ve ticari alanlar;
Ogden Union ve Leningrad Istasyonlarinda ise tiim bunlara ek olarak konaklama
mekanlarinin da olusturuldugu gorilmistiir. Artik demiryolu yolcusu, bekleme
stirelerinde kent merkezine gitmeden, tim yeme-igme-eglenme-konaklama vb.
ihtiyaclarin1 istasyon igerisinde karsilayabilmektedir. Modern kentli, kentlerin
icinden ge¢ip, gitmektedir. 20. yiizyila gelindiginde goriillen bu mekansal icice
gee¢mislik durumu igerisinde kentli yeni birliktelik bigimleriyle karsilasmis, ¢ogu

zaman bu karmagiklik ve birliktelik igerisinde i¢ diinyasina donerek yalnizlagmistir.

Tiim bu artan kentsel hareketlilik i¢erisinde dogan ihtiyaglar sonucunda istasyon
cevresinde de konaklama yapilari, ticari ve sosyal mekanlar gelismistir. Incelenen
orneklerdeki her konaklama yapisinin, demiryolu mekansalligini beslemek {izere
Ozellesmis ticari ve sosyal mekanlara sahip oldugu tespit edilmistir. North Western
Otel ve Herren Otel’de yer alan, cafe, biife gibi sosyal-ticari mekanlara karsin 6lgek
biiyiidiikge ¢esitlenerek Bigelow ve Leningrad Otellerinde, dans salonlari,
restoranlar, kuaforler gibi yeni sosyal-ticari mekanlarin olustugu goriilmektedir. Bu
cesitlilik modern donemde artan kamusal canliligin demiryolu mekansallig
izerinden bir yansimasi olarak degerlendirilmektedir. 20. yiizyila gelindiginde,
donemin teknolojisi ile yiiksek yapilar insa edilmeye baslamis ve demiryolu
mekansallig1 igerisinde Oncelikle konaklama yapilarinin katlarinin yiikseldigi tespit

edilmistir. Bu durum, istasyon g¢evresinde gecici konaklama ihtiyacinin arttiginin

159



dolayistyla demiryolu ile gelisen hareketliligin modern donemde gocebeligi yeniden
var ettifinin somut bir Ornedi olarak degerlendirilebilmektedir. Ote yandan
modernite ile ortaya ¢ikan ‘tek kiiltiir olma egilimi’ demiryolunun sagladigi ulasim
kolaylig1 ile yayginlagmis, kisa siirelerde sadece insanin degil, yiikiin, kiiltiirtin, dilin;
sehirler, iilkeler, kitalar asabilmesi ile artik farkli bolgelerde farkli kiiltiirlerin
olusmas1 zorlagsmig, biitlin bir evresellik gelismeye baslamistir. 1927 yilinda
yenilenen Bigelow Otel i¢c mekaninda kurgulanan ‘ispanyol Odas1’, ‘Ingiliz Odast’,
*Giircli Odast’, farkl kiiltiirlerin farkli sehirlerde yasatilmasini miimkiin kilmakta ve

tektiplesmenin ilk yansimalari olarak degerlendirilmektedir.

Istasyon yapilar1 gevresinde gelisen sosyal-ticari mekanlar ise bdlgenin ihtiyac
duydugu yap1 tirii ve demiryolunun bolgede yarattigi hareketlilik etkisinde
cesitlenmektedir. Erken dénemde Lime Street Istasyonu cevresinde halkla yapilan
toplanti sonucunda belirlenen ihtiyag dogrultusunda insasina karar verilen St.
Georges Salonu, kiiltiirel ihtiyaclara cevap veren bir ticari-sosyal mekan olarak 6ne
cikarken, Herbesthal Istasyonu gevresinde inga edilen Posta Dagitim Merkezi,
modern donemde gelisen iletisim ve ulasim iligkisi sonucunda ortaya ¢ikan bir ticari-
sosyal mekam orneklemektedir. Ote yandan endiistriyel kapitalizm etkisinde hizla
artan ticari mekanlar kimi zaman illegal faaliyetlerle Ogden Union Istasyonu
cevresinde yatay bir gelisimle 24. Caddeyi sararken, Komsomolskaya Meydani
cevresinde ise teknolojinin miimkiin kilmasi sonucunda dikey bir gelisimle kentsel

roper noktasini olusturmaktadir.

Teknolojik ilerlemelerle gelisen yeni yapi malzemeleri, yapim teknikleri ve
donemin mimari anlayisi ile tUretilerek gelistirilen tiim bu demiryolu mekansalligi,
modern donemde artan sosyal ve kamusal iliskileri 6rnekleyerek beslemis ve farkl
birliktelik bigimleri tanimlayarak modern kent insanina yeni kentsel deneyimler

sunmustur.
Segilen Orneklerde, donem ilerledikge artan mesafeler ve gelisen teknoloji ile

birlikte, mobil mekan ozelligi tasiyan vagonlar biitlinciil bir degisimi goriiniir

kilmaktadir. Oyle ki ilk yolcu tasima &rnekleri ile Liverpool-Manchester Hatt
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tizerinde karsilagtigimiz vagonlar, kentlinin tamamen agik bir arag iizerinde saatlerce
ayakta yolculuk yaptigi konforsuz bir hareketli mekan 6zelligi gosterirken, ‘otel arag’
olma hedefleriyle gelistirilen Ornekleri ile Trans-Sibirya Hatti iizerinde
karsilastigimiz, her biri konaklama, yeme-igme, miizik dinleme/dans etme olmak
lizere ayr1 ayr1 tamimlanmis vagonlari, tiim konaklama, sosyal, ticari, kapali ve yar1
acik birimleri ile ‘ylirliyen kent’ olarak nitelendirmek miimkiindiir. Bu varolus
bi¢imleriyle vagonlar, etken/edilgen, fiziksel/tinsel hareketi gesitlendirerek, kentliye
yeni kamusal alan ve birliktelik bi¢imleri tanimlarken, ¢evre ile olan iligkisinin
giderek tamamen kopmasina, kimi zaman da yalnizlasarak kendi i¢inde tinsel bir
yolculuga ¢ikmasma sebep olmaktadir. Olgek degistikce ve teknoloji gelistikce
degismeyen mekansal 6zelliklerden biri, vagonlardaki sinif farkliliklaridir. 19. yiizyil
ortalarindan 20. yiizy1l ortalarina kadar incelenen her hatta modern kent insani,
istasyon yapist igerisindeki siniflara ayrilmig bekleme salonlarindan, siniflara
ayrilmis vagonlara ulasarak yolculuklarina baglamaktadir. Bu yoniiyle demiryolu
mekansalligi, endiistrilesme ile artan sif ayriliklarinin ve sosyal esitsizligin en

goriiniir oldugu mekan 6rneklerini sunmaktadir.

Demiryolu mekansalligi, modernite ve hareket etkisinde barindirmis oldugu
dinamiklerle var ettigi yeni kentsel kurgu ve yaratmis oldugu fiziksel, sosyal
degisimlerle mimarlik alaninda 6nemli bir yer kaplamaktadir. Ote yandan demiryolu
kullaniminin olusturdugu bu mekansal farklilagsmalarin yani sira, modernite ile kent
yasamina dahil olan hiz ve hareket kavramlar etkisinde uzaklik-yakinlik algisini
degistirmesi, kentliye yeni deneyim bi¢imleri sunmasi ve modern dénemde yasanan
sosyal farklilasmalar1 cesitlendirerek goriiniir kilmasi sebebiyle de, demiryolu

mekansallig1 modern déonem okumalarinda 6nemli bir yer tutmaktadir.
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BOLUM DORT
DEGERLENDIRME VE SONUCLAR

Tarih boyunca var olan mimarlik eylemi, i¢ginde bulundugu dénemin toplumsal,
kiiltiirel, ekonomik ve siyasal gelismelerine paralel olarak bigimlenmektedir. Bu
sebeple mekanlart ve mekansal degisimleri anlayabilmek, o doénemde yasanan
gelismeleri kavramsal ve olgusal boyutta incelemekle miimkiin olmaktadir. Bu
calismada da modernlesme siirecinin kilit kavramlar1 olan ‘modernite’ ve “hareket’
kavramlariin mekan {izerindeki etkilerini ¢oziimleyebilmek iizere modernlesme
siirecinde yasanan gelismeler, hazirlayici etkenler ile birlikte degerlendirilmistir.
Gliniimiizdeki ‘modern’ anlayisin, ronesanstan temellerini alan Aydinlanma Cag1 ve
Aydinlanma Cagi ile temelleri atilan Endiistri Devrimi’nde yasanan gelismeler ve bu
gelismeler sonucundaki doniisiimler ile sekillendigi diisiiniilmektedir. Bu sebeple,
Aydinlanma Cag1 ve Endiistri Devrimi ile baslayan ve giiniimiize kadar olan siireg

ele alinmistir.

Bir diinya goriisii olarak modernite’nin kokleri, rasyonel felsefenin dogdugu Antik
Cag’a kadar uzansa da, genel hatlariyla, rasyonel diislincenin yeniden diriltildigi ve
ronesans doniisiimii ile bigimlenen diisiince ve hayat tarzinin egemen oldugu
Aydinlanma Caginda netlesmeye baslamistir. Aklin her seyin {istiinde tutulmasi ile
ortaya ¢ikan pozitivizm ve sekiilerizm etkisinde yasanan bilimsel ve teknolojik
gelismeler, Endiistri Devrimi’nin temelini olusturmus ve 1765 yilinda James Watt
tarafindan kesfedilen buharli makinenin kullanimi ile endiistrilesme siireci
baslamistir. Yasanan gelismeler etkisinde artan makinelesmenin tiim alanlara
yayilmasi sonucunda ‘hareket’ somut ve etkin bi¢imde hayatin i¢ine dahil olmugtur.
Aydinlanma Felsefesi ile yogunlasan tinsel hareket ve Endiistrilesme ile artan
fiziksel hareket etkisinde kentler, o gline kadar hi¢ yasamadig bigimde bir doniisiim
gecirmeye baglamistir. Bu doniisim gliniimiizde dahi tamamlanmamis bir
modernlesme siireci olarak, sanat ve mimarlig1 etkisi altina almistir. Bu etki altinda
mimarlikta yasanan gelismeler ‘modern mimarlik’ sdylemlerini baglatmistir.
Diisiinsel boyutta kokleri Antik Yunan ve Roma Doénemlerine kadar uzansa da,
somut anlamda ilk modern mimarlik 6rneklerinin Endiistri Devrimi ve sonrasindaki

geligmeler ile verildigi degerlendirilmektedir
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Endiistri Devrimi ile yasanan teknolojik gelismelerle iiretimde basit aletlerden
makine kullanimina gegilmis, kiiciik imalathaneler fabrikalara doniismiistiir. Ote
yandan makinelerde buharin kullanimi denizyolu ulasimini gelistirmis, demiryolu
gibi yeni ulasim sistemlerinin kurulmasina olanak saglamistir. Endiistrilesme ile
dogrudan endiistriye hizmet etmek amaciyla fabrika, demiryolu, garlar, kopriiler,
tineller vb. ‘endiistriyel yap1® tiirlerine ek olarak, Aydinlanma Felsefesinin
kavramsal uzantilar1 ile giiclenen rasyonel diisiince sistemi, sosyal, Kkiiltiirel
gelismeler, hukuk, ekonomi ve egitim alaninda yasanan gelismeler ve yeni toplumsal
iligkiler adliye binasi, mahkeme salonu, posta merkezi, miize, tiyatro, kamu ve egitim
yapilart da yeni yapi tiirleri olarak ortaya c¢ikmustir. Ote yandan teknolojinin
gelismesi ile birlikte yapim tiirii ve yap1 malzemelerinde yasanan gelismeler yapim
iiretim siireci ve yapilart o giine kadar goriilmemis bir goriinlime kavusturmustur.
Tum bu gelismelerle modern diinyay1 hizla sarmaya baslayan demiryolu, bir yandan
tiretim alanlarini pazar alanlarina baglayarak ticaretin genislemesini saglarken, bir
yandan da gectigi ¢evrelerde yeni endiistri bolgeleri tanimlamigtir. Hizla kentlesen
endiistri bolgeleri ve olusan yeni is alanlar1 ihtiya¢ duydugu is giiciinii, tarimsal
alanda artan makinelesme ile insan giicii ihtiyaci azalan kirsal alandan karsilamistir.
Boylelikle kirdan kente dogru yogun bir go¢ baslamistir. Ancak yetersiz konut alani
ve zayif altyapisi ile kentler niifus yogunluguna hazirliksiz yakalanmis ve sagliksiz,

carpik bicimde gelismeye baglamistir.

Endiistri déneminde ortaya ¢ikan bu olumsuz kosullar ve bu kosullara karsi
mimari ve kentsel alanda gelistirilen yaklagimlar, endiistrilesme ile ¢esitlenen yapi
tipleri, teknoloji ile gelistirilen yapim teknigi ve yap1 malzemeleri ile {iretilen yapilar,
gelisen iletisim ve ulasim sistemleri endiistrilesmenin sonuglar1 olarak modern
diinyayr olusturmaktadir. Ote yandan Aydinlanma Felsefesinin baslatmis oldugu
diistinsel devinim/tinsel hareket ve endiistrilesme siirecinde yasanan tim bu
gelismelerin  etkisinde kentli giinlik yasaminda hareketi farkli bigimlerde
deneyimlemeye baglamistir. Modern diinyada yogunlagan bu tinsel ve fiziksel
hareketin etkisinde, 19. yiizyi1l sonlarindan itibaren kentlerin yapisinin ve
goriiniimiiniin o giine kadar goriilmemis bir sekilde degistigi tespit edilmis, modern

kentin karmasik ve devingen yapisini bu donemde kazanmaya basladig goriilmiistiir.
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Endiistrilesme ile birlikte hizla artan kentsel hareketlilik, modern insan1 da hareket
etmeye itmis ve boylelikle modern donemde gogebelik yeniden var olmustur. Bu
gogebelik hali, modern kentlinin iginde oldugu topluluktan kopmasina, ¢evresine
kars1 aidiyet gelistirmekte zorlanmasina neden olmustur. Bu kopmalarin yani sira
yeni tiirden birliktelikler, kentsel deneyimler ve deneyimleri tarifleyen kavramlar
ortaya ¢ikmistir. Modern donem bu yeni deneyimlerinden biri kent gezginligidir.
Baudelelaire’in kahramani olarak karsimiza c¢ikan Flaneur, kentin sokaklarinda
‘aylakca’ gezinmektedir ancak modernlesme ile birlikte sokagi gilivensiz olarak
gorerek, ‘disariSt’ olarak hissetmeye baslamistir. Bir bagka deneyim tiirii ise kent ve
kentli arasindaki sahne ve oyuncu iliskisidir. Modern donemde gelisen kentsel
hareketlilik ve kamusal canlilik kentleri sahneye, kentliyi ise aktore doniistiirmiistiir.
Ancak endiistri kapitalizmi yayginlastikca cesitli sosyal, ekonomik ve kiiltiirel
doniistimler, kentliler arasinda kurulan kamusal iligkinin formunu ve kamusal
iligkinin  gelistigi mekanlar1 degistirmistir, kentli modern kentlerin aktorii
konumundan izleyicisi konumuna siiriiklenmistir. Ote yandan gelisen teknoloji
paralelinde yeni ulasim araglar1 ile edilgen hareket etkisinde ise kentli, hayati bir
pencere/bariyer arkasindan izlemis, cevreye karsi tiim algilar1 kapanmis ve i¢

diinyasina donmiistiir.

Ozetle Aydinlanma Felsefesinin kavramsal uzantilari ve Endiistri Devrimi ile
yasanan gelismeler modern diinyada hareket kavraminin farkli bigimlerde ortaya
¢ikmasina neden olmustur. Bu farkliliklar hareket’in etken/edilgen, fiziksel/tinsel
boyutta var olus bi¢cimlerini ¢esitlendirmis, kimi zaman fiziksel ve tinsel hareketin i¢
ice gectigi kaotik durumlar yaratmistir. Hareketin modern diinya igerisinde bu
sekilde tezahiirii kentleri ve mimariyi yeniden yapilanmaya zorlamistir. Dolayisiyla
modern kentler, ¢ok katmanli; iginde birgok diizen ve diizensizligi bir arada
barindiran daha dinamik bir yapiya doniismiis ve tiim pargalar hareket ettiginde,
diizen i¢inde diizensizlikler ya da diizensizlikten yeni diizenler olusturarak kaotik bir
ortam yaratmigtir. Kent hareket eder; kent yasar, kent karmasiklasir; yani kent bir
olusumdur; bugiinkii kentsel, mekansal olusumdaki kurucu 6ge ise, yeni olanaklari

ve kopmalar1 ayn1 anda igeren kentsel hareketliliktir.
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Yol/ulasim, tarih boyunca farkli bigimlerde var olmustur. Yerlesik hayata
gecilmesi ile birlikte kentlesme ile dogrudan iliski igine girerek grift bir sistemin
parcas1 haline gelmistir. Modernite etkisinde Endiistri Devrimi ve beraberinde
teknolojik getirileri ile kent hayatina dahil olan ‘hareket’ ve ‘hiz’ kavramlari, ulasimi
tim bilesenleriyle birlikte basli basina bir endiistri haline getirmistir. Endiistri
Devrimi ile yasanan teknolojik ve sosyal gelisimlerin dogrudan bir iriinii olarak
demiryolu ise kentleri o giine kadar hi¢ karsilagsmadiklar1 tiirden bir yol, yol

mekanlar1 ve deneyimleri ile bigimlendirmeye baslamistir.

Endiistri Devrimi ile gelisen makinelesme, onlar igin ¢alisip duran bir is¢i sinifina
ihtiyag duymustur. Tarimda makinelesme ile kirsal alanda azalan is imkam
sonucunda kirdan kente dogru yogun gdc¢ hareketi baslamis, bu goce hazirliksiz
yakalanan kentler kontrolsiiz bigimde biiylimiistiir. Bunun sonucunda asilmasi
gereken uzakliklar artmis, 6te yandan makinelesme ile artan endiistriyel {iretim igin
pazar ihtiyact dogmus ve tiim bunlar i¢in yeni bir ulasgim sistemi kurgulanmasi
gerekmigtir. Teknolojik ilerlemeler paralelinde demiryollar1 da gelismeye

baglamstir.

Calisma kapsaminda Orneklem alani, demiryolunun kentler ve mekanlar
tizerindeki etkilerini tiim yOnleriyle ele alabilmek iizere farkli 6l¢eklerde ve ilk olma
niteligi tasiyan demiryolu hatlar1 olarak belirlenmistir. Bu c¢ercevede, erken
endiistrilesen merkez {lilkelerde karsilasilan ‘sehirler arasi ilk demiryolu hatti olan
Liverpool-Manchester Demiryolu’, ‘uluslararasi ilk demiryolu hatti olan Liege-
Aachen Demiryolu’, ‘kita boyu ilk demiryolu hatti olan Pasifik Demiryollar1’ ve ‘en
uzun demiryolu hatti olan Tran-Sibirya’ demiryolu ve demiryolu mekansalliginin
kentler {lizerindeki gelisim siirecini bir siireklilik i¢inde okuyabilmek amaciyla ayni
hat {izerinden secilen istasyon yapisi, istasyon yapisini beslemek iizere c¢evresinde
konumlanan konaklama yapisi, ticari-Sosyal yapi ve hattin kuruldugu dénemde
yogun kullanimi olan vagon tipleri belirlenmistir. Belirlenen 6rnekler, ikinci
boliimde literatiir taramasi ve veri analiziyle olusturulan kuramsal altlik ¢er¢evesinde

incelenmistir.
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Orneklem alaninda yer alan tiim demiryolu hatlarinm, ticari &nceliklerle
kuruldugu ve bu yonde gelisim gosterdigi tespit edilmistir. Ancak ticaret yanisira,
iktidarin  bolge {lizerinde hakimiyet saglayabilmesi, ulus olma bilincinin
gelistirilebilmesi, asker ve techizatin savas bolgelerine kolay erisimi, dinin uzak

bolgelere yayilabilmesi vb. yan amaclara da hizmet ettigi goriilmiistiir.

Incelenen 6rneklerde Slgek biiyiidiikce ve gegilen yollar asildikca, hattin insa
siirecinde kolelik diizeninde is¢i calistirma sartlariyla karsilagilmis, yeme-igme-
konaklama gibi temel ihtiyaglarinda kisitlilik yapilarak ¢alistirilan isgiler tizerinden
endiistri déneminin en acimasiz yillar1 oldugu ¢ikarimi yapilmistir. Ote yandan insa
sirasinda daha Once gec¢ilmeyen bolgelerde konaklama ihtiyaci i¢in ¢adir sehirler
kuruldugu goriilmiistiir. Iki-ii¢ ay siireyle konaklama, ticaret ve sosyal birimleriyle
hat ¢evrelerine kurulan ¢adir sehirlerin, demiryolu mekansalliginin ilk 6rneklerinden

olarak degerlendirilmistir.

Demiryollarmin gelisimi ile kentler ilk defa istasyon yapilar1 ile karsilagsmiglardir.
Istasyon yapilarinin ilk rnekleri ingiltere’de insa edilmis olup, kapali mekan ve yari
acik mekan birlikteligiyle kurgulanan mekénsal organizasyonlar: ile istasyon yapisi
temel tipolojisinin olusumunda biiyiikk katki sundugu tespit edilmistir. Demiryolu
hatlarinin genislemesi ve kullaniminin artmasi ile birlikte kapasitesi yetersiz gelen
istasyon yapilar1 ya eklentilerle genisletilmis, ya da yikilarak yenisi insa edilmistir.
Bu siiregte yapt formunda geleneksel ve modernin farkli birliktelikleri ortaya
cikmistir. Ote yandan modern kentlerde artan kentsel hareketlilik ve kamusal canlilik
etkisinde, genisleyen istasyon yapilarinda ticari-sosyal birimler ve daha biiyiik
Olgekli yapilarda ise konaklama birimleri ile karsilagilmigtir. Bu tiirden kompleks
mekansal ¢esitlilik, kentliye farkli mekansal deneyimler ve birliktelik halleri
sunmustur. Kimi zaman bu yogun hareketlilik icerisinde kentli yalnizlagarak kendi
igine donmiistiir. Bu durumu fiziksel ve tinsel hareketin igice gectigi kaotik bir 6rnek

olarak degerlendirmek miimkiindiir.

Artan kentsel hareketlilik ve kamusal canlilik etkisinde olusan talep sonucunda,

istasyon cevrelerinde konaklama yapilari, ticari ve sosyal yapilar insa edilmistir.
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‘Demiryolu otelleri’ olarak karsimiza ¢ikan konaklama yapilarinin hemen hepsinde
demiryolu kullanicilarina hizmet vermek {izere ticari ve sosyal mekanlarin gelistigi
gozlemlenmistir. Gelisen teknoloji paralelinde insa edilen yiiksek yapi orneklerine
demiryolu otellerinde karsilagilmistir. Bu varligiyla demiryolu otelleri, modern
donemde gegici konaklama ihtiyacinin arttigini, bir anlamda gdcebeligin yeniden var

oldugunu 6rneklemektedir.

Demiryolu hatlarinin niteligi ve 6lcegi farklilastikca, c¢evresinde konumlanan
ticari-sosyal yapilarin da gesitlendigi goriilmektedir. Konferans, dans salonlarindan,
posta dagitim merkezi ve aligveris merkezine kadar genis perspektifte ticari-sosyal
mekanlarla karsilagilmistir. Bu yapilar modern donem kamusal hayatinin ve kentsel
hareketliligin ihtiya¢ duydugu mekansallig1 saglarken, varliklar1 ile de kentsel

hareketliligi arttirdiklar1 dongiisel bir siireci baglatmaktadir.

Striiktiirel olarak mekan tarifleyen ve yarattiklar1 etken/edilgen, fiziksel/tinsel
hareket ¢esitliligiyle demiryolu mekansalliginin 6nemli bir ayagini olusturan
vagonlar modern kentlinin yanyana, arka arkaya, karsi karsiya biraraya geldigi
kamusal mekanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Belirlenen 6rneklem ¢ergevesinde
ilk ornekleri ile gelismis Ornekleri arasindaki farklilik, modern kentlinin giderek
kente kars1 tiim algilarimi kapadigi, kent sahnesinde aktér konumundan seyirci
konumuna siiriiklendiginin bir kesitini sunmaktadir. Ik &rneklerinde, lokomotiften
cikan giriilti ve duman arasinda, tamamen ag¢ik bir ara¢ lizerinde demiryolu
yolculugunu yapan kentli, 20. yilizyll sonlarmma geldiginde, vagon igerisinde
konaklama, yeme, i¢me, eglenme vb. ihtiyag¢larin1 konforlu bir bicimde karsilayabilir

hale gelmistir. Bu anlamda vagonlar ‘yiiriiyen kent’ olarak ele almak miimkiindiir.

Teknolojik ilerlemelerle gelisen yeni yapim malzemeleri, teknikleri ve modern
mekansal anlayisla tiretilen tiim bu demiryolu mekansalligi, modern donemde artan
sosyal ve kamusal iliskileri ornekleyerek beslemis ve farkli birliktelik bigimleri
tanmimlayarak modern kent insanina yeni mekansal deneyimler ve birliktelik halleri

sunmustur.
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Demiryolu mekansalligi, modernite ve hareket etkisinde barindirmis oldugu
dinamiklerle var ettigi yeni kentsel kurgu ve yaratmis oldugu fiziksel, sosyal
degisimlerle mimarlik alaninda 6nemli bir yer kaplamaktadir. Ote yandan demiryolu
kullaniminin olusturdugu bu mekénsal farklilasmalarin yani sira, modernite ile kent
yasamina dahil olan hiz ve hareket kavramlar etkisinde uzaklik-yakinlik algisini
degistirmesi, kentliye yeni deneyim bigimleri sunmasi ve modern donemde yasanan
sosyal farklilasmalar1 c¢esitlendirerek goriinlir kilmasi sebebiyle de demiryolu

mekansallig1 modern dénem okumalarinda 6nemli bir yer tutmaktadir.

Modernite ve hareket kavramlari, ayr1 ayri ele alinarak farkli disiplinlerce pek ¢cok
calismaya konu olmus, kentleri ve mimarligi nasil etkiledikleri iizerine cesitli
degerlendirmeler yapilmistir. Ancak modernite ve hareket kavramlarinin birbirleri ve
‘yol’ ile iligkisi lizerine yeterli sayida calisma olmadigr goriilmiistiir. Bu calisma
literatlirde var olan bu boslugu doldurmak {izere, modernite ve hareket kavramlarini,
hareketin bir yansimasi olan yol ve endiistrilesmenin bir sonug iiriinii olan demiryolu

uzerinden irdelemektedir.

Yapilan aragtirmalar sonucunda, ¢alismanin modernite ve hareket kavramlarinin
kent ve mekan ilizerinde geri doniisii olmayacak bigimde degisim ve doniisiimlere
sebep oldugu, tim dinamikleriyle yeni kopmalar1 ve birliktelik hallerini

cesitlendirerek modern diinyaya dahil ettigi hipotezi dogrulanmistir.

Tez, farkli galismalara altlik olusturabilecek bigimde kavramsal ve mimari
cergeve olmak iizere iki boliimden olusturulmustur. Boylelikle modernite ve hareket
kavramlar1 iizerinden olusturulan kavramsal cerceve ile farkli yapi tipolojileri
tizerinde ¢alisilmasit ve ya detayli olarak derlenmis O6rneklem alanindaki yapilar
tizerinden farkli kavramlarin etkilerinin aranmasi vb. konularda c¢aligmalar

cesitlendirilebilir.
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