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OZET

Metro, modern hayatin yerlesimi olan metropollere aittir, metropoller hayatinin
tamamlayan1 ve pekistirenidir. Biiyiikk sehir hayatinin mekanikligini i¢ine alarak,
bdyle bir hayatin bireyler lizerindeki yalnizlik, siiriiklenme hissi, telas gibi psikolojik
etkilerini de biraz daha derinlestirir. Metrolar, siirekli sinirlarinin Gtesine tagarak
yayilmakta olan kentin birbirinden iyice uzaklasmakta olan bolgelerini baglayarak,
bu tanimlanabilir, fiziki ulasim problemine ¢6ziim olur. Ancak, modern bireyin
hayattan kopus problemi, metronun ulasim alan1 disginda kalmaktadir. Diinya
niifusunun hizla artmasiyla beraber ortaya c¢ikan ulagim sorunlarinin ¢dziimiinde
kullanilan metro sistemleri, kullanici iizerinde mekansal, fiziksel ve psikolojik
acilardan cevresel stres yaratmaktadir. Kentsel mekanlardan biri olan metro istasyon

yapilar1 yeraltinda goriinmez olduklarindan yiizeyden algilanamamaktadirlar.

Kentlilerin ortak ihtiyaglar1 i¢in planlanmis olan metro istasyonlarini daha ¢ekici ve
kullanigh kilmak, kullanic1 agisindan algilanmasini kolaylastirmak amaciyla bir¢ok
calisma yapilmistir. Bu tez kapsaminda metro istasyonlarinda cevresel stres
faktoriine bagli kalarak istasyonlardaki bazi tasarim kriterleri incelenmistir. Metro
istasyonlarinin kullanicilar tarafindan algilanmasi, istasyonlarda yon bulma ve
oryantasyonun Onemi, yolcu sirkiilasyonun degerlendirilmesi, istasyonda kullanilan
sirkiilasyon sistemleri, yolcu akist ve hareketleri, aydinlatmanin istasyon
tasarimindaki etkisi ve 6nemi, kalabaliklik ve yogunluk kavramlarinin algilanmasi ve

tiim bunlarin kullanici lizerindeki etkileri ayr1 ayri ele alinmustir.

Bu tez kapsaminda, istasyonlarda strese neden olan faktorlerden ilki olan yon bulma
performansi; istasyonlarin kent igindeki konumu ve algilanmasi, dis mekanla gorsel
iligkisi, isaret sistemleri ve grafiksel anlatim, mekansal deneyim, plan karmagiklik
diizeyi ve cevresel farkliligin derecesi ile birlikte ele alinmustir. Ikinci bir etken olan
sirkiilasyon sisteminin oryantasyonu saglamak agisindan da son derece Onemli
oldugu iizerinde durulmus, istasyon igerisindeki organizasyonun dogru
saglanabilmesi ic¢in diisey ve yatay sirkiilasyon araglariin birbiriyle iligkisi,

sirkiilasyon alanlarinin kapasitesi, istasyondaki donanimi gelistirmek ve gelecekteki

viii



yolcu kapasitesini karsilamak adina gelistirilen PEDROUTE simiilasyon modeli ile
acil tahliye gikislar1 ayr1 ayri ele alinmistir. Ugiinii etken olan aydinlatmanin sadece
gorsel olarak degil ayn1 zamanda yonlendirici bir unsur oldugu anlatilmis ve kisi
tizerindeki psikolojik ve fizyolojik etkilerine deginilmistir. Son faktér olan
kalabaliklik ise yogunluk kavramiyla ele alinmis ve istasyonlarin mimari plani ve

kurgusunun kalabaliklik kavramuiyla iliskisi ifade edilmistir.

Kentsel mekanlar olarak degerlendirilen metro istasyonlarinin insan {izerindeki
psikolojik etkisi iizerinde durulmustur. Istasyonlarm kentliler tarafindan kullanilmasi,
onlarin gereksinim ve ihtiyaglarini kargilamasi i¢in bazi tasarim kriterlerinin altinda
planlanmas1 ve diizenlenmesi gerekmektedir. Bu faktorlerin karmasikliginin,
kullanicilar lizerinde ¢ok fazla fiziksel ve ruhsal etkiler biraktigi tez kapsaminda
incelenmistir. Bu sebepten karmasiklik ve birlik oraninin iyi dengelenmesi

gerekmektedir.

Tezin son boliimiinde yapilan alan ¢alismasiyla farkli yapim teknikleri sonucu insa
edilen iki istasyon karsilastirilmis ve yapilan alan c¢alismasiyla elde edilen sonuglar,
ulagilan noktalar ve saglayacag katkilar anlatilmistir. Metro sistemi, bir ulagim araci
olmanin Otesinde, modern sehir yasantisinin sosyal, kiiltiirel ve bireysel alanlar
tizerindeki tamamlayict ve doniistiiriicii etkilerine sahiptir. Bu nedenden otiirii
istasyonlardaki farkli yapim tekniklerine sadece teknik agidan bakilmamais, kullanict

davranislari ile de iliskilendirilmeye ¢alisilmistir.

X



A STUDY OF WAYFINDING BEHAVIOUR ACCORDING TO ENVIRONMENTAL
STRESS IN THE UNDERGROUND STATIONS

SUMMARY

The planning of underground tube systems in big cities must combine many interests
into one functioning entirely. Since insufficient space is available for public transport
on the surface, transport systems have had to go underground. Metro stations are all
about spaces. Spaces to move through, spaces to wait in, spaces to perform functions
such as purchasing tickets. The idea of being underground frequently elicits negative
associations and images. Moreover, the actual experience of people in underground
facilities suggests a number of psychological and physiological concerns. Many
people feel confined and threatened in small inner spaces with low ceilings. This
negative attitude to underground spaces can be intensified by poor interior design.
Metro stations have an oppressive effect if the ventilation is bad or if the high
summer humidity cools underground and condensates or in the other conditions like
these. In developed societies which require an underground tube system, most people
are not simply satisfied with the pure utility value alone. They soon also want
comfort end except the architecture to be an expression of the culture and prestige of

their city, their region and their country.

In the context of this thesis the physical elements that affect the environmental stress
in metro stations are discussed. These effects are classified into four groups which
are wayfinding and orientation; circulation system and time usage; lighting;
crowding and density. In this section the basic concepts of spatial orientation,
cognitive maps and wayfinding is discussed. Orientation systems and visual
communication play a considerable role in the perception of underground stations. In
this thesis the importance of wayfinding system and its affects to environmental
stress is discussed. Underground users can find their way quickly through a system
which is logically constructed and simple. Guiding and information system in metro

stations is also discussed in this section.

The second affect of environmental stress is the circulation system and time usage.
Circulation system is differentiated as vertical and horizontal group. PEDROUTE

model which is developed for the pedestrian circulation system is discussed. The



complexity of the interaction between passenger movements within a station and the
need to demonstrate effective design has led to the development of sophisticated
tools to aid to planning and design of stations. PEDROUTE is a station simulation
model that London underground uses to assist in station planning. Pedestrian
movements have been examined in this part and the characteristics of these
movements are classified into two groups which are dynamic and static pedestrian
movements. Space planning for emergency escape and its effects to underground

users is also discussed in this part.

The effect of lighting is classified into two groups: physiological and psychological.
Without a proper lighting design, human beings can not carry out their intended
activities effectively, efficiently and comfortably. The relationship between lighting

design criteria and environmental stress is studied in this thesis.

The last factor of the environmental stress is the crowding and the density. People
need a certain space for themselves to move around and while waiting, and this is
seriously restricted when the stations are overcrowded. The personal space, the
differentiates between crowding and density, the perception of crowding is discussed
in this part. And then the psychological effects of crowding in the underground

station are studied.

In the context of this thesis, because of the spatial mass difference, Levent metro
station which is built with open construction technique and Osmanbey metro station
which is built with closed (mining) technique have been chosen for the field study.
Metro is an easement of access for the passengers so that people want to arrive which
they want, on time. In complex buildings, like metro stations, users have difficulties
in wayfinding and orientation, because there’re too many similar corridors and
selection points, and thus cause a lack of confidence and a waste of time and then
stress constitution occurs. In the field study a survey is made in this two station and

the effects of different metro construction technique on the wayfinding is discussed.
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1. GIRIS

Bu c¢alismanin kapsami metro istasyonlarinda yasanan stres etkenleri {izerinde
yogunlagmaktadir. Giinlimiizde kentlesmeyle beraber ortaya ¢ikan niifus artiginin bir
sonucu olan wulagim ve trafik yogunlugu kent yasamini olumsuz yo6nde
etkilemektedir. Biiylik sehirlerde trafik ve ulasim probleminin ¢oziimii iginde
diinyanin bir¢ok iilkesinde hizli, konforlu ve gilivenli bir ulagim sistemi olan kentsel
rayli sistemlere O6nem verilmis ve problem hafifletilmistir. Rayli tagima sistemi
maliyeti en aza indirmekle beraber, sosyal yarar1 en fazla olacak sekilde

tasarlanmalidir.

Sehir i¢i toplu ulasim sistemleri arasinda en yiiksek yolculuk kapasitelerine sahip
rayli sistemlerden biri olarak kabul edilen Metro sistemleri, diinyadaki pek cok
biiylik metropolde ana toplu ulasim sistemi olarak c¢alistirilmaktadir. Metrolarin
maksimum saatteki yolcu kapasiteleri 70 000 yolcu/yon diir. Biiylik sehirlerde en
yuksek yolculuk taleplerinin tespit edildigi hatlarda metro sistemleri tercih
edilmektedir. Tam tecritli rayli ulasim sistemleri olan metrolar, genellikle yiizeydeki
trafik yiiklerini hafifletmek amaciyla derin tiinel yontemleri ile yeraltinda inga
edilirler. Arazinin yapisina bagli olarak a¢ kapa ve tiinel olarak da insa edilebilen
metro hatlar1 bazen ylizeyde hemzemin seklinde veya viyadiik iizerinde de insa
edilebilmektedirler. Metro sistemlerinde ticari hiz diger sistemlere gore daha
yiiksektir, ortalama ticari hiz 4248 km/saattir. Maksimum hiz 120-130 km/saate
kadar cikabilmektedir. Istasyon boylar1 genellikle 200 m civarmnda olan metro
sistemlerinde ara¢ boylar1 da 180-200 m ye kadar ¢ikabilmektedir. Metrolarda arag
genislikleri 2650mm ile 3050 arasinda degisebilmektedir. Metrolar Agir Rayh
Sistem olarak kabul edilmektedirler. Yolculuk hacimleri yiiksek oldugu i¢in tiim
tesisler buna gore insa edilmektedir. Metro ray sistemi kentin karakterine, topografik
etkenlere ve kentin 6zel ulagim dokusuna bagli olarak belirlenir. Ayrica biiyiik
kentlerdeki metro sisteminin hizmet alan1 genellikle diger toplu tasim sistemleriyle

iliskilendirilir.



Metro, kent mekanini1 zemin alt1 ve zemin Ustii olarak ikiye ayirir. Biri pozitif, digeri
negatif anlama sahip bu iki yapi, gercekte iki ayr1 durum degildir. Zemin alti, metro
ile kamusallasmis ve kentin c¢eperlerini genisletmeden hacimde genlesmesini
saglamigtir. Yol, gegit, tiinel ve koridorlar kent mekaninda siirekli birbirine akar,
birbirine acgilir, birbiri i¢inde c¢oziinerek, kenti i¢inde devinilen dev bir labirente
dondistiirtirler. Metro, hayatin rastlantisal akisina ters duran, modern zamanlarin
icatlarindan birisidir ve tiim teknolojiler gibi hayati kolaylastirmak adina gergekten

soyutlar.

Bu tezin amaci ve asil c¢aligma alani olan metro istasyonlarinda yon bulma

davranisinin ¢evresel stres baglaminda irdelenmesi konusunun baslica sebepleri;

1. Metro istasyonlarinin yeraltinda bulunmasindan dolay1 istasyon yapilari
biitiiniiyle ve net bir sekilde algilanamadigindan, insanin g¢evre lizerindeki
kontroliinii kaybedeceginin ve istasyonlar ile kullanici arasinda biiyiik

kopukluklarin olusabileceginin diisiiniilmesi,

2. Yeraltinda bulunan pek cok insan kendilerini yeriistiindeki gibi pozitif
hissetmediklerinden, icerde kapali kalma korkusu, plan karmasikligi ve
yogun kullanimin sonucunda ortaya ¢ikan gevresel stresin yon bulamama,

algilamada zorluk, zaman kaybina neden olmasi1 seklinde siralanabilir.

Tez 3 ana béliimden olusmaktadir. Ik boliimde gevresel stres ve iizerine gelistirilen
kuramlarin genel tanimlar1 yapildiktan sonra metro istasyonlarinda stres faktoriinii
etkileyen bilesenler ayrintili olarak ele alimmustir (Boliim 2). Bu bilesenler, yon
bulma ve oryantasyon, yaya sirkiilasyonu ve zaman kullanimi, aydinlatma,
kalabaliklik ve yogunluk basliklar1 altinda detayli olarak irdelenmistir. {1k olarak yén
bulma ve oryantasyonun onemi ifade edilmis, metro istasyonlarinin kentsel bir
mekan olarak algilanmasi, istasyonlarin okunabilirliligi ve yon bulmak ig¢in
kullanilan kilavuz sistemlerin insan psikolojisi lizerindeki etkileri iizerinde durulmus,
kullanici-metro istasyonu iliskileri baglaminda incelenmistir. ikinci etken olarak
istasyonlardaki yaya sirkiilasyonu ve zaman kullanimi ele alinmis, yolcu sirkiilasyon
alanlar1 i¢in gelistirilen bir PEDROUTE modeli, sirkiilasyon elemanlarina gore
farklilasan yaya hareketleri, sirkiilasyon elemanlarinin tasarimi ve kullanimi, yolcu
akist acil durumlar i¢in planlanan sirkiilasyon elemanlar1 ve bunlarin kapasiteleri

anlatilmistir.  Uciincii olarak aydinlatmanin  gorsel etkileriyle beraber, 151310



fizyolojik ve psikolojik etkileri ele alinip, istasyonlardaki tasarim kriterleri
incelenmistir. Insanlar etrafta dolasirken ya da beklerken kendileri igin gerekli olan
bir alana ihtiya¢ duyarlar, ancak bu ihtiya¢ alanlar1 istasyonlar kalabalikken
kisitlanmaktadir, bu nedenle son olarak istasyonlarda olusan kalabaliklik ve
yogunluk kavramlar1 {izerinde durulup, kalabalikligin algilanmasi ve insan

tizerindeki etkisi irdelenmistir.

Yon bulma, kullanici-metro istasyonu iligkisi baglaminda Boliim 3 ¢ercevesinde
gerceklestirilen alan calismasinda tez kapsaminda ele alinan metro istasyonlarinda
stres etkeni ile ilgili kavramlar1 sinamay1 ve sunulan teorik bilgilerle bu bulgular
aciklamay1 amaglamaktadir. Biri tiinel, digeri ag-kapa teknigiyle yapilmis olan
Levent ve Osmanbey Metro Istasyonlari’nda bir alan ¢aligmasi yapilmustir. iki ayri
istasyonun secilmesinin nedeni yapim teknikleri agisindan bakildiginda mekansal
hacim olarak farklilik gostermesidir. Metronun bir ulasim araci oldugu disiiniiliirse
kullanic1 varmak istedigi noktaya en kisa zamanda ulagmak ister. Metro istasyonlar1
gibi karmasik yapilarda bir¢ok koridor ve se¢im noktasi bulundugundan kullanicilar
yon bulmada zorluk ¢ekebilmektedirler ve bunun sonucunda zaman ve verimlilik
kaybiyla, stres olusumu meydana gelmektedir. Tez kapsaminda yapilan alan
calismasi ile biiyiik kentlerde ulasim sorununu ¢ézmede 6nemli katkilar saglayacak
olan metro sistemlerinin kullanicit iizerinde yarattig1 stres kurami {izerinde
durulmustur. Iki farkli istasyonlardaki yon bulma performansi ayri ayri ele alinmis ve
farkli yapim tekniklerinin yolcu davranis1 iizerinde etkisi olup olmadigim

incelemistir.



2. METRO iSTASYONLARINDA STRES ETKENi UZERINDE
KURAMSAL TARTISMA

Stres insanlarin giinliik yasamlarinda sikca karsilarina ¢ikan bir olgudur ve kisinin

giinliik hareketlerini dogrudan etkilemektedir.

Stres cevresel uyari, organizmik ve kiiltiirel etkenlere bagli olup, yasamin niteligi,
yasam bi¢imi ve algilamalarla degisebilen ¢ok yonlii ve karmasik bir kavramdir

(Unlii, 1998). Stresi azaltmak ve énlemek icin:
e Kontrol duygusu
e Tahmin edilebilirlik
e Fiziksel ¢evre kullanimi
e Cevreye anlam kazandirmak gibi yontemler kullanilabilir.

Stresin kisi lizerinde biraktigi olumsuz davranislar, baski ile yetkinlik arasindaki
etkilesim ve kiiltiirel yonlenmelerin sonucu olarak ¢evresel stres lizerine gelistirilen

kuramlar1 dort ana baslik altinda toplayabiliriz:
a) Gerekirci Kurama:

Stres, organizmanin bir sonu¢ durumudur, yani olaylara verilen bir tepkidir ve bu da
davranislarda birtakim sorunlara, bozulmalara ve organize olmayan durumlara neden

olabilir. Bu durumda stres yapici da bir uyar1 kaynagidir.

Stres yapicilar hava kosullari, giiriiltli, yogunluk, eksik ya da asir1 bilgi alis verisi,
cevrenin sembolik ve biligsel goriiniimleri olabilecegi gibi, mekan organizasyonu,

zamansal diizen, davranislar i¢in ¢evresel bulgular gibi konular da olabilir.

Stres yapicilarin fark edilmesinde duyumsamanin anlasilmasi 6nemli bir asamadir,
aksi takdirde bu belirleyiciler zamanla stres yapict olgular haline doniisebilirler
(Unlii, 1998).



b) Ekolojik uyum kuram:

Uyum kavrami baski, yetkinlik ile baski ve yetkinlik arasindaki iligkileri
kapsamaktadir. Yetkinlik son derece kisisel bir kavram olup, c¢evresel baski son
derece kurumsal ve karmasik bir kavramdir. Bu kavramlari bir araya getirdigimizde
uygunluk, uyum saglama, uyum ya da davramis kalibi kuramindaki esgiidiimliik
ortaya cikabilir. Eger ¢evresel baski diizeyi ciddi bir diizeye ¢ikarsa, kisinin yetkinlik
stnirt  agilmis  olur, kisinin davramigsal ve duyussal c¢iktilar1 daha fazla

olamayacagindan stres esigi gecilmis olur (Unlii, 1998).
c¢) Kiiltiirel yaklagim:

Adaptasyon Kkiiltiirel degerlerin ve stresin olusumunun belirginlesmesinde énemli bir
Ogedir. Degisen sartlar ve bir kiiltiirden digerine gegen degerler o kiiltiirel grubun
yasam bi¢imiyle uyumlu olabilecegi gibi uyumsuz davraniglar da sergileyebilirler.
Rapaport’a gore stresin modelinde sosyal gruplar normlarint ¢evrede diizenlerler,
etkiye kars1 olas1 tepkilerini ve bunlar1 6nleme yetkinliklerini arttirirlar. Bu modelde
ilk filtre kiiltiirel olup, baz1 girdiler kolaylikla degerlendirilebilir. Ikinci filtre ise
organizma ile ilgilidir, organizmalar stres yapicilarin etkisini azaltir. Azaltma
yetkinligi, cevresel baskinin etki giiciine ve organizmanin yetkinlik diizeyine
baghdir. Eger bu tepkinin sonunda ortaya psikolojik ve patolojik bir durum ortaya
cikiyorsa, bu durum stres olarak adlandirilabilir (Unlii, 1998).

d) Akkiiltiiratif stres kuramu:

Degisim kavrami genel itibariyle iizerinde olumlu ya da olumsuz diisiiniilebilen,
karsitliklar igeren bir kavramdir. Bu kavram organizmalarin biligsel semasinin
yeniden diizenlenmesi, organizmalarin etkilesim i¢in yeni kurallar 6grenmesi, yeni
zamansal ritimler, yeni biligsel haritalar, verilen mekansal kaliplara uygunlukta
davranis i¢in yeni kurallar gibi isimlendirmeleri kapsamaktadir. Cok hizli bir degisim
asamasinda yeniden 6grenme ¢ok dnemli bir siirectir, sayet fiziksel ¢evre ile kiiltiiriin
etkilesimi uyumluysa geleneksel kiiltiir bulgular1 ¢ok kolaylikla fark edilebilir, ancak
uyumsuz bir ¢evrede bulgular tam anlasilmayabilir ya da farkedilmeyebilir ve gevre
stresli olma durumuna girebilir. Cok az ya da c¢ok fazla karmasiklik, stresi
beraberinde getirebilir. Organizmalar, genelde degisim olgusuna kisiden kisiye
degisen farkli davranmigsal tepkiler gosterilebilir. Bunlar davranigsal diizeltmelerle

uyum, yeni elemanlara tepki, ortamdan geri c¢ekilmeler, seklinde 6zetlenebilir. Bu



tepkilerin her birinde kisiler, akkiiltiiratif stres ve uyumsuz davranis gosterirler.
Akkiiltiiratif etkiler ise kentlesme, 6grenme, bilissel siire¢ ve modernlesme olarak

tanimlanabilir (Unlii, 1998).
Metro Istasyonlarinda Stres Faktoriinii Etkileyen Bilesenler

Kent, zemin iistiindeki binalar, sokaklar, farkli renkleri, dokulari, 1siklar1 ve
bicimleriyle bizim mekan hakkinda bilgilenmemizi saglarken, metro ¢ogunlukla
birbirine benzeyen duraklari, durmadan degisen afisleri, ayn1 los aydinligiyla bitip
tiikkenmez tek bir mekan duygusu verir. Sinema ve konser afigleri, ilanlar yeryiiziiniin
hangi noktasinda oldugunu bilmeden, kisinin baktig1 seylerdir. Bunun sonucunda da
metronun modern birey iizerindeki psikolojik etkisi, metropol hayatinin yarattigi

kopukluk, bosluk hissi, yalnizlik gibi etkileri arttirmak yoniindedir.

Metro yollar1 yok ederek cografi yakinlik/uzakliklar1 yikar. Komsu mahalleler ve
sehrin uzak koseleri metroyla bagli olduklar siirece neredeyse esit uzakliktadirlar.
Duraklara béliinen sehri, birbirinden kopuk, uzayda dagilmis noktalar haline getirir

ve herkesin bu noktalar1 kendince birlestirmesine olanak saglar.

Kentte bir yerden digerine giderken farkli sokaklarin, binalarin, mahallelerin artarda
gelmesinin yol actigi haritalar, mekanla ilgili zihinsel semalar, metroda yolculuk
sirasinda olusmaz. Mesela yeryiizli sizin Sisli‘de oldugunuzu hatirlatic1 imgelerle
doluyken, metroda bu s6z konusu degildir. Nerede oldugunuzu duvardaki panolardan
stirekli takip etmeli, Sisli duragina yaklasti§inizi gegen siireden ya da tabelalardan

ogrenmelisiniz (Kahraman 2003).

Metro istasyonlarini kullanan kullanicilar, kendilerini kaybolmus, ya da giivensiz bir
ortamda hissedebilirler. Metronun isleyisi, anlami ve ritmi farkl kitleler i¢in farklh
anlamlar tasiyabilir. Genis bir kesim metroyu ise gidip gelmek amaciyla kullanirken,
daha kiicilk ve marjinal bir kesim igin metro, kendilerini yukaridaki hava
sartlarindan, polisten koruyan bir sigmak, tek bir jetonla yeraltindaki agdan hig
ayrilmadan uyumak, dinlenmek, serbestce gezinmek, dilenmek veya yankesicilik
yapmak anlamina gelebilir. Hirsiz, dilenci ya da evsiz insanlar istasyondaki
kullanicilart olumsuz yonde etkileyebilir. Yine metroyu kullanan yabanci insanlar
lisan farkliligindan dolay1 zorluklar c¢ekebilir, iletisimde kendilerini rahatsiz

hissedebilirler ve bunlar strese neden olan baska faktorlerdir.



Metro istasyonundaki pek ¢ok insan kendilerini yeriistiindeki gibi pozitif
hissetmezler. Istasyonlarda gerceklesen eylemlerin yogun kullanimi, yerlesimin
karmasiklig1 ve igerde kapali kalma duygusu, genelde korku hissi yaratir ve bu da

yon bulamama, algilamada zorluk gibi problemlere neden olabilir.

Metro istasyon yapilariyla ile ilgili olarak sik karsilasilan bir problem de bunlarin
neden olduklar1 tehlike hissi ile sikisip kalmishik duygusudur. Yapilan bazi
calismalar, bu reaksiyonlar1 ¢agdas davramisci teori 1siginda ele alarak fobik
reaksiyonlarin gelisimini agiklar. Fobik reaksiyonu yaygin olarak bariz bir harici
tehlikenin bulunmadigi durumlarda yasanilan gii¢lii bir korku durumu olarak
tanimlanmaktadir. Her ne kadar fobik kisi davranisinin mantiga aykir1 veya aptalca
oldugunu bilse de, fobik reaksiyon beraberinde korkulan ama tehlikeli olmayan bu
durumdan kagmmak konusunda c¢ok gii¢lii bir istegi de beraberinde getirir. Fobik
reaksiyonlar, insanlar arasindaki uyumsuz davranislar igerisinde en yaygin olan
cesittir ve pek cok durumda kisinin sosyal ve profesyonel yasamina zarar verebilir.
Bunlar sonucunda da kisi de stres olusumu baglar. Bu goriise gore fobik
reaksiyonlarin biiylik ¢ogunlugu, belirli bazi uyarici unsurlardan kaginmaya biyolojik
olarak hazir olmak ve kaginma davranigini giiclendiren 6grenme olayr sonucunda
ortaya ¢ikar. Bagka bir faktor olan hissedilen kontrol ise fobik reaksiyonlar {izerinde

ciddi degistirici etkilere sahiptir (Ringstad, 1994).

Istasyonlarda halka acik alanlar séz konusu oldugunda asinalik ve alisma ihtimali
cok kisith olacagindan, kisilerin yeraltinda yasadiklar1 deneyimin onlarin yeralti
mekanlari ile ilgili 6nyargilarina bagli olma ihtimalinden daha yiiksektir. Bu nedenle,
kisilerin istasyonlar ile ilgili zihinlerindeki imajin anlagilmasi, kamu kullanimi i¢in
istifade edilen yeralti mekanlarina verilebilecek psikolojik tepkilerin 6nceden tahmin

edilebilmesi i¢in faydali olacaktir.

Metrolar aslinda bulunduklar1 sehrin yansimalarini da gosterirler. Mesela Moskova
Metrosu zeminin ¢ok altinda olup, yeraltinda yeni bir merkez yaratmistir. Giindelik
hayata ulagimdan fazlasini katan, gergek anlamda ticari ve sosyal yasami orgiitleyen
bir yeralt1 kenti goriinlimiindedir. Bembeyaz duvarlartyla bir otoritenin hakim oldugu
Moskova Metrosunda, belli bir ideolojiyi gozlemlemek miimkiindiir. Atina
Metrosuna baktigimizda antik kentle ilgili arkeolojik pargalarin yeraltinda

sergilendigini goriiyoruz, bu durum metro istasyonlarina ayr1 bir islev kazandirmistir.



Atina Metrosu Moskova Metrosu
Sekil 2.1 Atina ve Moskova Metro Istasyonlari

Metro istasyonlardan kamu kullanimi igin istifade edilmesi genellikle olumsuz
iliskilendirmeleri ¢agristirir. Her ne kadar bu c¢agrisimlarin igerigi tarihsel olarak ve
kiiltiirlere bagl olarak farklilik gosteriyorsa da yeralti mekanlarina dair bu olumsuz

imajin olduke¢a yaygin ve tutarli oldugu géze ¢arpmaktadir (Carmody, 1993).

Genel olarak istasyonlarda stres faktoriinii etkileyen bilesenleri dort grupta

toplayabiliriz:
e YOn Bulma, disoryantasyon
e Sirkiilasyon ve zaman kullanimi
e Yogunluk

e Aydnlatma

2.1. Yon Bulma Ve Oryantasyon

Yon bulma giinlik hayatta siirekli karsimiza ¢ikan bir kavramdir; bu bir odadan
baska bir odaya ge¢mek kadar kolay olabildigi gibi, yangin sirasinda binay1
bosaltmak kadar zor da olabilir (Dogu ve Erkip 2000). Yon bulma bir davranis
bi¢imidir; insanlarin hedefe gecikmeden, korku ve stres yasamadan kisa zamanda
ulagsmalaridir (Peponis ve dig., 1990). Yon bulma karar vermek ve problem
¢ozmektir (Dogu ve Erkip, 2000). Yon bulma eyleminin basarili olabilmesi igin,
kullanicinin nerde oldugunu, tahmini mesafeyi, en iyi rotayr bilmesi ve gelis-gidis

araliklarin1 hatirlayabilmesi gerekir (Carpman ve Grant, 2002). Yon bulma



zorlastikca, zaman kaybi, giivensizlik, stres, rahatsizlik gibi problemler ortaya

cikmaktadir.

Yon bulmayi etkileyen faktorleri belirlemek i¢in yapilan ¢alismalarda bir takim
yontemler belirlenmistir: (a) anket ¢aligmalart (Weisman, 1981), (b) plan iizerinde
belirli mekanlar1 belirlemek (Evans, 1984), (¢) Mekan iginde belirli bir hedefe
ulagsmak (Weisman, 1987), (d) yon bulma performansi {izerinde sesli diisiinme

analizi ( Passini, 1984), bunlardan bazilaridir.

Anlasilmayan mekanlar olusturdugumuz zaman kaybolmak kaginilmaz olabiliyor ve
bu da strese neden oluyor. Passini’ye gore yon bulmak mekansal problemi ¢ézmektir
ve yine ona gore yon bulmak i¢in, (a) karar vermek, (b) karar1 uygulamak, (c)

cevresel algiyla beraber bilginin kullanilmasi, stratejileri kullanilmaktadir.
Oryantasyon Eksikligi

Sayet insan davranisiyla fiziksel ¢evre arasinda bir uyumsuzluk yoksa, mesela
insanlar yonlerini kolaylikla bulabiliyorlarsa bu bir problem yaratmaz, ancak tam
aksi bir durumda, yani insanlar oryantasyonu saglayamadigi zamanlarda yon bulma
cok fazla 6nem kazanir. Nerede oldugunu, ya da nasil ulasacagini bilememek kiside
olumsuz fiziksel ve psikolojik etkilere neden olabilir. Yon bulmanin 6nemi o
mekandaki kullanicilar ve ¢alisanlar agisindan ayr1 ayr1 degerlendirilebilir (Carpman

ve Grant, 2002):

Kullanic1 agisindan bakildiginda kaybolmanin sonucunda zaman kaybi ve stres
olusumu kag¢inilmazdir. Kullanicilar her zaman en iyi rota, okunabilen isaretler,
gidilecek yerin ad1 gibi spesifik tarif isterler, ayrica mekani diger noktalardan ayiran

cevresel ozellikler de 6nem kazanmaktadir.

Personelin ise ¢alistig1 ortami1 ¢ok iyi tanimasi gerekir. Sonugta personel ¢aligtigl saat
icerisinde tiim zamanimm1 o mekanda gegirdiginden, kullanicilar tarafindan bir
yonlendirici unsur olarak da kullanilmaktadir dolayisiyla kullanici iizerinde de bir

giiven duygusu uyandirmalidirlar.

Kisiler yonlerini kompleks ya da basit ¢evrelerde, biiyiik ya da kiiclik mekanlarda,
yas, cinsiyet farketmeksizin kaybedebilirler. Oryantasyonsuzluk kigiye bir rahatsizlik
getirdigi gibi ayn1 zamanda stres faktoriinii de beraberinde getirir. Lynch sehirlerin

tasariminda okunabilirligin lizerinde durmus ve sehrin pargalarinin tanimlanabilir



olmasinin insanda giiven duygusunu da beraberinde getirdiginin {izerinde durmustur

(Lynch, 1960).

Lynch’in sehirler hakkindaki zihinsel imajlarin olusumuyla ilgili yorumlar1 bina
tasarimlarinda da kullanilabilir. Bunlar mekanlar, koridorlar, binanin mimari
elemanlari, sehirdeki plazalar, sokaklar ve isaretler olarak diisiiniilebilir. Mekanlar1
tasarlarken zihinsel imaj1 olusturduktan sonra bu imaj1 bilissel harita ile birlestirmek
ve oryantasyonu saglamak gerekir. Bunun i¢in Oncelikle i¢ mekanlardaki
organizasyon ¢ok onemli. Ozellikle yeraltindaki mekanlarda anlagilabilir
organizasyonel yapt ¢ok Onemli. Yeraltindaki koridorlarda kullanicilar isaretler
yardimiyla yollarin1 bulabilmektedirler. Diger bir ikinci faktor yeraltinda olusan
mekanlarin  dis mekanla baglantisinin  kuruldugu noktanin gorsel olarak
belirlenebilmesidir. Bu kiside dis imajin olugmasini saglar. Boylece kullanict i¢
mekanla dig mekan arasindaki baglantiyr zihninde kolayca canlandirabilir. Metro
yapilarinda bu baglantiy1 kurmak ancak belli giris ve ¢ikis noktalarinda saglanabilir.
Ugiincii ve son faktor ise i¢ ve dis mekanlar arasindaki mekansal uygunlugun

saglanabilmesidir ( Passini, 1984).

Bu faktorlerden sadece i¢ mekanlardaki organizasyon metro gibi yeralti
mekanlarinda saglanabilir. Diger gorsellik ve i¢ mekanla dis ¢evrenin mekansal

uygunlugu yeraltinda uygulamak ¢ok zordur.

Cevrenin algisi, hafizadaki bilgi ve o bilginin kullanimi mekansal oryantasyonu
etkiler. Cevresel yapi, algi ve hafizanin yapisini etkilemeli; aksi takdirde birikmis

bilgi, hareket ve oryantasyonel davranista ¢cok az kullanilir (Montello, 1991).

Mekanla ilgili sahip olunan bilgi derecesi, yon bulma davranisi i¢in giiclii, potansiyel
bir etkidir. Bilgi derecesi belirli bir seviyeye kadar cikarilirsa, oryantasyonla ilgili
giiclikler giderilebilir. Fakat tek basina bilgi oryante olmay1 saglayamiyorsa, gorsel
ve kurgusal bazi ¢evre faktorleri devreye girer (Dogu ve Erkip, 2000).

Hatirlama ve okunabilirlik, oryantasyon i¢in 6nemli bir rol oynar. Mekan kurgusu ve
mekandaki 151k, renk, bitisler, grafiksel anlatim gibi farkliliklar zihinsel haritanin
olusumunda etkilidir (Dogu ve Erkip, 2000). Yas, cinsiyet, konum, cevreyi
tanimlamak, kisisel psikoloji gibi kavramlar da yon bulma ve oryantasyonda etkilidir

( Peponis ve dig., 1990).

10



Metro Istasyonlarinda Yon Bulma Ve Oryantasyon

Yeraltinda yon bulmada bazi zorluklar ¢ikabilir. Sonugta yeryiiziinde iki boyutda
yonlimiizii tayin ederken, yeraltinda mekan {i¢ boyuta doniismekte olup, durumu
daha karisik hale getirmektedir. Metrolarin karmagsik yapisi, sayisiz koridor
sisteminden olusmasi, i¢inde siirekli yonlerin degismesi, kullanicinin yoén bulma ve

oryantasyon performansini etkiler.
Yeraltinda yon bulmanin kolayligi;

e (Cevresel farkliligin derecesi (6rnegin sekillerin, ebatlarin, renklerin, mimari

stillerin farklilig1 gibi),

o Gorsel erisim (gevrenin degisik bdoliimlerinin bagka boliimlerde hangi

derecede goriilebilir oldugu),

e Uzamsal diizenin karmagikligr (muhtemel giizergahlarin ve hedeflerin sayisi
gibi)
e Isaretleme sistemleri ile iliskilidir.

Yapilan onceki ¢aligmalarda, Fontaine and Denis (1999) diisey baglantilarin metro
kullanicilar1 tarafindan kolayca anlasgilamadigini ifade etmislerdir. Katilimcilar
istasyon baglangiciyla, bitisi arasindaki rotay1 6grendikten sonra, onlardan rotay: tarif
etmeleri ve ana noktalar1 isaretlemeleri istenir. Disardan metro istasyonuna giris
noktasiyla, istasyondan disartya ¢ikis noktasini belirtirler. Cok az katilime1 dogru
oryantasyonu belirtebilmistir. Burada istasyonla, sehir ve istasyon arasindaki diisey
baglantilar ¢cok Onemlidir. Katilimcilar merdiven, asansor gibi diisey baglantilarla

ilgili net bir bilgiye sahip olmalilar.

Ayirtedicilik de yon bulma davranisini etkileyebilir. Bu, mekanin formu, hacmi,
kullanilan 151k, renk ve grafiklerle saglanabilir. Bu o0zellik istenilen mesafeye
ulagsmada izlenilecek yolu belirleyebilir (Baskaya, Wilson, Ozcan, 2004). Ayirtedici
noktalar olmadig1 takdirde o mekani ilk defa kullanan insanlarla, daha Once

deneyimlemis olanlar da oryantasyon ve yon bulmada zorluklar ¢ekebilirler.

Yo6n bulmada ve okunabilirligin algilanmasinda kat plan suretlerinin ¢ok énemli bir
etkisi vardir (Haq ve Zimring, 2003). Bu planlar disinda kimlik kavrami da {izerinde

durulmasi gereken 6gelerden bir tanesidir. Lynch’e gore i¢ organizasyonuyla ilgili
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her seyi net bir sekilde ortaya koyan bir bina, kullanicilarin zihnindeki semay1
kurmalarina yardimer olur. Bina ne kadar net cizgilerle ¢evresinden ayirt edici

ylizeylerle ayrilmigsa, imaj olusumunda o kadar etkili olur.

Yo6n bulmada planlarin bir arada sekillenmesi en énemli etken olup, bunu mekansal
isaretler, mekansal farkliliklar ve en sonunda isaretler izlemektedir (Baskaya,

Wilson, Ozcan, 2004).

Yeni bir mekanda her ne kadar plan semasini teskil eden bilgiler tam olarak
bilinmesede diizgiin ve dogru bir sematik bir grafiksel anlatimla bina eslestirilirse
yon bulma kolaylasir. Fiziksel ¢evre bir mekanin tanimlanmasinda ¢ok onemlidir.

Stres, fiziksel ¢cevre i¢inde sematik bilginin dogrulugunun zorlasmasiyla ortaya ¢ikar.

2.1.1.Yon Bulmada Okunabilirlik

O’Neill yon bulmay aktif bir diisiinsel ve eylemsel siire¢ olarak ele alip, mekanlarin
hatirlanmasi, mekansal iliskilerin anlasilmast ve plan karmasiklik diizeyi ile

iliskilendirmektedir ( O’Neill, 1991a).

Kisisel Mekanlarin Hatirlanmasi

b |

-

Plan Karmasiklik Diizeyi Y 6n Bulma Performansi

- -~

A

Mekansal iliskilerin Anlasilmasi

Sekil 2.2 Striiktiirel Algi Modeli ( O’Neill, 1991a)

Insanlar mekan: deneyimledikgce, mesafe ve yonlerin anlasilmasiyla, mekanlar

arasindaki baglant1 daha iyi algilanabilmektedir ( O’Neill, 1991a).
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Okunabilirlik aydinlik seviyesi, arka plan zith§i ve okuyan kisinin 6zriine, okuma
mesafesine bagl olarak degismektedir. Bu 6zelikleri nedeniyle okunabilirlik ¢evresel
ve mimari bir kavram olarak ele alinabilir. Lynch’e (1960) gore ise parcalarin belirli
bir diizen igerisinde fark edilmesi ve organize edilmesi kolayligidir. Uyum, diizen ve

basitlik bir cevrenin okunabilmesinde gerekli olan 6zelliklerdir.

Kentin okunabilirlik kavrami ilk kez Lynch’in (1960) Amerika’da ii¢ kent iizerinde
yaptig1 arastirmada ortaya atilmistir. Lynch’e gore kentsel mekanin okunabilirligi,
kentsel mekanin fark edilmesi ve belirli bir doku olarak organize edilmesi
kolayligidir. Diizenli, okunabilir bir kentsel mekan somut bir referans sistemi, bir

aktiviteler veya bilgi diizenleyicisi olabilir. Okunabilirligi etkileyen elemanlar,

e Yollar
e Sinirlar
e Bolgeler

e Diiglim noktalar
e Nirengi noktalari

Belingrad ve Peruch’e (2000) gore bir nirengi noktasi, kisi i¢in mekansal dlcekte
anlaml, dikkat ceken bir Ozelliktir ve yon bulmayi, yoOnelmeyi ve mekanin
okunmasini destekler. Lynch’e (1960) gore nirengi noktalari, yer ve yonelme hissi
veren, statik ve fark edilebilir, ancak gdzlemcinin icine giremedigi dis referans
noktalaridir. Bunlar genelde basitce referans edilmis fiziksel nesnelerdir: isaret, bina,
magaza olabilir. Bir yol bu noktalar sayesinde daha kolay 6grenilir; hedefe dogru
yonelmeyi saglayan nirengi noktalari, ag i¢inde digerlerinden daha stratejik konumda

yer alir ve digerlerinden daha iyi hatirlanir.

Ancak bu siniflama kentsel mekandaki elemanlar1 icermez, bu nedenle binalarin

kendi 6zelliklerinin degiskeni olan karmasiklik kavramini eklemek gerekmektedir.
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noktasi
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Cevre Kenarlar Karmasikhk
isaretleri

Sekil 2.3 Kentsel mekanin okunabilirlik isaretleri (Lynch, 1960)

Mimari okunabilirlik ¢evrede yon bulma da kolaylik saglayan etkili zihinsel imaj ya
da biligsel haritanin olusumunu saglamaktadir. Plan karmasiklig1 bilissel harita ve
yon bulmayi etkiledigi gibi okunabilirligi de etkilemektedir (O’Neill, 1991a).
Weisman (1981) okunabilirligi kullanicinin bina i¢inde yoniinii kolaylastiric1 bir 6ge

olarak tanimlamustir.

Bu tanimlardan fiziksel ¢evrenin karakteristik Ozelliklerinin bilissel haritalarinin
olusumunu etkiledigi ve daha sonra yon bulma davranigini etkiledigini sdyleyebiliriz

(O’Neill, 1991a).
Okunabilirlik icin Gerekli Bilesenler:
a) Biligsel Haritalar

Insanlar gdze ¢arpan gevrenin karakteristik dzelliklerini zihinsel olarak depoluyorlar.
Bu psikolojik yap1 biligsel harita olarak adlandirilabilir. Kullanicilar, ¢evre i¢inde
kendilerini  yoOnlendirecek, bilissel haritada depolanmis olan  bilgilere
giivenmektedirler (O’Neill 1991a). Fiziksel c¢evrenin hangi degerlerinin biligsel
stizgecten gecirilerek davranisi bi¢gimlendirme yetisine sahip oldugunu arastirmanin
yolu biligsel haritalardir. Yani, biligsel haritalar davranisin tasviri ve katilimcisi
olarak fiziksel ¢evre ile baglantili tiim davranis Oriintiilerinin sundugu bir bildiriler

dizgesidir (Ittelson ve dig. 1970).

Bireyin sahip oldugu bilissel haritalar gercekle birebir drtiismezler. Kisinin ¢evre ile

basa ¢ikabilme ugrasisinda bir sonu¢ olarak temel yapt olma Ozelligi tasirlar.
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Kisilerin ¢evresel enformasyonlar1 toplamadan, hatirlamadan ve sifreleri ¢6zmeden

biligsel haritalama siirecini gergeklestirebilmesi miimkiin degildir.

Biligsel haritalar ¢evreyle ilgili zihinsel bir olusumdur ve oryantasyon bu haritalar
tizerinden sekillenir. Mekanlar arasindaki baglantilar metrik ve topolojik iliskilere
dayanmaktadir. Metrik baglantilar mekanlar arasindaki yon ve uzakligi icerirken,
topolojik bilgi dedigimiz yapilar arasindaki baglantilar, yon bulma ve oryantasyon
acisindan ¢ok Onemlidir. Sayet verilen bilgi sadece metrik olarak yani hesaplara
dayali bir bilgi seklinde olursa, gidilecek noktayr bulma konusunda zorluklar
yasanabilir. Metrik bilgiler ugak yolculugu gibi, yol se¢iminde ¢ok fazla segenegi
olmayan, mekanlar arasi baglantilarin ikinci derece 6neme sahip oldugu etkinliklerde
onem kazanmaktadir. (O’Neill 1991a). Passini’ye gore (1992) bilissel haritanin
olugmasi i¢in kisinin bulundugu yere ve ulagsmak istedikleri noktaya karar vermesi ve

ikisi arasindaki ulagim planini olusturmasi gerekir.

Biligsel haritalama {izerine yapilan ¢alismalarin bize sagladigi fayda, siirekli olarak
olusan hareket bigimlerinin bir 6zeti olma niteligi tasimasi ile insanin {rettigi ve

evrensel olan mekansal yapiy1 anlamamizi1 saglar.
b) Tasarim Ozellikleri
e [saret sistemleri
e Dis mekanla gorsel iligki
e Kat plan1 kurgusu (Weisman 1981, O’Neill 1991a).

Bu ozelliklerden plan kurgusu okunabilirligin algilanmasinda ve yon bulmada son
derece etkilidir. Weisman(1981)’ e gore en iyi plan kurgusunu saglamak igin;

sadelik, akilda kalicilik ve tanimlanabilirlilik 6nemli bir kosuldur.

Plan tiplerindeki ana bilesen, se¢im noktalar1 ile arasinda olusan topolojik
baglantilardir (yollar) (O’Neill, 1991a). Se¢cim noktas1 kisinin iki veya daha ¢ok yon
arasinda karar verdigi noktadir ve koridor kesisimleri ya da doniislerinde ortaya
cikar. Se¢im noktalar {izerlerinde kararlar alindig1 i¢in zamanla ana nirengi noktalari
haline doniisiiyorlar (Lynch, 1960). Bu se¢im noktalar1 ve aralarindaki baglantilar

cevresel agidan onemlidir.
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¢) Plan Karmagsiklik Diizeyi

Karmasiklik 6zellikle bilinmeyen bir c¢evre iginde biiyiik bir problem teskil eder.
Cevreyi tanimlamak, yon bulma ve mekansal oryantasyonun gelisimini saglamakla

beraber, karmasiklig1 da giderilebilmektedir.

Karmagikligin azaltilmasi i¢in tasarimsal ve davranigsal elemanlarla, bilgilendirme

son derece onemlidir.
Davranissal elemanlar:

Belirli yon bulma ydntemlerinin basinda, soru sormak ya da gidilecek yonii
hatirlamak, isaretleri takip etmek ve haritalardan faydalanmak gelir. Bunlari da

gozeterek yon bulma davranisinda dort ana strateji de belirleyebiliriz:
e (idilecek mesafeyi gormek ve ona gore hareket etmek,
e Yolu belirgin kilmak (renklendirmek gibi)
o (Cevresel O0geler; isaretler gibi.
e Zihinsel imaj ya da biligsel harita olusturmak
Tasarim elemanlart:

Cevresel tasarim elemanlart yon bulmay1 kolaylastirdigt gibi ayni zamanda
zorlagtirabilir. Bu sebeple asagida bahsedecegimiz elemanlarin se¢imi ve yerlesimi

cok dikkatle yapilmalidir.

e Plan: Plan1 olusturan bileskeler arasindaki baglantilar ¢ok 1yi
kurgulanmalidir. Ana girig,merdiven, asansor arasindaki iligkiler cok net

olmalidir.

e Mimari ve i¢ dizayn farklilagsmasi: Mekanlarin birbirlerinden mimari agidan

farklilagmasi, kisinin zihninde daha kolay hatirlanmasini saglar.

e Nirengi noktalari: Kisinin hedefe dogru yonelmesinde etkili olan bu noktalar

ag igersinde digerlerinden daha kolay hatirlanirlar.

e Isaretler: Karar verme noktalarmnda dénem kazamirlar. Istikametle ilgili, o
mekanin kimligini gosteren, bilgi amacl isaretler olabilir. Isaretlerin
okunabilmesi icin de yazi fontlari, biiyiikliigii, sembollerin kullanilmas1 gibi

bir¢ok faktor kullanilabilir.
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e Haritalar: el haritalariyla, ‘buradasiniz’ (you’re here maps) kullanilabilir. Bu
haritalar ¢ok acik ve basit sekilde kullanicinin algilayabilecegi sekilde
yapilmalidir.

e Aydimlatma: Ozellikle isaret sistemleri, nirengi noktalar1 gibi karar verme

noktalarinin aydinlatmasinin ¢ok 1yi olmas1 gerekmektedir.

Kullanim elemanlart:

e Terminoloji: Kullanilacak olan dil metroyu kullanan yabanci insanlarinda

anlayabilecegi sekilde olmalidir.

e Personel egitimi: Calisan personele karmasik yapi icerisinde yonlerini nasil

bulacaklarina, yon tarifi gibi konularda egitim verilmelidir.
e Gidilecek yerle ilgili 6nceden bilgilendirme ( brosiir, internet sayfasi)
e YOn bulma sisteminin siirekliliginin saglanmasi (Carpman ve Grant, 2002)

Karmasiklik arttikca yon bulma da yasanan problemler ¢evreden alinan bilgilerle

azaltilabilir;

e Mimari veri: Bu veri hem yap1 i¢cinde hem de yap1 disindan elde edilebilir.
Yapinin planimin anlasilmasi ve algilanmasi giic olabilir. Buna ragmen
merdiven, asansor, koridor, kap1 ve kat bitisleri gibi nirengi noktalar1 énemli

verilerdi.
e Qrafiksel veri: Genel bilgi, yon ya da mekanin kimligini yansitirlar.

e Sozli veri: O mekami kullanan ya da calisan diger kullanicilardan bilgi

alinabilir (Dogu ve Erkip, 2000).

Yon bulmak i¢in agik ve net ¢evresel verilerle, net izler ve rotalar iceren mekanlara

ve mekanlar1 birbirine baglayan izlere ihtiyag vardir (Dogu ve Erkip, 2000).
Mekanlar arasindaki baglantiy1 tanimlamak i¢in iki farkli 6l¢iit kullanilir:

a) Disbiikey haritalar: iki boyutlu bir dagilim bigimi olan disbiikey haritalar, bu
ozelliklerinden dolay1 her noktadan goriilebilirler ve tamamen algilanabilen

butiincil mekanlardir.

b) Aksiyal haritalar: Digbilkey mekanlar arasindaki miimkiin olan tiim dogrusal

baglantilar1 igerir. Bu haritalar araciligiyla bireyin bina igindeki tiim
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hareketleri tespit edilmeye c¢alisilir. Bu dogrultular mekan boyunca akan en

uzun goriintiileri olusturur.

Mekan diziminin niteliginin belirlenmesindeki genel egilim, hangi mekan veya
mekanlarin dolayl veya dolaysiz olarak birbirine bagl oldugunun saptanmasidir. Iki
mekan arasindaki baglant1 veya aksiyal dogrultular dolaysiz iliskileri ifade ederken;
bir mekandan digerine ge¢mek icin araya giren bir bagka mekanin kullanildigi
olusumlar dolayli baglantilardir. Baglantinin dolayli oldugu durumlarda en kisa
yolun bulunmasi ancak mekanin denenmesi ile saglanabilir. Mekanin diger
mekanlara entegrasyonu goreceli olarak diger mekanlara yakin olmasi ile
saglanirken, ayristirilmis olmasi ise diger mekanlara olan goéreceli uzakligi nedeniyle
ortaya cikan bir sonugtur (Peponis ve dig., 1990). Ortaya ¢ikan bu baglantilar da

kullanict faktorii diisiiniildiigtinde farklilik gosterir.

Baglantili ve baglantisizlik degerleri RRA (Real Relative Asymmetry) degeri adi
verilen grafiksel bir analiz olan 6l¢ii ile degerlendirilir. RRA, mekanlar arasindaki
hareket esnasinda degisen yon ve mekan sayisinin bilgisayar analizi sonucunda
grafiksel bir anlatimdir. Sayet bir mekanin RRA degeri diisiikse o mekanin
entegrasyon derecesi fazla olur. Aksiyal haritalarda yiiksek derecede entegrasyon, bir
mekandan sistemin diger mekanina hareketi esnasinda hareket yoniinde minimum

sapmalar anlamina gelmektedir.

Konfigiirasyon sadece yapinin kendisine degil, yapinin kullanim sekline de baglidir.
Genel konfigiirasyon hakkindaki bilgi, sadece belirli rotalarin 6grenilmesiyle degil,
bagimsiz olarak da gelisme gostererek elde edilebilir. Bunun tersi de s6z konusudur,
genel yerlesim hakkinda edinilen bilgi, baz1 spesifik rotalarin bilinmesini zorunlu

kilmastir.
Yo6n bulma igin;
e Plan yerlesim diizeninin 6zellikleri,

e Mekanlarin birbirleri ile iliskilerine bagli olarak elde edilen hareket
striikktiirlerinin sagladig1 genellemeler ve entegrasyon dzelliklerinin sagladigi

oncelikli tahminler,
e YOn bulma kurallar1 kullanilir.

Asagidaki sekilde biitiin bunlar 6zetlenmistir:
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Biitiinlesik Mekanlarda Gozlemlenen Eylemler

Kurallara Basvurma Striiktiiriin Anlasilabilirligi

] » 4 3
PERFORMANS ARASTIRMA YETERLILIGi BILINEBILIR STRUKTUR
Arama [zleri Hareket Kurallart Ve Yeniden Tanimlama  Yapin Yerlesim Kurgusu

Sekil 2.4 Yon Bulma icin On Model ( Peponis ve dig., 1990)

Weisman (1987) karmasik yapilardaki gorsel karakteristik, fonksiyonel, farklilagan
ozelliklere gore mekanlar birer nirengi noktasi olarak siniflandirir. Biligsel teorilere
gore ise ‘nirengi noktasi’, verileri olusturmak ve daha sonra kullanim amaciyla
hatirlamak i¢in kullanilan soyutsal 6zellikler olarak nitelendirilebilir (Peponis ve

dig., 1990).

Weisman (1981) yon bulmayi etkileyen ¢evresel degerleri dort gruba ayirmistir: (a)
binayla iligkili nirengi noktalari; (b) oryantasyona yardimci olan binanin farkl
alanlarindaki mimari farklilagsmalar; (c) bilgi ve kimlik amaglh isaret ve oda

numaralarinin kullanilmasi; (d) plan dokusu.
Plan Karmasiklik Diizeyinin Ol¢iimii

Secim noktalarindaki topolojik baglantilarin  karmasikligi, biligsel haritanin
olusumunda rol oynar. Secim noktalar1 arasinda I¢ Baglanti Yogunlugu denilen
(ICD) bir 6l¢ii sistemi getirilebilir. ICD bir plandaki ortalama baglanti sayis1 ile
secim noktalar1 arasindaki Ol¢iit olup, uzaklik ve yone bagli olmayan bir degerdir.

ICD nesnel bir plan kurgusu olup, 6znel verilere dayanmaz.
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F=2

Ortalama ICD=2.33

¢ —— 0D

Sekil 2.5 Ortalama ICD Hesabin1 Gosteren Sematik Cizim(O’Neill 1991a)

O’Neill (1991b) plan karmasiklik diizeyi, biligsel harita olgiitleri ve yon bulma
performanst arasindaki iliskiyi ortaya koymaya c¢alismis ve sonugta ICD
(karmagiklik diizeyi) oraninin artmasi, yon bulma performansini azalttigin

gozlemlemistir.

Biligsel haritanin olusumunda yerlesim eskizinin degerlendirilmesi gerekir. Bu
degerlendirme olgiitleri (a) ¢izilen haritanin dogruluk derecesi, (b) se¢im noktalarinin
dogruluk derecesi, (c) koridor ve doniis noktalarinin dogruluk derecesine gore
yapilir. Aslinda yerlesim eskizi se¢im noktalariyla, yol bilgisinin bir araya

gelmesiyle degerlendirilmektedir.

Yon bulma performansiyla da ilgili degerlendirme olgiitleri yapilmistir: (a) ¢ikisi

bulmak i¢in harcanan zaman, (b) geri doniis davranis sayisi, (¢) yanlis doniis sayist

O’Neill (1991b) bilissel haritay: alginin biligsel ve fiziksel faktorlerinden biri olarak

tanimlamaktadir.

Tasarlanmis Cevre »  Biligsel Harita » YOn Bulma Performansi

Sekil 2.6 Kavramsal Algt Modeli ( O’Neill 1991a)

O’Neill (1991b),

e Plan karmasiklik diizeyi ayr1 olan farkli model ¢evreler olusturmak,
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e Plan karmasiklik diizeyinin yon bulma tizerindeki etkisini belirlemek,

e Farkli tiplerdeki isaret sistemleri ile yon bulma performansi arasindaki iliskiyi

ortaya koymak,

o lsaret sistemleriyle, plan karmasiklik diizeyinin yon bulma esnasindaki

etkilesimlerini ortaya koymak,
amaciyla bir calisma yapmustir:

Farkli plan yapisina ve karmasiklik diizeyine sahip Wisconsin Universitesi
Milwaukee kampiisiine ait bes farkli yapi sec¢ilmistir. Her biri farkli dolagim
sistemine sahip olup, plan karmasiklik diizeyleri Ortalama Baglantt Yogunlugu
Orani( Inter Connection Density, ICD) ile belirtilmistir. 15’er kisiden olusan iki
bagimsiz gruptan, bunlar1 (a) diyagramlarin basitligine, (b) kat planlarinin
okunabilirligine gore degerlendirmeleri istenmistir. Katilimcilara, ilk 6l¢iit icin bu
cizimlerin kat planlarin1 yansittig1 sdylenmezken, ikinci 6l¢iit i¢in de bu sekillerin

ortaya ¢ikmasinda binalarin ana formlarinin kullanildigi séylenmemistir.

Bu Ozelliklere gore secgilen bes mekan degerlendirilmeye
alinmustir.
1 2 3 4 5
I
I
1.0 1.5 1.8 1.66 1275

Sekil 2.7 Mekanlarin Sematik Kat Planlar1 ve ortalama ICD oranlari
(O’Neill,1991b).
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Tablo 2.1: Mekanlara Ait Oznel Degerler (O’Neill 1991b)

Sadelik Kriteri | Oran Okunabilirlik Kriteri Oran
Simetri 32 Kolay tanimlanabilirlik 34
Kesisimler 25 Simetri 20
Benzerlik 20 Déoniislerin Sayisi 20
Boliim Sayisi 12 Mekan Yakinliklar 17
Diger 11 Diger 9
%100 %100

3 numaral yerlesim disinda biitiin mekanlarin degerlendirme sonuglari ICD orani ile
dogru orantilidir. Bu yerlesim ICD oranina gore en fazla karmasiklik degerine sahip
olsa da, simetri 6zelligi olan tek yerlesimdir.

2.1.1.1. Metro Istasyonlarinda Okunabilirligin Gerekliligi:

Metro istasyonlari gibi karmasik yapilarda bircok koridor ve se¢im noktasi
bulundugundan kullanicilar yon bulma da zorluk c¢ekiyorlar, bu da zaman ve
verimlilik kaybiyla, stresin olusumuna neden oluyor (O’Neill 1991a). Giiniimiizde
kentsel ortamda yasayanlarin en 6nemli ihtiyaclarindan biri, yasadigi kentte rahat,
huzurlu ve zaman kayb1 olmadan hayatini stirdiirmesidir. Bu sartlar ancak iki veya ii¢

boyutlu diizlemde net bir planlamayla gerceklestirilebilir. Bu planlama;
e Kolay ve hizli hareket etmeyi saglar; yon bulmay1 kolaylastirir.
e Kaybolma hissinden kurtulmay1 saglar.
e Sosyal acidan toplumsal ortak grup psikolojisinin gelismesini saglar.

e Insan deneyiminde potansiyel derinligi ve yogunlugu arttirir.
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e Duygusal tatmin, organizasyon ve iletisim i¢in bir altyapi, giinlik

deneyimimize bir derinlik verir.

e Karmasayi, stresi ve gereksiz kalabaliklagmay1 azaltir.

2.1.1.2. Metro Istasyonlarimin Kentsel Mekan Olarak Algilanmasi

Istasyonlarin kentsel mekan olarak algilanmasinda bicim, renk, doku ve kentsel

mobilyalar 6nemli yer tutar.
a) Bicim:

Metro yapilar1 yeraltinda oldugundan yiizeyde bir biitiin olarak algilanamamaktadir.
Bu istasyon yapilarinin goriinmezligi insanlarin aklini karistirarak, kullanimini
olumsuz bir deneyim haline getirebilir. Mekanin disindaki ve mekana giristeki
diizenlemeler kullanicinin yonlenme, yon bulma gibi islevleri kolay ve olagan

sekilde yapmasini saglamalidir.

Metro istasyonlarinda giris yapilarinin bi¢gimlenmesi algi agisindan ¢ok 6nemlidir.
Istasyon girisi tasarrmindaki problem, yiizey ile asagisi arasindaki baglanti
kopuklugudur. Mekanlar arasindaki iliskiyi algilamak yonlenme agisindan son derece
gereklidir ve girisler bu baglantinin saglandigi tek noktadir. Istasyon girisleri yer
duygusu yaratilarak okunakli, ilgi ¢ekici agik¢a taninabilir olmalidir. Merdiven
girislerinde kullanilan semboller, istasyonlarin belli bir mesafeden algilanmasini

saglarlar. Bu isaretler iilkeden iilkeye farklilik gosterseler de, genelde metroyu

kullanan yabanci insanlarin da anlayabilecegi ifadeler kullanilmaktadir (Rauch,

1996).

T
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Londra Metro Istasyon Giris Isareti Paris Metro Istasyon Giris Isareti

'.

Berlin Metro Istasyon Giris Isareti Lille Metro istasyon Giris Isaret
Sekil 2.7 Metro istasyon giris isaretleri
b) Renk:

Metro istasyonlarinda kullanilan renk yonlendirme ve estetik amacli olabilir. Rengin
algilanmasinda ise en 6nemli faktor aydinlatmadir. Isi§in rengi, dogru kullanimi,
dogru ekipmanlarin se¢imi rengin algilanmasi agisindan Onemlidir. Metrolar
yeryliziinden kopuk bir ortam oldugundan kullanicilar tiim ihtiya¢larini teknoloji ile
karsilamaktadir. (havalandirma, aydinlatma vb. gibi) Bu nedenle metro
kullanicilarinin  kendilerini dogal bir ortamda hissetmelerini saglamak amaciyla
genelde dalga boyu uzun renkler, dogal tonlar tercih edilmektedir. Kisa dalga boylu
renkler (yesil, mavi) sogukluk hissi vermekte olup, birey lizerinde olumsuz etkiler

yaratmaktadir (Carmody ve Sterling, 1993).
¢) Doku:

Doku kavramini, bir malzemeye el siiriildiiglinde hissedilen piiriizliilik duygusu
olarak tanmimlayabiliriz. Metro istasyonlari kapali kentsel mekan olduklarindan
dokunun belirlenmesinde tavan, doseme ve duvarlardaki malzeme se¢imi 6nem
kazanmaktadir. Mekanda kullanilan hatlar, cizgiler, duvarlardaki oyuklar, girintiler
mekana yon veren ve monotonlugu kiran tasarim c¢alismalaridir (Carmody ve

Sterling, 1993).
d) Kentsel Mobilyalar:

Her seyden O6nce mobilyalar kolay algilanabilir olmalidir. Mekanin sicakligini ve
rahathigini etkiledikleri i¢in fazla sayida mobilya kullanimi kalabalik ve sikigiklik

etkisi yaratir, bu da kullaniciyr olumsuz yonde etkiler. Mobilyalar, kullanilan
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malzemenin secimi, diger tasarim faktorleriyle olan uyumu dikkat edilmesi gereken

diger konulardir.

2.1.2.Isaretler ve Grafiksel Bilgi

Cok karmasik mekanlarda isaretleme sistemi 0onem kazanir. Fakat ses, goriintii ve
kalabaligin olusturdugu fazla uyarilar bazen var olam1 gérmemize ragmen,

algilamamamiza neden olabilir.

Isaretler yon bulmak i¢in kullanilan en 6nemli sistemdir. Gergi bazi durumlarda,
isaret sistemleri gereginden c¢ok kiiciik ya da biiyiikk olmalari, dogru yerlerde
konumlandirilmamalar1 ve insanlarin giivenmemeleri gibi baz1 nedenlerden otiirti ok

verimli kullanilamamaktadirlar ( Passini ve dig, 1992).

Ulasim merkezlerindeki yon bulmadaki zorluklarin baglica sebebi koridorlarin
karmasikligiyla, se¢im noktalarinin sayisidir. Kat planlarindaki karmasikligin
artmastyla, kullanicilarin mekani algilamalar1 zorlasmakta ve bu da yon bulma
performansin1 azaltmaktadir. Metro istasyonlari, hastaneler gibi karmagsik kat
planlarina sahip yapilarda, isaretler en ¢ok bagvurulan yonlendirici elemanlardir. Bu
isaretler bilgi icerikli (oda numarasi) ya da yon belirleyici (haritalar) olabilirler

(O°Neill 1991b).

Karar verme noktalarina yerlestirilen isaretler yon bulma performansimi ¢ok fazla
etkileyebiliyor. Wener ve Kaminoff (1983) kullanilan bu isaretlerin kisi de stresi

azalttigini ve yon bulma performansini arttirdigini ortaya koymuslardir.

Yapilan basgka c¢alismalarda ise isaretler tamamen yok sayilarak, oryantasyon igin
yapinin  mimari 6zelliklerine basvuruldugu goézlemlenmistir. Weisman bir
calismasinda hastanede kalanlarin % 18 ‘inin isaretleri kullanarak yonlerini
bulduklari, diger % 82 sinin yon bulmak icin binanin mimari o6zelliklerden

faydalandiklarin1 gézlemlemistir.

Yapilan bagka bir arastirmada gorsel erisimin fazla ve az oldugu yerlerde
katilimcilardan mesafe ve yon tespiti tahminlerinde bulunmalar: istenmistir. Gorsel
erisimin az oldugu noktalarda katilimcilar ¢ok daha yavas bir sekilde cevreyi
ogrenmiglerdir. Boyle durumlarda ise Garling (1983) ‘buradasimiz’ (you’re here

maps) gibi sematik kat planlarindan faydalanmistir.
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Yon bulmayi destekleyen iki temel 6ge vardir, biri orijinal bilgi dedigimiz, renk,
form gibi binanin karakteristik 6zellikleri olup, digeri ise eklenmis bilgi denilen
binaya ya da cevreye sonradan ilave edilmis, isaret sistemleri gibi destekleyici

elemanlardir (Ren-Homg 2003).

[saret sistemi okunabilirlik icin 6nemlidir. Grafiksel anlatimda harf secimi, renklerle

yaratilan zitliklar, boyutu, konumu, isaret sistemini etkiler.

Koridorlarin kesisim yerleri gibi karar verme noktalarinda isaretler yon bulma
performansini ¢ok etkilemektedir. Wener ve Kaminoff’e gore isaretlerin, kalabalik,
rahatsizlik, sinirlilik ve zaman kaybini azaltmada biiyiik bir rolii var. O’ Neill
(1991b), ozellikle karmasik plan yapisina sahip mekanlarda isaret sistemlerinin yon
bulma tizerindeki etkisini degerlendirmistir. Yazi ve grafiksel anlatim igerikli isaret
sistemlerinin dolagma orani, duraklama ve geri doniisler gibi yon bulma
davramslarmin {izerindeki etkisini arastirmustir. Isaretsiz mekanlarda dolasim orani
en az olurken, grafiksel isaretlerle bu oranin arttig1 gézlemlenmistir, ayrica karmasik
yapilarda isaret sistemleri, karmasiklik derecesi diisiik olan yapilardaki isaret

sistemlerine oranla daha ¢ok giiven uyandirmaktadirlar.

Gorsellik, mekan1 tanimlamada bir diger onemli faktdrlerden biridir. Ornstein,
insanlarin gorsel olarak ayirt edici noktalara odaklanmasiyla, mekanin plan
kurgusunu ¢ok daha iyi bir sekilde hatirlayabildiklerini ortaya ¢ikarmistir (Ornstein,
1992). Referans noktalari, girigler, renkler, duvarlarda kullanilan dekoratif 6geler ve
hatta merdiven, asansér, rampa gibi sirkiilasyon elemanlar1 yapilarin mekansal
organizasyonunu anlamamizda 6nemli bir yer teskil eder (Baskaya, Wilson, Ozcan,

2004).

2.1.2.1. istasyonlarda Kullanilan Kilavuz Sistemler

Yolcularin istasyona girmesiyle beraber platforma ulasimlari isaret sistemleriyle
saglanmaktadir. Bu nedenle isaretlerin netligi ve okunabilirliligi kullanici agisindan
son derece onemlidir. Duvarlarin ve tavanlarin 2.25 m den sonra koyu bir renge
boyanmasi sinyalizasyon sistemini daha belirgin hale getirmektedir (Rauch, 1996).
Isaretlerin karisik olusu oryantasyonu zorlastirir ve iletisim sisteminde ciddi kusurlar
ortaya cikar. Yonler, mesafe, istasyon isimlerinde hi¢bir farklilik olmazsa yolcu igin
bilgiye ulasmak zaman alacaktir. Bu nedenle metro istasyonlarindaki isaret sistemleri

lic kategoride incelenebilir:
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e Yolcular1 dogrudan trene ya da ¢ikisa yonlendiren 6zel yon belirleyici

isaretler,

e Trenlerin yoniinii gosteren semboller, zaman tablosu, diger aglarin haritasi

gibi ag sistemini igeren isaret sistemleri,
e Mekansal noktalar (telefon kuliibeleri gibi)

Metro istasyonlarindaki isaret ve grafik sistemlerinin yaninda, metro istasyonuna ait
tasarim Ogeleri de kisinin yOniinii belirlemesinde yardimci olur. Bunun en giizel
ornegini Moskova Metro’sunda gorebiliriz. Moskova metrosunda zemin alt,
mekansal farklilagmalarint hiz ve hareket {izerinden kurgular. Kitlelerin akisi ve
insan hareketleri, mekanda duragan veya gegici programlar {iretmistir. Metro
girislerinde, metrolarin kesisim bolgelerinde zemin, kalici, sabit ticaret bloklariyla
cevap verir. Bu tarz bolgelerde gelisen kafeler, magazalar ve hatta poliklinikler
zamansal aralig1r genis programlardir (Sancili, 2003). Yolculuk sirasinda, kullanici

istasyonun belirgin formalarindan dolay1 nerede oldugundan genelde emindir.
Istasyonlarda yonlendirme isaretleri temelde dort farkli gruba ayrilabilir:

a) Trenlere yonelen yolcu sirkiilasyonunu diizenli ve gilivenli dagilimini

saglayan isaret sistemleri,

b) Istasyonlarin peron ve konkors katlarinda yer alarak yolcularin cadde

seviyesinde istedikleri bolgeye ¢ikmalarini saglayan isaret sistemleri,
¢) Acil durumlar i¢in diistiniilmiis ¢ikis isaretleri

d) Istasyon igerisinde yer alan bilet giseleri, telefonlar gibi alanlarin yerlerini

belirleyen isaret sistemleri

Metrolarda kullanicilar dogru yerlestirilmis, basit, ana dil igermeyen bir sistemle
yonlerini  kolaylikla bulabilirler. Kullanilan sinyalizasyon sistemiyle yolcular
kendilerini giiven igerisinde hissederler. Ayrica isaret sistemlerinin diger reklam
panolarindan net bir sekilde ayrilmalar1 gerekir, bdylelikle gorsel kaos da 6nlenmis

olur.
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Sekil 2.8 Yonlendirme Isaretleri

Hareket halinde olan bir trendeyken istasyon isimlerinin okunabilirligi i¢in de, en
uygun yazi ve arka fonu bulabilmek i¢in degisik ag¢1 ve harfler kullanilarak birtakim
calismalar yapilmistir. Hareket halinde olan bir trenin i¢indeyken istasyon ismini
okuyabilmek i¢in biiylik ve kiiciik harflerle, acik ve koyu renklerin iligkileri dnem

tasir.

Piazzale Cadomna

Piazzale Cadorna
Piazzale Cadoma

Piazzale Cadorna

Pigzzale Ladoima

Sekil 2.9 istasyon Isimlerinin Okunabilirliligi
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Gorsellik ve Oryantasyon

Yolcular kamusal mekan igerisinde net bir goriis acist bulunmasini ve nereye
gideceklerini bilmek isterler. Diger insanlarin goriis acisinin icinde olmasi da
kullanicilarin  kendilerini daha giivende hissetmesini saglar. Gorsellik ayrica
vandalizm, hirsizlik gibi olaylar1 da engellemektedir. Gorselligin arttirilabilmesi igin
cam duvar, serbest acik mekanlar, gelismis aydinlatma teknikleri kullanilabilir (Ross,

2000).

Oryantasyonun diizgiin saglanabilmesi i¢in planlama Onem kazanmaktadir ve

planlamada ii¢ ana amag vardir:

e Kalabaliktan kaginma

e Tahliye kapasitesi

e Plan kurgusunda esneklik
Bu li¢ amacin gergeklesmesi igin:

e istasyon tasarimlari yolcularin serbestce dolasmalarina ve bekleme
boliimlerinde rahat etmelerini saglayarak kendilerini giivende hissetmelerine

olanak vermelidir.
e Oturma, bilet makineleri gibi her tiirlii aktivite i¢in yeterli alan birakilmalidir.

e Istasyonlarda zaman ¢izelgesi ya da bilet satis yerleri gibi noktalarin diizgiin
siralanmast Onemlidir. Rotalar yeterince agik ve net olmali, yiirlime

mesafeleri miimkiin oldugunca az tutulmalidir.

e izlenecek rotalarin kapasiteleri uzunluklarina gére ayarlanmalidir, daralma ve

tikanmalara neden olmamalidir.

2.1.2.2.Haritalar

Diizenli olarak halk tarafindan kullanilan en ilgin¢ haritalardan biri yeralti rayh
sistemler i¢in olusturulan sematik haritalardir. Bunlardan 6zellikle Londra

Metrosu’nun haritalar1 en etkili olandir.
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Sekil 2.10 Londra Metrosu Ag Haritasi

Londra Metrosu’nun ilk haritasinin ¢ikarilmasindan sonra, New York ve Tokyo gibi
bliyiik metropoliten kentlerinin de metro haritalar1 ¢ikarilmaya baslanmistir. Metro
istasyonlarinda kullanilan haritalardaki amac, dogru treni bulmaktir, varilan noktaya

gidilirken kullanilan yol, kullanicty1 etkilemez.

2.2 Yaya Sirkiilasyonu Ve Zaman Kullanimi

Yeralt1 yapilar1 bircok durumda igeriye girince anlasilir. Yiizeyle olan ¢ok sinirli bir
iligkisine ragmen, sirkiilasyon sistemi oryantasyonu saglamak acisindan 6nem tasir.
Planlar, zihinsel haritanin olusumunda belirgin bir imajin olugsmasini saglarlar. Bu
nedenle yapinin plani bir bina planindan ¢ok sehir planini animsatmalidir. Birbirine
benzeyen koridor sistemlerinden ¢ok yasanabilen ve okunabilen belirgin yollar o
mekan1 daha akilda kalici kilacaktir (Carpman ve Grant 2002). Passini (1984)’ e
gore bir sehrin kamusal yollari, koridor, gezinti yerleri, bir binanin diisey sirkiilasyon
sistemiyle benzerlik i¢indedir. Lynch, nirengi noktasini bir bina, bir igaret veya bir
dag gibi fiziksel bir obje olarak tanimlarken, bina baglaminda baktigimizda nirengi
noktalari, magaza, heykel, dekoratif bir eleman ya da galeri gibi mekanin kendisi de
olabilir. Passini (1984), fonksiyonel ve tasarim karakterleri farlilasan digtiim

noktalarini bolgeler olarak adlandirmistir.

Biitiin bu ayirt edici, hatirlanabilir noktalarin sayisinin ¢ok olmasiyla beraber, bu
elemanlarin  sistem igerisindeki organizasyonunu saglamak ve birbiriyle
iliskilendirip, baglantilarini  kurmak son derece &nemlidir. Ozellikle yeralt:

yapilarinda pencere ve dis mekanla olan baglanti zayifligindan hiyerarsik sistem ve
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bir diizen igerisinde bunlarin adlandirilmasi oryantasyon acgisindan gereklidir (ana

giris, kap1 girisi gibi).

Istasyon dolagim planlamasinda bazi konulara dikkat edilmelidir (Paker, 1992):

Genellikle sagdan yiirlindiigii i¢in, devamli olarak sag yonlii dolagim

kullanilacaktir.

Yolcu akimlarinin birbirleriyle kesismesi istenmeyen bir durum oldugundan,
ticret  toplama  {niteleri buna  meydan  vermeyecek  sekilde

konumlandirilmalidir.

Yolcu akiminda gereksiz ve sasirtict dontigler yapilmasindan kaginilmali,

takip edilecek yonler agik¢a belirtilmelidir.

Darbogazlarin olusmasini engellemek i¢in mekanlar genis tutularak dolagim

kolaylastirilmalidir.

Birden fazla giris olan yerlerde, kullanacaklar1 giris oldugundan tamamen

emin olmasalar bile, yolcular en yakindaki girise yonelirler.

Yolcularin istasyona giriste meydana gelen gecikmelere karsi daha sabirli,
cikistakilere karsiysa daha sabirsiz olduklar1 gdzlemlenmistir. Istasyon

tasarimi beklemeye yer vermeyecek sekilde yapilmalidir.

Diisey sirkiilasyon elemanlar1 ve giseler i¢in 6nlerinde olusabilecek kuyruklar

diisiiniilerek yeterli bosluk birakilmalidir.

Genelde dolagim alanlar1 ve istasyonlarin planlari, yolcularin her an nerede

olduklarini ve nereye gittiklerini bilmelerini saglayacak sekilde olmalidir.

Istasyonun her yerindeki dolasim alani, yash ve sakat kimselerin gidecekleri
yere kolayca varmalarini saglayacak sekilde yapilmalidir. Bunun i¢in 6zel
151k, renk, ses ve yonlendirici kenarlar gibi unsurlarin kullanimi dikkate

alinmalidir.

2.2.1.Metro Istasyonlarinda Kullanilan Sirkiilasyon Araglar

Yaya

hareketleri, kullanilan sirkiilasyon elemanlarina gore farkliliklar

gostermektedir. Kapali metro istasyonlarinda yaya karakteristikleri farklilasmaktadir;

bu nedenle sirkiilasyon gruplar1 ayr1 ayr1 ele alinip, degerlendirilmelidir.
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Bu boliimde bilet giselerini platformlara ve platformlar1 da birbirlerine baglayan

gecis yollart olan yatay sirkiilasyon elemanlari ile merdivenler, yliriiyen merdivenler

ve asansorler gibi seviye degisiklikleri olan diisey sirkiilasyon elemanlar1 ele

alimmustir.

2.2.1.1. Yatay Sirkiilasyon Elemanlar:

Yatay sirkiilasyon elemanlar1 olan gecis yollar1 zemin seviyesinde, ylikseltilmis veya

zemin seviyesinin altinda olabilirler ve "travolator" (yliriiyen bant) icerebilirler.

Yatay Sirkiilasyon tasariminda dikkat edilmesi gereken unsurlar sunlardir:

Akiglarin alanin etkin bigimde kullanilmasina imkan verecek sekilde
yonetilmesi sartryla, tek yonlii gilizergahlar kullanilarak daha yiiksek
kapasitelere ulasilir. Bir istasyon tam kapasitesine yakin bir kapasiteyle
calisiyorsa ana akistan karsi yonde gelen akislari ayirarak tek yonlii bir
sisteme gecilmesi Onerilir (bazen farkli giris ve cikislarla). Cok az sayidaki
"kurallara aykirt" karst yonlii akiglar bile ana akist ciddi bicimde
yavagslatabileceginden tek yonlii sistemler ancak aktif olarak (personel
denetimiyle veya tek yonlii ge¢is imkani veren bariyerlerle) etkin bigimde

uygulanabilecekleri yerlerde kullanilmalidir.

Korkuluklarin bulunmasi ve yolcularin duvarlara siirtiinmek istememeleri
gibi konular da dikkate alinarak "kenar etkileri" i¢in bir fazla pay
birakilmalidir.  Ornegin  Londra metrosunda her iki tarafta ' metre

birakilmustir.

Gelis gidisi ve ozellikle de inis ve ¢ikis merdivenlerini ayiran ortadaki

tirabzanlar i¢in de pay birakilmalidir.

Gegis yollar asir1 dar olmamalidir. Yolcularin yan yana rahatga yliriimelerine

imkan verecek makul genislik en az 2 metre olacaktir.

Daha uzun ve trafigi yogun olan gecis yollar1 i¢in bir segenek de yiirliyen
bantlardir. Bunlar yolcularin sadece ayakta durarak yiirlime kiilfetinden
kurtulabilmelerini veya ayni zamanda yiirliyerek daha kisa zamanda daha
fazla yol alabilmelerini saglarlar. Bunlar daha s1g egimler ig¢in
kullanilabilirler. Mesela Londra metrosu 1/12 egime kadar izin vermektedir

ancak 1/20'den daha dik olmayan egimleri tercih etmektedir. Bunlar sabit
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rampalarla aynidir. Ancak yerel bina diizenlemeleri farkli standartlarin

kullanilmasin1 sart kosabilir.

Yatay sirkiilasyon araglari, peronlar, gecitler ve tiineller, giris ¢ikis alanlari, koridor
ve kapilardaki gecisler, bilet giseleri ve toplanti alanlar1 olmak tizere dort gruba

ayrilmaktadir:
a) Peronlar

Yeralti istasyon yapilarinda iki tiirlii en kesit bulunmaktadir: Tek yonlii ve ¢ift yonlii.
Yaya akiminin tek yonlii veya ¢ift yonlii olmasina gore akimin hizinda da farkliliklar

gozikiir. Peron tiplerine gore yaya sirkiilasyonunun o6zellikleri degismektedir.

Cift yonlii en kesitli istasyonlarda peron tipleri, (a) yan peronlar, (b) orta peronlar, (c)
iki yan bir orta peron seklindedir. Orta ve yan peronlu istasyon tiplerinde peron hem

giden hem gelen yolcular i¢in ayrilmistir.

| ’;u‘ =

a. Orta Peronlu b. Yan Peronlu

c. Iki Yan Bir Orta Peronlu

Sekil 2.11 Peron Tipleri

Peronlarda tercih edilen yaya yogunlugu 1.5 kisi/m2 dir (Anon, 1987, s. 15). Cift
yonlii akimlarda, akim yogunlugu 0,3 kisi/m2 olan akimlarda yiirtime hizi 1,5 m/sn

olarak kabul edilmektedir. Akim hizin1 etkileyen bazi faktorler vardir:
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e Yogunluk: yogunluk arttik¢a akim hizt 0,9m/sn-0,6m/sn arasinda degisim
gostermektedir (Tregenza, 1978).

e Peronda bekleyen yolcularla o anda ger¢eklesen akimin kesismesi

e Peronda kullanilan gorsel eleman, sabit mobilya yerlerinin dogru olarak tespit

edilmesi ve akimi1 engellememesi saglanmalidir.

Istasyon ve peron tipine gdre yaya sirkiilasyonunun ozellikleri de degismektedir.
Yogun saatlerde yaya sirkiilasyonu tek yonlii akim olarak kabul edilmektedir. Peron
boyutlari, peron tip kriterlerine uygun olmalidir. Peronun uzunlugu vagon uzunlugu
ve kullanilacak vagon sayisina gore, peron genisligi de gerekli olan peron alanina

gore belirlenmektedir.
b) Gegitler ve Tiineller

Diisey sirkiilasyon bitiminden baslayan ve bilet giris holiinde son bulan sirkiilasyon
elemanlaridir. Minimum net genislikleri 2.50-3.00 m, yiikseklikleri ise 2.20-2.50 m
olarak tasarlanmaktadir. Gegitlerde 0,50 m’lik bir genislikten tek yonlii akim olarak
dakikada 50 yolcunun gectigi varsayilmaktadir. Yolcu kapasitesinin hesaplanmasi
icin 0;90 m’lik genislikte de ayni sayida yolcunun gegitleri kullandig1 kabul edilerek,
bundan sonraki her 0,60 m‘lik bantta dakikada 50 yolcu varsayimi uygulanmaktadir.
Gegitler tasarlanirken 90 derecelik doniislerden kaginilmali, daralmalar ¢ikmaz yollar

olmamalidir.

Bir¢ok binanin tasariminda, koridor ve merdiven genislikleri ya da insanlarin bir
noktadan diger noktaya gidis siirelerinin ne kadar olacaginin hesaplanmasina gerek
yoktur. Sirkiilasyon alanlariin Slgiileri, trafik akisindan ziyade aydinlatma, estetik
kaygilar veya hareket kabiliyeti diisiiniilerek belirlenir. Zaten yaya yollaria
bakildiginda bir¢ok koridor ve merdivenlerin olmasi gerekenden daha genis
tutuldugunu goriirtiz. Yangin c¢ikiglart gibi direk giivenligi igeren sirkiilasyon

alanlarinda ise, genel hesaplamalar tasarimciya birakilmaz.

Yaya yolundaki insan sayisi su denklemle hesaplanabilir:

akim orani (P / sn) = ortalama yiiriiyiis hiz1 (m / sn) x ortalama yogunluk (P / m2) x
gidilecek mesafe ya da genislik (m) ( Tregenza, 1978 )

Kalabalik bir ortamda hareket hiziyla, ortamdaki yogunluk birbirinden bagimsiz

olamamaktadir. Uzun bir yolda insan sayisi arttikgca hiz azalmaktadir. Tikaniklik
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yokken kisilerin yiirlime hizlarinda anlasilabilen bir farklilasma olurken, yogunlugun

artmasiyla hizli olan yliriiyiicli yavas olan tarafindan engellenmektedir.

Cinsiyet, yas, insanlarin yiirliiylis amaclar1 (turist, is, aligverig) gibi faktorlerde
ylriime hizim1 etkileyen unsurlardir. Yiiriinecek yoldaki hafif bir egim hiz1
etkilemezken, %10 un iizerine ¢ikan egimlerde hiz oraninda %40 lik bir azalma

gbzlenmektedir ( Tregenza, 1978 ).

Kalabalik yogunluguyla, yiiriime hiz1 arasindaki iliski bir¢ok defa farkli ortam ve

kisilerce hesaplanmistir.

Tablo 2.2 Kalabalik yogunlugu ile yiiriime hiz1 arasindaki iliski (Tragenza, 1978)

@ \ a:Hankin ve Wright 1958

“:’ 15 ik

= \ b: O’Flaherly ve Parkinson 1972
2L

= c: Older 1968

g \ \ d: Klimura 1955

g

ISUSE B
R

0.5

N\

0 1 2 3 4

kalabalik yogunlugu (kisi/m2})

Ormegin metro istasyonunda yolculuk yapan bir kisiyle aligveris sirasindaki bir
kisinin yiriiyiis hizim1 karsilagtirdigimizda hizlari arasinda yari yartya bir fark

gozlenmektedir.
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¢) Giris Cikis Alanlari

Giris ¢ikis alanlari, trafigi yogun olan istasyonlarda otomatik bilet bariyerleri,
asansorler veya yliriiyen merdivenler gibi kritik 6nem arz eden noktalarda durmak
veya yon degistirmek zorunda kalmadan uzaklagabilmelerini saglamak igin
gereklidir. Diliz bir yolcu gecisi saglamak icin giris ¢ikis alanlari mobilya veya
kolonlar gibi engelde barindirmamalidir. Giris c¢ikis alanlarinin  saglanmasi,
yolcularin ilerideki glizergahla ilgili olarak karar vermek i¢in durmalarindan
kaynaklanan yaya sirkiilasyonu sikigsmasini ya da yiirliyen merdiven gibi sirkiilasyon
araglarindan ¢ikis sirasinda tehlike olusturabilecek bdoliimlenmeyi oOnler. Giris
tarafinda yer alan benzer alanlarsa yolcularin kritik alanlara girmeden Once
kendilerini yonlendirmelerine ve hangi bilet giselerinin veya ylirliyen merdivenlerin
kullanilabilecegine karar vermelerine imkan saglar. Bu, biiyiikk sehir metro

istasyonlarindaki gibi trafigi yogun alanlarda 6zel 6nem arz etmektedir (Ross, 2000).
d) Koridor ve kapilardan gegisler

Koridorlarin her iki tarafindaki kolon gibi ¢ikintilar nedeniyle, koridorun

sirkiilasyona olanak veren etkin genisligi azalmaktadir.

Koridor genisliginin 1.2 m den az olmasi durumunda, yayalar birbirlerini kolaylikla
gecemeyecekleri i¢in akim orani genellikle degismez. Akislarin daha hizli olabilmesi

icin bu rakamin 3m ya da fazlas1 olmas1 gerekmektedir (Tregenza, 1978).

Koridorlardaki yaya akimlarinin kesismesi yogunluga gore degisebilir. Sayet kesigme
noktasindaki yogunluk 1 kisi/ m2 ise kesigsme olasilig1 %100 olup, yogunluk 0.25
kisi/m2 ise kesisme olasilig1 sifirdir (Tregenza, 1978).
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Tablo 2.3 Cesitli aragtirmacilarin koridorlar i¢in elde ettikleri yogunluk/yiirtime hizi
grafikleriyle, koridor genisliklerine bagli olarak elde edilen yogunluk/akim oram
iligkilerini gostermektedir. (a) Naka 1976, (b) London Transport 1958, (c) ve (d)
Stahl 1982, (e) Predtechenskill ve Milinskii 1969 (Cagdas, 1986).
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e) Bilet Giseleri

Birgok aktivite bu giselerde gergeklesmektedir. Yolcular istasyondan igeri girdikten
sonra, oryantasyonu saglarlar, gerekli bilgileri aldiktan sonra ya biletlerini alirlar, ya

da bir siire beklerler, bu durum trenden inen yolcular i¢inde ters sekilde gerceklesir.
Aktivitelerin 6zellikleri onceden belirlenmelidir:

e Onceden tahmini insan sayisin1 bilmek gerekiyor. Aslinda bu zamanla orantili
bir durumdur, yani yogunlugun dorukta yasandigi zaman dilimi Onem

kazanmaktadir.

e Gergeklesen aktiviteler gene zamanla orantili olarak degisir, mesela bilet

kuyrugu yogun saatlerde uzun olabilir.

e Aktivitelerin birbirleriyle iligkisi
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Bu bilgiler kullanilarak maksimum mekan gereksinimleri karsilanabilir.
¢ Yolcularin hareket alanlar1 ¢ok rahat olmalidir.

¢ Yolcular akis1 engellemeden gerektiginde durmali, oryantasyonu saglamali ve

yonlerine karar vermelidirler.

e Aktiviteler birbirleriyle cakigmamali. Mesela bilet kuyruklar1 yaya akiglartyla
kesismemeli. Istasyon tasarimlarinda yaya hareketleri bastan diisiiniilmeli ve
bu akislarin  hizlarmin - miimkiin oldugunca kesilmemesi goz Oniine
alinmalidir. Burada yatay bdlmelendirmeler ve oryantasyon dnem kazaniyor.

Bilet giselerindeki kuyruklar yaya akisina paralel durmalidir.

e Yaya akigmin yogun oldugu zamanlarda bilet giselerinde tikanma

olmamalidir.
f) Toplanma alanlar

Yiiriiyen merdivenler, asansorler veya yiirliyen bantlar gibi otomatik yaya dagitimi
sistemlerince beslenen alanlardan birindeki akis tikandiginda, yayalarin personelin
gereken eylemi tamamlamasina kadar bekleyebilecekleri alanlara ihtiya¢ olacaktir.
Tam kapasite ¢alisan bir yiiriiyen merdiven dakikada 100 kisi tasir ve kiiclik bir alani
cok kisa siirede doldurabilir. Sabit yolcularin hareket halindeki bir yiiriiyen merdiven

icerisine dogru itilmesinin ise tehlikeli oldugu agiktir.

Toplanma alanlarinin biiytikliigli, otomatik dagitim sistemlerinin dagitim hizina ve
personelin olast bir arizaya miidahale etmesi i¢in gereken silireye gore
belirlenmelidir. Yogunluk normal seviyelerdeyken yolcu basina 0.8 m2 alan

diismekteyken, maksimum yogunlukta ise yolcu basina 0.25 m2'ye alan diigmektedir.
Yatay sirkiilasyon elemanlarinda iki tiirlii hareket gerceklesmektedir:
a) Paralel akim:

Akim yapilan koridorun genisligi, yaya akim yogunlugunu ve hizin1 dogrudan
etkilemektedir. Koridor boyunca olusan kuyruklar, otomatik makineler, banklarda
oturan insanlar, bagaj bekleyen insanlar, diikkan vitrinleri gibi etkenler koridorda

kullanilmayan bolgeleri olustururlar ve koridor genisligini etkilerler.

b) Paralel olmayan akim:
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Sirkiilasyon alanlarinin  kesisme noktalarinda olusan akimdir. Kullanicilar
kendilerine en kisa rotayr se¢me egilimindedirler. Paralel olmayan akimlarda
koselerin ve doniiglerin akim oranma etkisi Onemsizdir. Dontislerdeki yaya

carpigmalar1 nedeniyle akim hizi bir miktar azalmaktadir.

2.2.1.2. Diisey Sirkiilasyon Elemanlar
a) Merdivenler

Metro istasyonlarinda sirkiilasyonun hizli ve konforlu saglanabilmesi i¢in

merdivenleri iki grupta toplamak miimkiin:
e Normal Merdivenler

Merdivenlerdeki akim orani, yogunluk ve inis ¢ikis durumlarma gore farkliliklar
gosterir. Yaklagik olarak akim yogunlugu 2 kisi/m2 oldugunda, yayalarin hiz1 0,5
m/sn olmaktadir.

Merdiven genislikleri tek yonlii akimlarda 1,80 m; ¢ift yonlii akimlarda ise 3,00 m
kabul edilmektedir. Merdiven genislikleri, dakikada 35 kisinin yukari, 45 kiginin

asagiya inebilecegi 60 cm ‘nin katlarinda diistiniilmelidir ( Rauch, 1996).

Cok kiigiik akislar icin bile asir1 dar merdivenlerden kac¢iilmalidir. Hizlar kat
seviyesindekinden daha yavas olacagindan, merdivenler yolcu geg¢islerine kiyasla
daha genis olmalidir (Ross, 2000). Merdivenlerin akis hizi, tek yonli trafigin
bulundugu merdivenler i¢in merdiven genisliginin her metresi i¢in 35 yolcu, cift
yonlii trafigin bulundugu merdivenler i¢in merdiven genisliginin her metresi i¢in 28

yolcu olmalidir.
e Mekanik Merdivenler

Yiiriiyen merdivenler ¢ok sayida yolcunun en az caba ile kat degistirebilmesini
saglarlar. Iki kisiyi yan yana tasiyabilecek, en az 1 metre genislikte yiiksek kapasiteli
bir yiiriiyen merdiven, saatlik kapasitesi ortalama 6000 yolcudur ve insanlarin
ylirlimek yerine bitisik basamaklarda dikilmesi gibi istisnai durumlarda, 7200
yolcuyu bulabilir. Yiiriiyen merdivenlerin ¢apraz yondeki hizlar1 ortalama 0.3 ile 0.9
metre/saniyedir (Ross, 2000). Her iki yonde ¢alisabilen bu merdivenler standartlara
uyularak diizenlenmelidir. Acil durumlarda merdiveni ters calistirmaya imkan veren

durdurma sistemi kurulmalidir. Merdiven egimleri ise %30 ya da %35 olmaktadir.

39



Bazi metro istasyonlarinda, yolcular genelde ayakta dururken yiiriiyen merdivenin
sagini, yiiriirken ise solunu kullanmaktadirlar. Bunun nedeni muhtemelen insanlarin
biiylik ¢cogunlugunun saglak olmasi ve dolayisiyla tirabzana sag elle tutunurken daha

giivende hissetmesidir.
b) Rampalar

Rampalar i¢in Onerilen yolcu kapasitesi 1 metre genislik i¢in dakika 65 kisidir

(Anon, 1987). Egimleri tekerlekli sandalyeye uygun olarak %8 olmalidir.
c) Asansorler

Asansorler metro istasyonlarinda kent dokusunun zorunlu kildigi durumlarda
kullanilmaktadir. Bekleme siireleri, yaya sirkiilasyonunda tikaniklik yaratacagi igin
cok fazla tercih nedeni olmamaktadir. Kabinler, tekerlekli sandalyelerin 180 derece
donebilmelerini saglayacak sekilde minimum 1.50 m x 1.90 m biiyiikliiglinde

olmaktadir. Asansorlerin bir kerede 25-30 yolcuyu tasimasi beklenmektedir.

AsansOr kurulumlar1 tasarlarken, ozellikle de trafigi yogun asansor kurulumlari

tasarlanirken birtakim kurallara dikkat etmek gerekmektedir:

e Yeterli sirkiilasyon ve bekleme (kuyruk) alani saglanmalidir. Istasyon girisine

yakin olan kuyruklar, asansor lobisi igerisindeki kuyruklar1 engellememelidir.

e "Adil" bir kuyruk sistemi saglanmalidir, bdylelikle yolcular asansore "miimkiin
mertebe" gelis siralarina gore binebilsinler. Bu, yolcularin bekleyecekleri
kuyrugu belirleyebilmeleri icin "siradaki asansor" gorsel uyarisini  ve
muhtemelen ikinci ya da tigiincii asansorler uyarilarim1 gerektirecektir. Yani her
yolcu kendi kuyrukta bekleme siiresini en aza indirmek adina hangi kuyrukta
beklemesi gerektigine kendisi karar verecektir ve bunu yaparken kendisinden
once kuyrukta bekleyenlerin segimlerini esas alacaktir. Elbette giivenilir bir

asansor sisteminin gerekliligi boylece bir kez daha ifade edilmistir.

e Yogun metro istasyonlarinda tek yonlii sistem Onerilir. Asansor kabinleri ayri
giris ve c¢ikis kapilar ile donatilmistir. Aksi takdirde karmasa yasanacak ve
asansOr lobilerinde asansor kabininin bekleme siiresi gereksiz yere uzayacaktir.
Bu da belirli miktardaki akisa yeterli olacak asansor sayisinin artmasina neden

olacaktir.

40



e Asansor kabinleri arasindaki araliklari en aza indirgemek ve asansorleri o anda en
yogun olan istikamete dogru yonlendirmek i¢in "akilli" kumanda sistemleri
gerekebilir. Ornegin asansorleri trenin gelisi ile ayn1 zamana denk gelecek

sekilde platform seviyesinde tutmak bir ¢6zlim olabilir.

e Kalabalik asansor lobileri yankesiciler i¢in ¢ok caziptir. Yolcular1 esyalarina
sahip olmalar1 konusunda uyaran posterler ve yazili uyarilara ek olarak iyi bir
1siklandirma ve kapali devre kamera ve televizyon gozetleme sistemleri bu

tehlikeyi azaltacaktir.

e Tiim kapali alanlar gibi asansorler de cazip olmayan mekanlardir. Suiistimale ve
ister gercekte isterse hissedildigi kadariyla suga acik yerlerdir. Ideal olarak, yerin
lizerinde insa edilmis olan asansoOr saftlar1 ve asansor kabinlerinde miimkiin
oldugunca fazla cam kullanilmalidir. Yerin altinda ¢alisan asansorlerin kabinleri
iyi 1siklandirilmali; boya ve cilalarinin saglam ve vandalizme dayanikli olmasi

gerekmektedir ve miimkiinse kapali devre sistemlerle gozetlenmelidir.

2.2.2.Sirkiilasyon Sistemlerinin Kapasitesi

Istasyonlardaki yogunluk ve akis orammin sayisal olarak belirlenmesi tasarim
kapasitesinin ortaya ¢ikmasini kolaylastirir. Bu nedenle tasarimci merdiven, ylirlime
yollari, asansor gibi biitiin sirkiilasyon elemanlariin Olgiilerini  dnceden
hesaplamalidir. Istasyonlarm yer altinda olmasindan dolay1 ayn1 zamanda birer gegit
olarak da kullanilabilecegi unutulmamali ve sirkiilasyon kapasitesi ona gore

hesaplanmalidir.

J.J. Fruin bir yaya akis1 lizerinde yaptig1 bir ¢alismada herbiri ortalama yogunluk ve
akis oranina sahip 6 servis diizeyi (Levels of Service-LOS) belirlemistir. Bu siralama
LOS A(diisik yogunluk-serbest akis) ile LOS F (yliksek yogunluk-yavas akis)
arasindadir (Ross, 2000).
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level il sewen O

Sekil 2.12 Londra Metrosu Servis Seviyeleri (LOS)

Tablo 2.4: Londra metrosu i¢in LOS degerleri de asagidaki tabloda yer almaktadir.

Tahmini istenen en yiiksek degerler yer almaktadir.

Mekan

Servis Niteligi

Sayisal Olcii

Platformlar
Istasyon binas1 holii
(' bilet giseleri dahil)
Yiiriiyiis koridorlari
- tek yonlii

- ¢ift yonli
Merdivenler

- tek yonlii

- ¢ift yonli

LOS C kuyruk alanlar1

LOS C kuyruk alanlar

LOS D yiiriime yollar1

LOS C yiirime yollar1

LOS D yiiriime yollar1

LOS C yiirtime yollar1

her bir kisiye 0,8 m2

her bir kisiye 0,8 m2

50 kisi/dakika/m genislik

40 kisi/dakika/m genislik

35 kisi/dakika/m genislik

28 kisi/dakika/m genislik

Bu standartlarin uygulanmasiyla her aktivite i¢in en etkili mekanlar tasarlanabilir.
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2.2.3.Yolcu Akis1

Istasyonlarda akis orani anket yoluyla 6grenilebilir. Sayet zaman ve biitce kisitliysa
sabahlar1 en yogun saatler olan 07:00 — 10:00 arasi1 yolcularla bir anket ¢aligmasi
yapilabilir. Eger bagka zaman araliklarinda da ayn1 yogunluk yasaniyorsa, o saatlerde
de aym anket yapilmalidir. Ihtiyaglarin siirekli degistizi yeni ve var olan
istasyonlarda ihtiya¢ duyulan, tahmini gorevler talep gormektedir. Bu durum
beklenen akis verisini, orta, diisiik ve yiliksek sinirlardaki senaryolar seklinde ortaya
koyar. Bu akislar daha sonra zaman ¢izelgesindeki ilerlemelerle ¢arpilarak binis ve

inigler hesaplanir. Kabataslak veriler olmasina ragmen Londra metrosu i¢in asagidaki

tahminler yapilabilir ve bu durum baska sehirler i¢in de kullanilabilir.

e Enyogun 3 saatlik akis 0.55 ile carpilarak en yogun 1 saatlik akis1 verir.

e Enyogun 1 saatlik akis 0.3 ile ¢arpilarak en yogun 15 dakikalik akis1 verir.

e Enyogun 15 dakikalik akis 0.4 ile ¢arpilarak en yogun 5 dakikalik akig1 verir.
Londra metrosunda istasyon planlanmasi i¢in 2 duyarlilik testi yapilmistir:

e Oncelikle en yogun 15 dakikalik akis, en yogun 5 dakikalik akisa karsi
tehlikeli durumlarin olmadigi (asir1 bir kalabalik, ¢ok yogun kuyruklanmalar)

test edilerek istasyon yerlesimi ortaya ¢ikarilmistir.

e Ikinci olarak, plan bilgisi ve yolcu akiglart PEDROUTE modeli kullanilarak
test edilmistir. Istasyonlardaki esneklik, tren servislerinin bozulmast,
olagandis1 yolcu akislari, asansor gibi elemanlarin ¢alismamasi gibi koti

senaryolara karsi test edilecektir (Ross., 2000).

2.2.4.Yolcu Sirkiilasyon Alanlarinin Modellenmesi

Yolcularin bir istasyon igerisindeki hareketleri arasindaki etkilesimin karmagikligi,
maliyet ve etkin bir tasarima duyulan ihtiyag, istasyonlarin tasarim ve planlamasina
yardimc1 olabilecek sofistike bazi araglarin  gelistirilmesini  gerektirmistir.
PEDROUTE, istasyon planlamasinda yardimci olarak Londra Metrosunun kullandig:
bir istasyon simiilasyon modelidir. Model Londra Metrosu’nda yolcu yogunlugunun
en yogun oldugu 15 dakikalik doruk zaman i¢in, uygun standartlar1 saglayan istasyon

planlar1 tiretir.
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Model, istasyon lobisi, gegitler gibi farkli sirkiilasyon elemanlarmin iliski ve
fonksiyonlarini ayri ayr1 tanimlayabilmektedir. Bu sirkiilasyon elemanlar1 icin
sunulan iyilestirme Onerilerine gore degisen yolcularin seyahat zamanlar1 ve gecikme
stireleri model tarafindan kabul edilir. Ayrica model, metroya binmesi gerekirken
peronda bekleyen yolcular1 veya istasyonda amagsizca dolasan insanlar1 da dikkate

alarak gelistirilmistir.

PedRoute kendi dinamik rota programini igerir. Rota secimindeki ana faktor
zamandir. Model, yolcular kalabaliktan kagmak i¢in uzun rotalar secebilecekleri

lizerine gelistirilmistir.

Modelleme siireci, bugiinkii verilerin toplanmasini ve bu verilerin temsil edilen temel
giine doniistiiriilmesini icerir. Bu doniistiirme biiyiiyen yolcu hacminin ve mevsimin

yolcu akimi tizerindeki etkilerinin belirlenmesi i¢in gerekli olmustur (Pektas., 1997).

Yolcularin trenlerden istasyon c¢ikislarina veya diger platformlara dogru hareketleri
oldukca kisa siireler i¢in yaya tesisleri iizerinde biiyiik baskiya neden olacagindan,
modellemenin simiilasyon yaklasimi asir1 yogun yaya akislarinin planlanabilmesi
icin ¢ok onemlidir. Tipik olarak en yogun saatlerde alinan ortalama degerlere dayali
olan gecmis modelleme teknikleri bu kisa stireli yogunluklarin tespitinde pek faydali

olmamustir.

Ornegin ¢ogu planlama parametresi tipik bir yiiriiyen merdivenin saatte 7200 kisiyi
tasiyabilecegini gosterirken bu rakam ylirliyen merdivene siirekli ve tutarl bir yolcu
girisi olmasina dayalidir. Oysa gercek hayatta karsilagilan durumlarda, 6rnegin 20
trende bir yasanacak dalgalanmalarda, saatte 4500 yolcu gibi bir kapasite daha
gercekci olacaktir. Bu nedenle istasyonda hareket etmekte olan yolcularin

karakteristik Ozelliklerinin bilinmesi dnemlidir.

Model, istasyona gelen ve istasyondan kalkan trenlerin hareketlerini simiile eder ve
trenlerdeki yolcu yikiiniin platformlara, yiirliyen merdivenlere, merdivenlere ve
diger yolculara olan etkilerinin, drnegin ada seklindeki bir platformun bazen her iki
taraftan yanasan trenlerle yolcu almasi gibi, incelenmesini de miimkiin kilar. Model
istasyon kompleksi genelindeki kuyruklarin olugsmasini ve kaybolmasini da simiile
eder. Bu, yolcularin birbirlerini geriye dogru itmesinin, boylece diger yolcularin
hareketlerini bloke ederek istasyonun bazi kisimlarini "kilitlemesinin" etkilerini de

gosterir ( Ross, 2000).
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Model son derece anlasilir ¢iktilar saglar. Bu ¢iktilar kimi grafik ve analiz paketleri
ile incelenmeye de uygundur. Bunlar, pek ¢ok diger seyin yaninda istasyonun ii¢
boyutlu bir gorselini de saglarlar. Paketin grafik gorsel 6gesine bir 6rnek Sekil 2-14°

de gosterilmektedir. Model sonuglart temel olarak sunlari igerir:

e Serbest akis hareketi, gecikme (rotar), bekleme ve benzeri gibi kalemlere

ayrilmis halde, istasyonun yolcu stiresi/sikisiklik maliyeti,

e Her platformdaki tren operasyonlarinin binis ve inis akislari, peronda

bekleme siireleri, hizmetlerin ilerleyisi gibi hareketleri iceren 6zeti,
e Istasyondaki tanimlanmis her bir 6ge icin hizmet seviyeleri ve gecikmeler,

e Her 0ge lizerinden yolcu akis1 ve gelis-varis noktalari.

[ dervee w01
Sarves e 12
B serien hewr 20
[[] sarven taeer 34
. Borvice e 44

N
N

Tradigy Sguare Tolw! e

Sekil 2.13 PEDROUTE'un grafik gorsel 6gesinin 6rnegi

Istasyon kompleksinin farkli elemanlar1 arasindaki yolcu hacmi/kapasite iliskileri,
simiilasyon modelinin bagarisinda kritik Oneme sahiptir. Bu egriler, mevcut
istasyonlarda yapilan yolcu anketlerinin sonuglarindan tiiretilmistir. Yiiriiyiis yollari,

merdivenler, yiirliyen merdivenler ve bilet bariyerlerine ait egriler hiz-akis bazinda
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tanimlanirken toplanma alanlari, kavsaklar ve platformlar i¢cin hiz ve yogunluk

arasindaki iligki esas alinir.

Sekil 2.15 her egrinin gecikme oOzelliklerini ve kullanimin bir OSlgiitii olarak,
hacim/kapasite oranin1 géstermektedir. Bu, drnegin, basit iki yonlii bir akisa hizmet
veren tipik bir yiirliylis yolunun kapasitesinin %70 ve %80'ine ulasana kadar ¢ok az
gecikmeye neden olacagini bu noktadan sonra ise gecikmenin hizla artacagin
gostermektedir. Ote yandan, ¢ok daha karmasik hareketlerin meydana gelmesi
muhtemel olan meydanlarda ve kavsaklarda ise hemen hemen tiim kullanim
seviyelerinde gecikme vardir ve daha yiiksek sikisiklik seviyelerinde bile gecikmede

pek bir artis olmaz.

2 1,60
2 —_—
= T
2140 } gegit —
) ~
= 1,20 4
- \
1,00 ¢+ platform
0,80 ¢+
0,60 4
040 + T T —
020 4
0,00 ; : : + ; : + - . - +
0,05 0.15 0,25 0,35 045 0,55 0,65 0,75 0,85 0,95
Hacim/Kapasite Oram

Sekil 2.14 Her egrinin gecikme 6zellikleri ve kullanimina gore hacim/kapasite orani

Bu model, istasyon tasarimcisina farkli senaryolar1 kesfedip test etmesine imkan

saglayan gli¢lii bir ara¢ sunar. Yardimci oldugu temel konulardan bazilar1 sunlardir:
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e Istasyon igerisindeki farkli elementlerin birbirleriyle etkilesimi; boylelikle bir
elementin genel performansa olan etkisi belirlenip degerlendirilebilir.

Ornegin bir sikistkligin giderilmesi baska bir sikisikliga neden olabilir.

e Degisikliklerin istasyonda verilmekte olan tren hizmeti iizerindeki etkisi.
Ornegin (sabit bir talep dénemi igerisinde) daha sik araliklarla tren gelmesi,
daha sik ama daha az sayida yolcu getirerek ve istasyonda trene binmek i¢in
bekleyen ortalama yolcu sayisimi diislirerek istasyondaki anlik yogunluklari

azaltmaktadir.

e Alisilmadik ve nadir karsilagilan olaylarla basa ¢ikilabilmesi i¢in segeneklerin

istasyon yonetimince degerlendirilebilmesi.
e Istasyonun artan trafigi veya hat sayisii kaldirabilme kapasitesi.

e Ornegin bir yiiriilyen merdivenin yenileme amaciyla kullanimdan alinmasi

gibi, altyapi arizalar1 veya bakim ve onarim.

Model, istasyon planlamacisina istasyon tasariminin hassas noktalarini gorebilmesi
icin gereken imkanlar1 saglayarak proje miisterilerinin kullanabilecekleri diger
secenekleri de gorebilmelerine imkan verir. Bu isin karar verme siirecinin temelinde,
belirli bir tasarimin veya 6zelligin yolculara getirdigi faydalar veya kayiplarin tespit
edilebilmesi becerisi yatmaktadir. Bu, geleneksel olarak daha kolay hesaplanabilen

insa ve miilkiyet maliyetleri gibi verilerle birlikte maliyet/fayda analizlerinde

kullanilabilir.

2.2.4.1. Mekansal Gereksinimler

Bir istasyonun tasarlanmasi, ¢ogu zaman birbiri ile rekabet halinde olan bir baski
faktoriinii karsilayabilecek bir yapi yaratabilmeyi amaclayan pek cok profesyonel
disiplini icerisinde barindiran tekrarlanan bir siirectir. Ancak, en temel gereklilik, bu
tasarimin normal durumlarda ve acil bir durumda trenden inen ve trene binen

yolcularin serbest sirkiilasyonuna imkan saglamasi olacaktir.

Trafigin yogun oldugu saatlerde artan yolcu sayisi i¢in alan planlamasi yapilirken ii¢

temel ama dikkate alinmalidir:

e Sikisikligin en aza indirilip kontrol edilebilmesi gerekir.
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e Ister yolcu sayisindaki ani artislar isterse kesintiye ugramis bir tren
hizmetinden kaynaklansin, olagan dist durumlara gosterilebilecek esneklik

sarttir.

e Yeterli tahliye kapasitesinin saglanabilmelidir. Tiim bu konular istasyonun
yolcu kaldirma kapasitesi ile ilgiliyken, alanin kalitesi de bir diger énemli
husustur. Mekanin yolcularin gdziindeki kalitesi, onlarin demiryolunun
geneline iligkin algilarini tiimden etkiler. Ayrica, diizen yolcularin yollarini
sezgileriyle bulabilmelerini saglayacak kadar agik olmayabileceginden ve
hatta karmasaya yol acacak kadar karisik olabileceg§inden, mekanin kullanim

karakteristikleri tizerindeki etkileri de dikkate degerdir.

2.2.4.2. Yolcu Hareketinin Karakteristik Ozellikleri

Yolcu hareketine odaklanmis olan analizlerde biiyiik dl¢iide otoyol trafigi terimleri
ve yaklagimi benimsenmektedir. Hiz, yogunluk ve akis bunlarin her ikisi ile de ilgili

oldugundan, bu bir noktaya kadar gegerliligini korur. Ancak, takdir edilmesi gereken

ciddi farkliliklar da vardir:
e Yayalar, yasalarla zorunlu kilinan "yol kurallarina" tabi degildirler.
e Yaya carpismalari ciddi tehlike arz etmezler ve maliyetleri yiiksek degildir.
e Istasyonlar gibi yaya sistemleri akislarinda daha fazla inis ¢ikislar yasarlar.

e Yaya aglari, 6rnegin merdivenler gibi, farkli sekillerdeki yollara da sahiptirler

ve bunlar i¢in farkli hareket tipleri oldugu da g6z onilinde bulundurulmalidir.

Yiirimek ve merdivende hareket etmek seklinde temelde iki ayr1 hareket tipi
mevcuttur. Bunlar arasindaki temel farklar adim bigimleri ve kullanilan duyusal
bolgelerle bunun sonucu olan uzun adim ve denge ayarlamalaridir. Farkli alanlardaki
hareketler, her ne kadar karsilasilan 6zel kosullardan etkilenseler de, kisinin hareket

kabiliyeti ile denetlenmektedir.

En gencinden en yaslisina kadar, yayalarin fiziksel Ozelliklerinde s6z konusu
olabilecek biiyiik farkliliklar dikkate alindiginda, serbest akis halindeki yiirtime
hizlariin da niifus genelinde biiylik farkliliklar gostermesi de sasirtict degildir.
Ornek olarak bir arastirmada hem saniyede 0.67 metre kadar yavas hem de saniyede

1.83 metre kadar hizli yiirlime hizlar1 belirlenmistir.
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Yolculugun amaci, sisteme asinalik ve c¢evresel kosullar yayanin hareketini
etkileyebilir ama hangi ortamda olursa olsun, yayalarin yiirime hizin1 en ¢ok
etkileyen faktor diger yayalarin varligidir. Yayalarin yogunlugu arttik¢a her bir yaya
tarafindan kullanilabilen alan daralir ve yayanin i¢inde yiiriidiigii ve siirekli denetim
halinde tuttugu alanin daraltilmasina neden olur. Yayalar, Onlerinde kendi
kullanimlarina miisait olan alanin daraldigimi algiladiklarinda iggiidiisel olarak
yavaglarlar. Fren mesafesinin gozetilmesi gereken durumlarda otoyol tizerindeki

otomobillerin aralarinda bulunan bosluk buna benzerdir.

Sekil 2-16, Londra Ulastirma Miidiirligi tarafindan 19501 yillarda yiiksek akis
durumlarinin yaratilmasi i¢in 6grenciler kullanilarak yapilan bir ¢alismada elde
edilen sonuglar yolun her metre genisligi i¢in dakikada 85 — 90 yolcunun
gecebildigini gostermistir ve metrekare basina diisen yaya sayisinin 1'1 astigi tiim

durumlarda bu rakam oldukga tutarlilik géstermektedir (Ross,2000).
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Sekil 2.15 Yaya yollari i¢in akis yogunluk iligkisi

Yolcu yogunlugu arttik¢a yolcular arasindaki bosluk azalacaktir ama hareket hizlari
da diiseceginden akis hizi sabit kalacaktir. Ancak, yolcunun kalabalik ve sikisiklig

algilay1s bicimi de degisiklik gosterebilir. Ornegin kisilerin ellerini dniindeki kisinin
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omzuna koymasini saglamak gibi 6zel bazi yontemler kullanilarak metrekare basina
4 yaya gibi yiiksek akis hizlarina ulasilabilse de bu yontemler bir istasyonda
kullanilmaya uygun degildir.

2.2.5.Yaya Hareketleri

Bir¢ok yapida, binanin fonksiyonel olarak diizgilin islemesi sirkiilasyon sisteminin
dogru konumlandiriimasiyla gerceklesmektedir. Sirkiilasyon alanlarinin uygun
tasarlanmasi i¢inse kullanici hareketlerinin 6zelliklerinin bilinmesi gerekmektedir.
Bu nedenle istasyon icindeki yaya hareketlerini statik ve dinamik olmak iizere iki

grupta inceleyebiliriz.

2.2.5.1. Statik Yaya Hareketleri:

Sirkiilasyon alanlarinda olusan kuyruklar, akisin gerceklesmedigi zamanlarda olusan
yigilmalar, yayalarin kendi istekleri dogrultusunda beklemeleri statik yaya
hareketlerini olusturur. Disey sirkiilasyon araclarinin konumu, mekanin yayalar
tizerindeki etkisi, sirkiilasyon mekanina yerlestirilen ekipmanlarin konumlari,

yayalarin psikolojik durumlari statik yaya hareketlerini etkilemektedir.

e Birikmeler: Sirkiilasyon alani icerisinde meydana gelen kuyruklanmalar,

yigilmalar, yogun akis sonucu olusurlar.

Yaya akimmin yogunlugu kuyrugun sekillenmesini saglamaktadir. Akim kuyruga
gore daha az yogunsa, kuyrugun yonii akimin karsisina dogru yoniinii degistirir,
ancak akim daha yogunsa kuyruk ayni yonii izler. Akimin dogal ¢izgisindeki kuyruk,

kuyruga katilmayan insanlarin akimu ile kesilebilir (Stilitz, 1969).

Ingiltere’”de 5 metro istasyonunda yapilan ¢aligmalar sonucunda statik yaya

hareketleri ve yayalarin olusturdugu kuyruk vzunluklari formiilize edilmistir:
y=0,41x - 0,014

x: kuyruktaki yaya sayisi

y: kuyruk uzunlugu (mt)

Sirkiilasyon alani igerisinde toplanan insan grubu birikmelere neden olan bir baska
unsurdur. Ozellikle yogun saatlerde sirkiilasyon alanlar1 olusacak akimdan dolayi

insanlar giris ve c¢ikis kapilarinda, bilet giselerinde, merdiven ve turnike Onlerinde
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birikmelere neden olurlar. Sayet bu birikmeler akim ile kesisirse istenmeyen

carpigsmalar meydana gelebilir.

e Beklemeler: Istasyonlarda farkli amaglarla bekleyen yolcular ¢cogu zaman
kolon arkalari, duvar dipleri gibi yaya akimindan korunakli yerleri tercih

ederler.

2.2.5.2. Dinamik Yaya Hareketleri:

Yayalarin baslangi¢ noktasindan varig noktasina yapmis olduklar1 hareketlerdir. Tiim
diger terminaller gibi bir istasyon da dinamik bir yaya sistemidir ve ¢ok farkli gelis
noktalari ile hedef noktalar1 arasinda erisim saglar. Kosullar hizla degisebilir ve tim
bu kosullar altinda iglevini korumasi gerekmektedir. Herhangi bir istasyon igin
basarili bir diizen gelistirilebilmesi, ilgili istasyonda soz konusu olabilecek yaya

taleplerinin iyi anlasilmasini gerektirir.

Akim oranm1 ve yogunlugu, insan viicudu boyutlari, yatay ve diisey sirkiilasyon
elemanlar1, ylirlime hizi, cinsiyet, yas, yiirime amaci gibi faktorler dinamik yaya
hareketlerini  etkilemektedir. Bina igerisindeki hareketler yatay sirkiilasyon
elemanlarinda, diiz bir koridor boyunca paralel ve birlesim noktalarinda paralel
olmayan akim, diisey sirkiilasyon elemanlarinda ise merdivenlerden asagi ve/veya

yukari dogru akim seklinde olusur (Mudaly 1980).

> A "
<
a. paralel akis paralel olmayan akis
b. merdivendeki akis c. kapilardaki akis

Sekil 2.16 a.Yatay sirkiilasyon elemanlarinda hareket (Mudaly, 1980), b. Diisey

sirkiilasyon elemanlarinda hareket, c. Kapilardaki hareket
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2.2.6.Zaman Kullanim

Cevresel bilisimin gelisiminde mekanlar, fiziksel elemanlarin o6zellikleri, ve
aralarindaki baglanti 6nemlidir. Bu baglantilarin bir bileseni de mekansal ayirimdir.
Zihinsel haritalarda mekansal ayirim, bilissel mesafe ya da algilanan mesafe diye
tanimlanmaktadir. Ger¢cek mesafeyle biligssel mesafe arasindaki iliskiyle ilgili yapilan
bircok calisma sonunda bilissel mesafenin hemen hemen gercek mesafeyle esit
oldugu gozlemlenmistir (Hanyu ve Itsukushima, 1995). Genelde cevreye 2 boyutlu
olarak bakilir, halbuki rampalar ve merdivenler biligsel mesafe lizerinde son derece

etkilidirler.

Hanyu ve Itsukushima (1995) yaptiklar1 bir calismada 32 bayan, 10 erkek 6grenciden
olusan bir gruptan merdiven ve diiz yol {lizerinden mesafe, zaman, zihinsel yiiriiyiis

zamaniyla, gergek ulasilacak zaman tahminlerinde bulunmalarini istemislerdir.

Yapilan bu ¢aligmalar sonucunda soyle bir tablo ortaya ¢ikti:

Tablo 2.5 Ortalama Mesafe, Gidilen Zaman, Zihinsel Yiiriiylis Zaman1 Tahmini
(Hanyu ve Itsukushima, 1995)

Ortalama Mesafe, Gidilen Zaman_ Zihinsel Yiirivis Zamani Tahmini
Merdiven Diiz vol
Gergek mesafe 308m 46m
Ortalama mesafe tahmini 938m(63m)| 44.7m(l26m)
Ortalama gergek zaman 52 sn. 36 sn.
Ortalama zaman tahmini 106 4 sn(34 48sn) 38 sn (2 sn)
Ortalama zihinsel wviiriiviis zaman tahmini 62 .64 sn(10.69sn) 299 sn.(-6.2 sn)

Goriildiigi gibi merdivenler i¢in istenen tahminler diiz yol i¢in istenen tahminlere
gore kiyaslayinca gercek dlgiilerinden ¢ok daha uzaklar. Tahmini mesafeyle, tahmini
zamanin ac¢iklanmasinda bilgi ve harcanan caba Onemlidir. Bilgi ac¢isindan

yaklastigimizda merdivenlerin yani karmasik yollarin, basit yollara oranla daha fazla
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bilgi verdigini goriiyoruz. Daha fazla bilgi iceren merdivenlerin dolaysisiyla diger
yollardan daha uzun oldugu tahmin edilmistir. Ciinkii kisi de cevresel ozelliklerle

ilgili daha fazla bilgi birikimi olmustur.

Tahmini mesafe harcanan fiziksel ¢abaya bagli olarak da degisebilir. Yapilan bu
calismada merdivenler diiz yola oranla daha fazla fiziksel caba gerektirdigi icgin
mesafe ve zaman tahminleri daha uzun olmustur. Uzaklik ve zaman bu gosterilen
gayretle tahmin edilirken, zihinsel yliriiylis zamani bu ¢aba {izerinden tahmin
edilmeyebilir. Onceden deneyimlenen gevreler igin bu zihinsel yiiriiyiis zamam

gercek zamana ¢ok yakindir.

Merdivenlerin tasarim ve plan Tlzerindeki etkisi yapilan bu ¢alismada
gbzlemlenmistir. Zihinsel mesafe mekansal tercihleri etkileyebilir. Merdivenlerin
mesafe tahmini tizerindeki etkilerinin bilinmesi daha dogru mekansal davranislarin
ortaya c¢ikmasint ve bu tip modellere daha duyarli kalarak daha iyi tasarimlarin

ortaya ¢ikmasini saglayacaktir (Hanyu, Itsukushima, 1995).

Insanlar yolculuk sirasinda zamami farkli sekilde kullanmaktadirlar. Zaman
kullanimi, gidilecek mesafe, yolculuk amaci, kisinin sosyo-ekonomik 6zellikleri gibi
kriterlerden etkilenebilir. Kisinin istasyon igerisindeyken gecirdigi toplam yolculuk

stiresi belli gruplara ayrilmaktadir (Bovy ve Hoogendoorn, 2005):
¢ Kisinin bulundugu noktadan, istasyona ulasim siiresi
e istasyonda bekleme siiresi
e Metro i¢inde gecirdigi yolculuk siiresi
e Yiiriliylis ve beklemeyi i¢ine alan transfer siiresi
e Istasyondan ¢ikis siiresi

Kullanict yolculugun baginda ve sonunda zamani farkli algilayabiliyor. istasyondan
trene gidis sirasinda, kullanic1 gidilecek yerle ilgili zaman kullanimina dair ¢ok daha

dikkatli ve giivenilir tahminlerde bulunmaktadir.

2.2.7. Acil Durum Cikislar I¢in Alan Planlamas

Acil durum g¢ikiglari, tim istasyonlara katiyetle uygulanmasi gereken tasarim
kriterlerini de beraberlerinde getirirler. Elbette bu kriterler bir yeralti metro

istasyonu, bir sehir merkezi yeriistii istasyonu ve bir banliy6 istasyonu arasinda
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farklilik gosterecektir. Istasyonlarda sayisiz tehlike iceren durumlarla karsilasabilir
ve bu da strese neden olan bir bagka durumdur. Yangin bunlarin en tehlikelisi olup,
su basmasi, gaz kacagi, elektrik sisteminde ¢okiis, trenin raydan ¢ikmasi gibi acil

cikislar1 gerektiren durumlar ortaya ¢ikabilir.
Planlamada,

e Istasyonlar tasarlanirken biitiin acil durumlar diisiiniilmeli, yanginin
baslangict1 ve yayilmasi goz Oniine alinarak, mekanlar yangina karsi

boliimlere ayrilmalidir.

e Gaz, su, elektrik gibi dis servisler istasyon arazisinden ayr1 bir sekilde

konumlandirilmalidir.

e Her bir platformdan en az birbirinden bagimsiz iki kacis rotasi olmahidir ve

bu rotalar yolcular1 en giivenli noktaya (genelde sokak) ¢ikarmalidir.

e Uygun monitdr, alarm sistemleri kullanilarak uyarilarin zamaninda

verilmesiyle acil durumlarda tahliye i¢in gerekli zaman saglanmis olur.

e Yeralti istasyonlarindaki tiinel havalandirma sistemi duman akisini kontrol

eder.

Tahliye planlamasi, sadece istasyon tasarimi, saglam malzemeler, havalandirma
sistemleri ve benzerleri ile degil, tasima sisteminin geneli ile ilgili olmak zorundadir.
Ancak, mekansal tasarim konular1 s6z konusu oldugunda tasarimer acil durumun
istasyonun Onemli bazi bdliimlerini islemez hale getirebilecegini géz Onilinde
bulundurmalidir. Ornedin yangin, platform cikislarmi kapatabilir ya da yiiriiyen
merdivenler ariza yapabilir. Calisanlar ve yolcular kendilerini i¢inde bulduklari
duruma yabanci hissedeceklerdir ve onlardan her zaman dogru reaksiyon vermeleri
beklenemez. Birinci dncelik genel olarak istasyonu en kisa zamanda tahliye etmektir
(Ross, 2000). Bu beraberinde sadece acil durumlarda kullanilacak "tahliye"
glizergahlarinin saglanmasi zorunlulugunu getirmektedir, ancak yolcularin istasyonu
zaten asina olduklar1 gilizergahlar1 kullanarak tahliye etmek isteyeceklerine dair
kaygilar, istasyonun genel yapisinda daha yiiksek kapasite saglanmasinin daha tercih
edilir bir ¢ozlimdiir. Yeralt1 istasyonlarindaki havalandirma sistemleri, tahliye
glizergahinin yanginla ya da yangindan kaynaklanan dumanla kapanmasi ihtimalini

Onleyebilir ve optimum ¢ozlimiin elde edilebilmesi i¢in mekansal tasarim giivenlik
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sistemleri ile el ele alinmalidir. Acil durumlar i¢in Oncelikler tahliye hedefleri ve
tahliye edilecek kisi sayisiyla, sirkiilasyon elemanlarinin kapasitesi ve ¢ikis

yollarinin konfigiirasyonu belirlenmelidir.

2.2.7.1. Tahliye Hedefleri

Ornegin bir tren alev aldiginda, hedefi yangindan etkilenen platformu/platformlar:
ortalama 4 dakikada bosaltmak ve icerideki tiim insanlar1 yangindan ayrilmis bir

giizergaha ortalama 6 dakikada ulastirabilmektir.

Yangindan ayrilmis alanlar, igerideki tiim insanlar1 almaya yetecek genislikte olan,
yangin alanindan ayr1 olup temiz hava beslemesi yapilabilen ve sokak seviyesine
c¢ikis imkani saglayan alanlar olarak tanimlanir. Yangin tecrit alanlarin1 korumak i¢in
yangin kapilar1 gibi fiziksel onlemlerden ve istasyon havalandirma sistemlerinden
faydalanilabilir. Miimkiin mertebe yangin tecrit alanlar1 i¢in istasyonun normal
altyapisi dahilindeki alanlar kullanilmalidir. Bu sadece ekonomik olmakla kalmaz,
yolcular da genellikle alisageldikleri gilizergahi kullanarak istasyonu bosaltmaya

egilimlidirler (Ross, 2000.

2.2.7.2. Tahliye Edilecek Kisi Sayisi

Acil durumlarda bir istasyonda bulunan herkes tahliye edilmelidir. Alev almig bir
tren s0z konusuysa, sadece istasyonda bulunan herkes degil alev almis trenin i¢indeki
kisilerle diger platformlarda trenden inen kimseler de buna dahildir. Elektrikli bir
demiryolu sisteminde, acil durumun tiim raylardaki elektrik akiminin bosalmasina
veya c¢cekme kuvvetine neden olma ihtimali varsa istasyonda duran tiim trenler
bosaltilmalidir. Trenlerin hareket etmesiyle meydana gelecek olan piston etkisi,
dumanin tiinel igerisine yayilarak hizmete ara verilmesine neden olacak dahi olsa, o
anda istasyonda bulunan trenlerin istasyondan uzaklagtirilmasinda fayda oldugu da
aciktir. Ayrica ¢ekme sistemleri ve sinyal sistemleri ile ilgili tasarim sartnameleri de
yeterli yedeklilik saglamali ve her bir tren raynin digerlerinden ayr1 ¢alisabilmesini

temin etmelidir.

Platformda bekleyen insanlarin sayist her zaman en kotii senaryo diistiniilerek
hesaplanmalidir ve boylece bir giivenlik payi saglanmalidir. Bu yapilirken sistem
hatalarmin ¢ogalmaci, giderek artan hatalar oldugu da unutulmamalidir. Ornegin

tiinel icerisindeki acil durum alarminin ¢aligmamasi neticesinde istasyona ge¢ de
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ulagabilir. "En ko6tii durum" gecikmesi istasyon personelinin giivenlik nedenleriyle

istasyona girisi yasaklamasini gerektirecek derecede kalabaliga neden olan bir

gecikme olarak disiiniilmelidir. Benzer sekilde, "en kotii" senaryoda dikkate

alimmasi gereken tren yiikii de ¢ok dolu bir trenin tastyabilecegi yolcu kapasitesidir.

(Ross, 2000).

2.2.7.3. Sirkiilasyon Elemanlarimin Kapasitesi

Bir acil durum sirasinda, normal kosullardakinin ¢ok {izerinde akis hacmi ve trafigi

s06z konusu olacaktir. Akis kapasiteleri ve hizlar1 dnceden belirlenebilir:

Yatay yaya sirkiilasyon elemanlarinda her metre i¢in dakikada 80 yolcu
oldugu disiiniilebilir. Kenar etkisi dikkate alinmamaktadir, yani kenarlar
arasindaki tam genislik hesaba katilmalidir. Ancak, bir trenin yanasmis
oldugu bos platform kenarlarinda 0.5 metre mesafe birakilmalidir. Ornegin
Londra Metrosunun kabul ettigi hiz dakikada 34 metredir Normal kalabalik

hareketi durumlari i¢in kabul edilen dakikada 80.4 metredir.

Diisey sirkiilasyon elemanlarinda her metre geniglik ve her dakika icin 56
yolcudur. Kenar etkisi dikkate alinmayacaktir. Yani korkuluklar arasindaki

tam genislikler hesaba katilacaktir.

Calismakta olan yiiriiyen merdivenler i¢in her metre i¢in dakikada 120 yolcu
kabul edilmelidir. Bu rakam, 1 metrelik genisligi olan agir kosullara uygun
bir yiirliyen merdivenin her bir basamaginda yan yana iki kisinin ayakta
durmasi hesabina dayanmaktadir. Elbette bu durum trenin alev almasi
durumunda gecerlidir zira istasyonun yaniyor olmasi halinde, pek c¢ok
yanginin temelinde elektrikten kaynaklandigi da diistiniiliirse, hayati 6nemi
olmayan tiim ekipmanlar kapatilacaktir. Asagl yonde ¢alisan tiim yiirliyen
merdivenlerin durdurulacag: varsayilmaktadir. Yukar1 yonde ¢aligmakta olan
ylirliyen merdivenlerin ¢aligmaya devam etmesi ideal olandir ama panik
halindeki yolcularin alarm diigmelerine basarak yiiriiyen merdivenleri istem
dis1 olarak durdurmasi da ihtimal dahilindedir. Ayrica, her kattaki yiiriiyen
merdivenlerden bir tanesinin bakim onarim ¢aligmasi nedeniyle yolcularin

kullanimina kapali bulunabilecegi de diisiiniilmelidir.
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2.2.7.4. Cikis Yollarinin Konfigiirasyonu

Acil durumlarda dumanin goriisii engelleyecegi diisiiniilerek, yolcularin kisilip
kalmasin1 onlemek adma ¢ikmaz mekanlardan kaginilmalidir. Ideal olarak
platformlar, hem her iki taraflarindaki ¢ikiglardan hem de yanlarinda yer alan
cikislardan tahliye edilebilmelidir. Bunun miimkiin olmadig: hallerde, platformlarin
her iki basindan itibaren 20 metre mesafeye konumlandirilmis olan ¢ikiglardan
tahliye edilebilmesi geregini sart kogsmak mantikli olabilir. Tiim diger noktalar da bir
acil durum c¢ikisina makul mesafede olmalidir. Londra Metrosunun standardi en fazla

45 metredir.

Platform seviyesinden sokak seviyesine uzanan birbirinden bagimsiz iki giizergahin
bulunmas1 6nerilir. Bu giizergahlar, yolcu psikolojisi de dikkate alinarak tasarlanmali
ve kullanimlar1 kolay olmalidir. Acil durum c¢ikislarinin direkt yukari yeryiiziine
dogru ¢ikmasi gerekmektedir ve kesinlikle bagka bir tiinelin altindan ge¢gmek gibi

zorunluluklar olmadik¢a asagi dogru yonelmemelidir.

Yangmnin ana acil durum ¢ikis gilizergahini bloke etmesi ihtimali goz Oniinde
bulundurulmalidir. Karmasik olmayan istasyonlar i¢in secerek belirlenecek
noktalarda yapilacak maniiel degerlendirmeler yeterli olabilecekken daha karmasik
istasyonlar i¢cin PEDROUTE gibi bilgisayar destekli modellerin kullanilmasi

onerilmektedir.

2.3. Aydinlatma

Isig1 dogru algilamak insanin c¢evresi ile olan algisal iliskileri ve fiziksel
motivasyonlar1 saglamasi agisindan ¢ok dnemlidir. Aydinlatmada ki amag belirli bir
diizeyde aydinlatma sartlarin1 saglamaktan daha cok, iyi gorme kosullarini yerine
getirmektir. Mimaride tasarim siirecinin bir uzantis1 olan genel aydinlatma kriterleri,
kentsel yasam mekanlarinda dogal ve yapay aydinlatma tekniklerinin farkli yapi
gruplarinin  Ozelliklerine gore gerek bir arada, gerekse tek tek On plana

cikabilmektedir.
Aydinlatma gorsel yeterliligi sagladigi gibi psikolojik agidan da insan {izerinde bir
takim etkiler birakir. Kullanilan renkler ve malzemeler, binanin formu ve yapisi,

mekansal aktiviteler, gorsellik aydinlatmanin tiirii ve se¢imi i¢in onemli kriterlerdir.

Yapilarda kamuya acik kisimlarinda aydinlatma, mekanin her kdsesinde ayni goriisii
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saglayacak sekilde olmalidir. Aydinlatma elemanlar1 kullanildiklar1 mekanda,
parlaklik ve goz alic1 151k yaratmayacak sekilde secilmelidir. Isik mekan icinde
yanstr, iletilir, yayilir ve emilir. Biitiin bunlar kapali bir mekan igerisinde oluyorsa,
tavan, duvar, zemin ve mobilyalar arasinda gerceklesir. Farkli zemin bitisleri farkl

yansimalara neden olur.

Mekanda kullanilan renkler gorsellik disinda dogrudan kisinin  algisini
etkileyebilmektedir. Mesela agik renklerin yansitict 6zelligi daha fazla olup, o
mekanin daha biiyiik goziikmesine neden olabilirler, ya da koyu renkler kisinin
kendini o mekanda daha degerli hissetmesine neden olabilir. Turuncu renkle
aydinlatilmig bir oda, mavi renkle aydinlatilmis bir odaya oranla kisiye daha sicak
gelebilir (Leung ve dig., 1998). Is181n rengiyle, o mekanda kullanilan rengin karigimi

farkli renk algilamasina neden olur. Tabloda bazi renklerin karigimi yer almaktadir:

Tablo 2.6 Isik renkleriyle yiizeydeki renklerin karistminin sonuglar1 (Leung ve dig.,

1998).

Yiizey rengi | Is18in rengi
kirmizi Mavi Yesil Sar1

Kirmiz1 parlak kirmiz1 | mavi kirmizi | sar1 kirmizi acik kirmizi

Mavi kirmizi mor parlak mavi koyu yesil | kirmizims1 mor

mavi

Yesil zeytin yesili yesil mavi parlak yesil sar1 yesil

Sar1 kirmizi kirmizimsi yesilimsi sar1 | parlak turuncu
turuncu kahverengi

Kahverengi kahverengi mavi koyu  zeytin | kahverengimsi
kirmiz1 kahverengi kahverengisi turuncu
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2.3.1.Is1@1n Etkileri

Kapali mekanlar igerisinde kullanilan 15181 kisi ve mekan iizerinde olumlu ve
olumsuz etkileri bulunmaktadir. Isigin tiirii, rengi ve konumu, bulundugu mekanin
kullanict tizerindeki etkisini farklilastirabilir. Isigin kisi iizerinde fizyolojik ve

psikolojik etkileri vardir.

2.3.1.1. Isigin Fizyolojik Etkileri

Is181n insanlar tizerindeki etkisi dogrusal ve dogrusal olmayan sekilde iki kategoride
incelenebilir. Dogrusal etki 151k enerjisini emen dokulardaki kimyasal degisim olup,
dogrudan olmayan etki ise 1s18a sinirsel ve hormanel isaret gibi dokularin dolayl

yolla verdigi tepkilerdir.

Gorlinen 151k biitlin  elektromanyetik dalga kusaginin kiiciik bir boliimiini
olusturmakta olup, kullanilan materyaller sadece 15181 yaymakla kalmaz ayni
zamanda kizil6tesi ve liltraviyole 1sinlart etrafa sacar. Kizil6tesi 1sinlarin dalga boyu
ortalama 700nm il 10° arasindadir. Bu kizilotesi 1smlar insan derisine ¢arptig1 zaman
1s1 enerjisi Uretilmeye baslanir, kan damarlarinda genlesme olur ve ter bezleri
calismaya baglar dolayisiyla dolasim sisteminde bir artig, viicuttaki toksinlerden

kurtulma ve bobreklerdeki yiikte azalma gozlemlenir.

Dogrudan olmayan etkilerine baktigimizda ise giinliik 151k Oriintiisiinde melatonin
hormonunda bir artig gdziikiir. Bu hormon uykuyu etkileyen bir hormondur ayrica
yanlis salgilandiginda kiside iiziintii, dengesizlik ve depresyon durumlarina neden
olabilir. Dolayisiyla diizensiz ya da eksik 1s1k kisinin viicut ve giinlik ritmini
bozabilir. Aydinlatma seviyesindeki artis ise stres hormonu olan kortisolun da
artisina neden olacaktir. Yine aydinlik ortamda kandaki hemoglobin oraninda artis

gozikiir, dolayistyla los ortamda insanlar kendilerini uykulu hissederler.

2.3.1.2. Isigin Psikolojik Etkisi

Holahan ¢evresel psikolojiyi fiziksel ¢evre, insan davranisi ve deneyimler arasindaki
iligkiler zinciri olarak tanimlamigtir. (Holahan 1982) Dolayisiyla 1s18in insanlar
tizerindeki psikolojik etkisi duygular, davranig ve performans agisindan incelenebilir.
Duygu kisisel bir izlenim olup, aydinlatma sisteminin kisiye ne hissettirdigi ile
ilgilidir ve anket yontemiyle bir takim sonuglar elde edilebilir. Davranis ise 15181n,

kisinin hareketlerini nasil etkiledigi seklinde ortaya ¢ikip, bir takim deneyler ve
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gozlemlerle lizerinde calisilabilecek bir konudur. Performans kisinin yaptigi isi ne
kadar iyi ve hizl1 yapmasiyla ilgili olup, kisinin goérsel bir gérevi tamamlamasindaki
hiz ve dogrulukla derecelendirilir. Bu psikolojik etkilerin ¢alismasinda 3 olgu énem
kazanmaktadir: (a)Cevresel algi, (b) ¢evresel bilisim, (¢) ¢evresel davranis (Holahan

1982).

Tablo 2.7 Isik renklerinin insan psikolojisi iizerinde etkileri (Leung L. M., 1998)

Renk Etkiler

Kirmizi | Panik olusumunu ve heyecani1 6nlemek ve kan basincinin artmasi

Yesil Yiiksek kan basincinin iyilesmesi
Mavi Basagrisindan, sikintidan ve agik yaralardan kurtulmak
Mor Stresin azalmasi ve sogukkanlilik olusumu

Duygulardan yola ¢ikilacak olunursa, 120 kisi arasinda yapilan anket ¢alismalarinda
%94 oraninda kullanicinin yiiksek bir aydinlatma seviyesinin altinda daha iyi
konsantre olduklari; %64 liik bir oranin diisiik aydinlatma seviyesinin altinda daha
rahat olduklar1 gozlemlenmistir. %56 oraninda kullanicimin diisiik aydinlatma
sistemlerinin altinda, %34 oraninda kullanicinin ise tamamen karanlik ortamda
kendilerini serbest hissettikleri gozlemlenmistir ve gene sayet karsisina birden fazla
yol giizergahi ¢ikan kisi, diger yollarin diisiik aydinlatma seviyeleri varsa, uzun olsa
da daha aydinlik yolu segmektedir. Bu durum aydinlatma seviyesinin kisinin giiven

ve korunma duygulariyla birebir iligkili oldugunu gdstermektedir.

Yapilan ¢aligmalarda sayet 151k mekan igerisinde diizglin yayilmissa, kisi o mekani
oldugundan daha biiyiik algilamaktadir. Diizgiin olmayan bir aydinlatma sistemi ise
kiside yalmzlik, gevseme ve hosnutluk hissi uyandirir. Renklerin sicakliklarina
bakacak olursak, 2800 K- 3200 K aras1 sicak, 3500 K nétr beyaz, 3700 K- 4200 K
soguk, 5400 K mavi-beyaz tonlarindadir. 2500 K ile 3700 K aras1 sicak-beyaz ile

notr-beyaz arasi renkler kiside ferahlama duygusu getirirler.
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Is performansiyla ilgili olarak agik¢a gdzlemlenmistir ki, insanlar yiiksek aydinlatma
seviyesin altinda daha hizli ve daha dikkatli ¢aligmaktadirlar. Aydinlatmadaki
kontrast performansi arttirict bir etken olabilir, ancak kontrast belli sinirlart gecerse,
ortaya ¢ikacak olan parlakliktan dolay1 performans da azalma alabilir (Leung ve dig.,

1998).

2.3.2.Metrolarda Aydinlatma

Metrolar kent merkezlerindeki diger kentsel mekanlardan farkli olarak sosyal
hayatin, kent yasaminin hareketinin ve kent kiiltiiriiniin bir anlamda yeraltina
tasindig1 151k ve karanligin bulustugu yapilardir. Insanlar1 yasadiklar1 sehir ve sehir
yasantisindan koparan, dogal 1518in yerini karanliga biraktigi bu mekanlar, dogru
aydinlatma yontemleri ve tasarim biitiinlesmedigi siirece insanlar ic¢in giiven verici
olmaktan ¢ikip, kolostrofobiyi ( dar ve kapali yerlerde duyulan korku) tesvik edici,
potansiyel su¢ mekanlar1 olarak kentte ve kentliye problem yaratmaktadir. Isigin
kaynagi, yogunlugu ve dagilimi bir mekandaki renk, boyut, hacim ve zemin
kalitesinin algilanmasinda etkilidir. Fizyolojik gérme disinda aydinlatma psikolojik
gereksinimleri de karsilamalidir; yeraltinda bulunmaktan dolayr olusabilecek
kolostrofobik etkiler azaltilmalidir. Hacimlerdeki aydinlik yiizeyleri birbirleriyle

orantili ve uyumlu olmali, huzursuzluk yaratacak seviyede olmamalidir.

Aydinlatma, istasyonlarin giivenli isleyisi i¢in son derece onemlidir. Istasyon
icerisinde aydinlatmanin ilk gorevi yolcularin giivenli ve kolay sekilde hareket
etmelerini saglamaktir. Milkemmel bir aydinlatma ise mimari yapiya gercek bir
canlilik, ferahlik ve mimari 6zelliklerin daha iyi algilanmasini saglar (Ross, 2000).

Bazen de aydinlatma kiside duygusal tepkilerin olugmasina neden olabilir.

Bilet giseleri ve makineleri, harita ve zaman tablolar1 gibi bilgi noktalari, yardim
noktalari, merdivenler, platform smirlar1 gibi belirli mekanlari daha 6n plana
ctkarmak icin ek aydinlatmalara ihtiya¢ duyulabilir. Aslinda kullanicilarin dikkat

etmeleri gereken her noktada aydinlatma seviyesini arttirmak gerekmektedir.

Aydinlatma seviyelerindeki farkliliklar kullanicilarin oryantasyonuna yardimci olur.
Mesela fazla aydinlik bir yiizey yolcular1 platformdan ¢ikisa dogru yonlendirir. Bu
durum o mekanin planinin okunmasina yardimci olur. Kismen gorebilen insanlarin
yasadig1 zorluklar nedeniyle, aydinlatma seviyeleri arasinda ¢ok keskin farkliliklar

olmamaktadir.
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Aydinlatma armatiirlerinin konumu da isaret ve bilgi sistemleri agisindan,
kullanicinin rahat algilayabilmesi i¢in belirli diizeyde olmalidir. Armatiirlerin se¢imi
ve yerlesimi, olusabilecek armatiir kirliligini 6nlemek amaciyla da, 1siktan miimkiin

oldugunca iyi verim alinabilecek seviyede olmalidir.

Yine aynm sekilde istasyon isimlerinin hem hareket halinde olan tren i¢inde hem de
istasyon igerisinde 1iyi okunabilmesi i¢in dogru bir sekilde aydinlatilmasi

gerekmektedir.

Isik dogru ayarlanmadiginda olusacak olan parilti 6zellikle tv monitdrlerinin diizgiin
okunamamasina neden olur ve gene ayni sekilde ¢ok kuvvetli bir arka aydinlatma

isaretlerin okunmasini zorlastirabilir.

Metroya girerken insanla beraber yolculuk eden 15181n, trene kadar eslik edebilmesi
ya da trenle beraber yolculuk eden insanin yeryliziinii ve gokyliziinii algilamasi
gerekmektedir. Dogal aydinlatmadan yapay aydinlatmaya gecgerken, mekansal olarak
yumusak 151k tonlaryla gecisler saglanmali ve 1518in kamasmasi 6nlenmelidir.

Dolayisiyla kademelendirme sistemi ile uygun istasyon bdlgeleri yaratilmalidir

(Zengel, 2001).

Dogal 1siktan miimkiin oldugunca maksimum fayda saglamak i¢in metro girislerinde

celik striiktiirler ve saydam ortiilerle biiytlik agikliklar elde edilmektedir.

Metro istasyonlarinda psikolojik ve fizyolojik ihtiyaglar1 karsilamak iizere nitelikli
bir aydinlatma sistemi olmalidir. Yapilacak olan aydinlatmanin metro sistemi ile
birbirini tamamlayan bir biitiin olusturmasi gerekmektedir. Bu nedenle yapilan
aydinlatma insanlarin gorme, goriilme ve emniyet gibi fonksiyonel ihtiyaglarinin
yaninda psikolojik ve estetik gereksinimleri de karsilamalidir. Metro istasyonlarinin
yeraltinda  oldugu  disiiniilirse  hi¢cbir  sekilde  dogal  aydinlatmadan
faydalanilmamaktadir, dolayisiyla insanlar iizerinde olumsuz etkileri olmaktadir.
Aydinlik yiizeyler bireyde kapalilik, hapsedilme gibi duygularn azaltir ve net bir
goriis agis1 saglar. Kullanilacak olan aydinlatmalarin 151k renginin giin 1s181na yakin
sicak tonlarda olmasi gerekmektedir. Istasyonlarda giris ve ¢ikistaki etkileri azaltmak

icin glindiiz saatlerinde aydinlatma diizeyleri uygun miktarda arttirilabilir.

Metrolarda genel ve lokal aydinlatmayla, her ikisinin bir arada oldugu sistemler
kullanilir. Bunun nedeni 1000 liix ya da daha fazla aydinlik ¢ogunluguna ihtiyag

duyulan metro gibi kritik gorsel islevlerde, genel aydinlatma tek basina yeterli
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olmamaktadir. Ayrica metrolarda trenlerin bir aks boyunca, yatay yonde mekanin
hakim elemanlar1 olmasi nedeniyle yapay aydinlatmanin belirli bir yonden gelmesini
gerektirir. Bu da onceden tanimlanmis olan akslarda lokal aydinlatma yapilmasini
gerektirir. Ote yandan hem lokal hem de genel aydinlatmada armatiirler mekanda
gereken yerlere dogrudan yonlendirilebilmeli ve istasyon igerisindeki can sikici

golgeler, yansimalar ve géz kamasmalart minimum diizeye indirilmelidir.

Dogru aydinlatma tasarimi metrolarda ¢ok 6nemlidir. Insanlarm yasadig1 psikolojik
baski ve sikintiy1, 151tk ve rengin bir arada olusturacag: biitlinliik icinde ¢6zmek
gerekir. Segilecek rengin sicakligl i¢cin metrolarda 500 K’lik soguk beyaz veya 1lik
beyaz 1s1k renklerinin hakim olarak kullanilmasinin, bu tiir kapali mekanlarda

rahatlatic1 etkileri bulunmaktadir (Zengel, 2001) .

Kullanicilar yapay 15181n mekan biitiinlinde kesintisiz algilanmasi ve belirlenen
alanlarin kontrollii olarak da olsa goriiniirliigiiniin saglanmasi i¢in metrolarin giris-
cikis, gise ve bekleme alanlar1 gibi kritik bolgelerindeki mekanlar arasindaki

seffaflik, saydamlik prensibi vurgulanmalidir.

Tavanlarin koyu bir renkte olmasi, olusacak olan kontrasttan dolay1 pariltiy1
arttirirken, acik renkli tavanlarla daha genis ve ferah mekanlar elde edilir. Aydinlik

tavanlar ve renklerdeki keskin farkliliklar sicak bir ortam olusturabilir.

Aydinlatma mimari konseptin bir parcast olarak diisliniilmelidir. Dogru bir
aydinlatma yolcunun kendini daha konforlu hissetmesini saglamakla beraber,
oryantasyon i¢in gerekli olan isaret sistemleri ya da diger dnemli objelerin daha iyi

algilanmasini saglar (Rauch, 1996).

2.3.3.Metro Sisteminde Aydinlatma Tasarim Kriterleri

Metronun tiinel kisminin aydinlatmasinin ilk basta gereksiz gibi goziikse de,
kullanicilarin psikolojik agidan kendilerini daha giivende ve emniyette hissetmeleri,
gittikleri yonii hissetmeleri agisindan tiinel igerisinde belirli bir aydinlatma
yapilmalidir. Ayrica tiineldeki bakim, onarim ve acil durumlardaki tahliye sirasinda
gorme, goriilebilme ve emniyeti saglayacak seviyede homojen bir aydinlatma

mutlaka yapilmalidir.

Istasyonlar, metro sistemi icerisinde aydinlatma acisindan en 6nemli kisimdir, bu

nedenden istasyonda kullanilacak olan aydinlatma sistemleri, yliksek verime, uzun
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isletme Omriine ve yiiksek aydinlatma kalitesine sahip olmalidir. Estetik unsurlar
genelde son sirada yer alsa da prestijli istasyonlarda ¢arpici ve goz alic1 aydinlatma
armatiirleri kullanilir. Yeraltindaki istasyonlarin yapimina ilk baslandigi zamanlar
hem aydinlatma hem de havalandirma ic¢in giin 1s18indan faydalanmak amaciyla
diisey baglantilar yapilmaya c¢alisilirdi. 19. yy.n sonlarina dogru buharli sistemden

elektrikli sisteme ge¢ilmeye baslandiktan sonra bu tiir baglantilara gerek kalmadi.

Metro Istasyonlarinda aydinlatma tasarimlarini etkileyen birtakim kriterler yer

almaktadir (Baykal, 1997) :

e Istasyonlarin aydinlatilmasi, giivenligi, emniyet, konforu ve rahatlig1 arttirica,
yolcu sirkiilasyonunu 6zendirici ve aydinlik alanlardan karanlik alanlara ani

gecisleri 6nleyici olmalidir.

e Istasyon aydinlik diizeyi genelde ayni seviyede olmali, fakat bilet gisesi veya
peron esigi, merdiven ve yiiriiyen merdiven sahanliklar1 gibi islevsel alanlar
ile uyar1 bolgelerinin belirginlestirilmesi i¢in daha yiiksek aydinlik diizeyleri

kullanilmalidir.

e Yiizeylerde yiiksek yansima faktorlerinin saglanmasi igin agik renkler
kullanilmalidir. Gorsel konfor, kamasma ve yliksek kontrastlik oranlarinin
azaltilmasi yoluyla saglanabilir. Genellikle tavan, duvar ve zemin yiizeyi i¢in

acik renk tonlar1 tavsiye edilir. Yansitici yilizeylerden kaginilmalidir.

2.3.4.Metrolarda Acil Aydinlatma Sistemleri

Acil aydinlatma sistemleri metrolarda herhangi bir elektrik kesintisi veya bir kaza
problemi karsisinda halihazir yapay aydinlatmanin devre digi kalmasi sonucu
otomatik olarak devreye giren sistemlerdir. Oncelikle metro istasyonlarmdaki
bekleme alanlarinda, giselerde, yolcu gecis noktalarinda diizenlenecek acil
aydinlatma ile yolculara yeterli diizeyde goriis mesafesi verilmelidir. Bu mekanlar
yaya olarak terk etmelerine yetecek kadar zaman siiresince acil aydinlatma devam
etmelidir. Burada tiim konsantrasyon 1s18in duvarlarin en alt ylizeyine verilmesini

saglamaktir.
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24. Kalabaliklik ve Yogunluk

Toplum i¢inde yasayan bir varlik olan insan diger insanlarla ve yasadigi cevre ile
etkilesim igerisindedir. Insanlarin gevre ile bireysel etkilesimi oldugu gibi, toplum
icinde yasamalar1 nedeniyle, insan gruplarinin da cevre ile etkilesimi de soz
konusudur (Hacthasanoglu, 1986). Insan gruplarinin dogal ve yapay cevre
icerisindeki yogunlugundan dogan sorunlar, iizerinde oldukca ¢ok calisilan bir konu
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Insanlar yogunlugu ile ilgili ortaya ¢ikan problemler
genellikle kalabalik baslig1 altinda irdelenmektedir. Kalabaliklikla ilgili ¢aligmalarda
genelde insan yogunlugunun temel 6l¢iitii olarak kullanici sayisi ele alinmaktadir. Bir
mekanda kalabalik hissini uyandiracak olan, uyaricilarin yogunlugu olup, bu da
kullanict ve ekipman yogunluklarinin sonucunda ortaya ¢ikmaktadir. Kullanicinin ve
ekipmanin mekan i¢indeki dagilimlar1 yogunluk agisindan ¢ok énemlidir. Yogunluk
genellikle kullanici, ekipman, eylem ve mekan Ozelliklerine bagimli degiskenlere
baghdir. Kalabaliklik, uyaricilar yogunlugunu igeren mekanlarin 6znel kalabalik
degerlendirmesini kapsamaktadir. Kalabaliklikla ilgili calismalar1 ii¢ ana baglik

altinda toplayabiliriz (Hacihasanoglu, 1986):

a) Sosyo-kiiltiirel yaklasimlar: Insanlarm &nceki deneyimlerinin kalabaliklik
tizerinde etkisi oldugunu agiklayan bir yaklasimdir, dolayisiyla kalabalikligin

algilanmasi kisiden kisiye farklilik géstermektedir.

b) Sosyo-davranigsal yaklasimlar: Kalabaliklik karsisinda ortaya ¢ikan

davranislar1 incelemektedir.

c) Psikososyal davranislar: Kalabalikligin algilanmasi ve kalabalikla yogunluk

arasindaki farki ele alan bir yaklagimdir.

2.4.1.Kisisel Mekan

Kigisel mekan bir kisinin c¢evresini saran, digsardan kolaylikla girilemeyen,
goriinmeyen bir sinir ile ¢evrilmis bir alandir (Unlii, 1998). Sayet bu alana disardan

bir miidahale yapilirsa, bu durum rahatsizlik ve stresin olusumuna neden olur.

Kisileraras1 mesafe, mahremiyet, arkadaslik ya da baska iligkileri kapsayan sozsiiz
davranis bigimidir. Bu kisisel alana miidahale her zaman dogrudan stres ya da negatif
davranislara neden olmayabilir. Yapilan bir calismada 30 kisiden olusan erkek

Ogrencilerin (a) oda hemen hemen bos iken (b) oda nerdeyse dolu ve ¢cok az oturma
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grubu var iken davranislar1 gozlemlenmistir. 30° x 30’ Slgiilerinde olan bu bekleme
odasi, en fazla 8 kisi varken bos, licte biri doluyken dolu kabul edilmistir ve
gozlemci her iki durumda da oturan &grencilerin yanina gitmis ve kisisel alanlarina
miidahalede bulunmustur. Sonugta odanin bos oldugu durumlarda miidahale edilen
kisi ortalama 54.9 sn sonra o mekandan ayrilirken, yiliksek yogunlukta olunan
ortamlarda ortalama 266.3 sn. sonra mekani terk etmistir. Yani diisiik yogunlukta

olan kisiler kendilerini daha rahatsiz hissetmislerdir (Nerenz ve dig., 1977).
Kalabaliklik kavraminin anlagilabilmesi i¢in 3 ayr1 temel 6ge vardir.

e Yogunluk kavraminin algilanmasi ve analiz edilmesi,

e Yorumlanmasi,

e Biligsel ve davranigsal deneyimlerinden ¢ikan sonucu cevresel kurguya

uyarlamak gerekir.

2.4.2.Kalabahklik ve Yogunluk Arasindaki Ayirim

Kalabaliklik ve yogunluk kavrami {iizerindeki ayirima dikkat etmek gerekir.
Yogunluk fiziksel sartlar1 yansitirken, kalabalik bu kosullarin deneyimlenmesinden
ortaya c¢ikar. Yogunlugu fiziksel, algilanan ve etkili yogunluk diye gruplara
ayrabiliriz. Algilanan yogunluk bir ortamda tahmin edilebilen insan sayisidir. Etkili
yogunluk ise bu algilanan yogunlugun belli standartlara, normlara ve istenen
seviyelere karsi kesisiminin degerlendirilmesidir. Kalabaliklik bu etkili yogunlugun
uctaki degerleri sonucunda olusur. Kalabaliklikla yogunluk arasindaki iliski etki-

tepki siireci igerisinde asagidaki sekilde anlatilmaktadir (Hacihasanoglu, 1986).
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Mekanin Enformasyon Algilama Zihinsel
— — —

etkisi siireci stireci siiregler
Yogunluk Kalabaliklik Reaksiyon siireci
Tepki

Sekil 2.17 Kalabaliklik ve yogunluk arasindaki iliskinin etki tepki siireci
(Hacihasanoglu, 1986).

Hapishanede yapilan bir calismada kalabalik bir hiicrede bulunan insanlarin, tek
hiicrede bulunan insanlara oranla kan basinglarinin daha yiiksek oldugu ¢ikmistir. Bir
mekandaki diger kisilerin varligi, davranigsal Ozgiirliigii kisitlamasi, algilanan
yogunlugu olumsuz yonde etkilemektedir. Kalabaliklik, insanlarin daha sikisik yani
yogunlugu fazla bir ortamda olduklarini algilamalari sonucu olusan bir olgudur
(Hacthasanoglu, 1986). Yogunlugun algilanmasi kisi ve gruplara gore
farklilagsmaktadir. Yas, cinsiyet, kiiltiirel oOzellikler, egitim, duyusal, algisal ve
zihinsel o6zellikler yogunlugu degerlendirmede kullanilan 6znel parametrelerdir. Bu
Ozelliklerin belirlenmesi i¢in kiiciik gruplara hatta bireylere kadar inilmesi
gerekebilir. Cilinkii mikro kiiltiirel ¢evrenin degerlendirilmesinde kiigiik gruplarin

kiltiirel 6zellikleri, genis gruptakilere oranla daha etkili olmaktadir.

Yogunluk neticesinde kisilerde aninda memnuniyet ya da memnuniyetsizlik
duygular olusabilir ve bunun sonucunda uyarici seviyelerde degisiklik goziikdir.

Uyarici seviyesinin artmasi genelde kalabaligin olusumunun gostergesidir.

e Sayet bir kisi yiiksek yogunlukta bir ortama girmisse fakat uyarici
seviyesinde bir diislis s6z konusu ise, ortam kontrol altinda demektir ve

kalabaliklik etkisini gdstermemistir.

e Kalabaliklik, uyarict seviyelerinin artmasmi ifade etse de, bu durumun
gercekten negatif ele alinmasina gerek yoktur. Sayet kalabaliklik etkisi uygun
ya da yiiksek dereceli uyariciyla birlesirse, o zaman bu birlesimin sonuglari

negatif yonde olabilir (Kiiller, 1979).

67



yapilagmis gevre ()
%
%
- .
%,

)

%
aktivite (f)) sosyal gevre (f3) =2
ﬁ O _ 2

%
=1
%
4
=z
o
C3

Sekil 2.18 Birey cevre iligkisi

fl ve fn faktorleri sistemin uyarici seviyelerine katkida bulunmaktadir. Ortalama
uyarict seviyeden (O) olan sapmalarla cn-cl sonuglar elde ediliyor. Bu model ile
kalabaliklik kavrami cevresel psikolojiyle iligkilendirilmeye c¢alisiliyor (Kiiller,
1979).

Ortalama uyarici seviyesi giinliik akis ve performans standartlariyla iliskilidir. Farkli
bireyler, yapili ve sosyal ¢evre igerisinde degisik uyarici isteklerde bulunabilirler. Bu
faktorlerin her bir bilesimi sonucunda psikolojik ve fizyolojik etkiler ortaya cikar.
Bireyin istek ve hareketleri, bu modelin yapilasmis ve sosyal ¢evrenin sartlariyla
iligkilendirilebilir.

Kalabaliklik aslinda bu sistem igerisindeki uyarict seviyeye katkida bulunan
etkilerden biridir ve ayrica sosyal ¢evrenin bir pargasi olarak diisiiniilmelidir (f3).
Mekanin diizeniyle ilgili mekansal faktorler, giiriilti ve pariltt gibi fiziksel
sinirlamalar icerisinde dikkat ¢ekiciligin artmasina neden olan faktorler ve kisisel
durumlarla ilgili yontem ve oOzellikleri kapsayan kisisel karakteristikler, sosyal
kalabalikla sosyal olmayan kalabaliklik arasindaki farklar1 belirler. Bu model

birtakim deneysel caligmalarla desteklenebilir:

68



karigiklik

v

biitlinliik

A

bilgi orani

L >

Eksik uyari/uygun uyary/ fazla uyari seviyesi

Sekil 2.19 Karnisiklik, biitiinliik, bilgi oran1 ve uyarici arasindaki iliski (Kiiller, 1979).

Farkli olciitlerde karmasiklik uyarict seviyesini arttirirken, biitiinliik mekani daha
uyumlu ve fonksiyonel gosterdiginden uyarict seviyesini diistiriir. Karmasiklik ve
biitlinliikk ise yukaridaki bilgi oranini olusturuyor (sekil2.20). Sayet kisi ¢evresine

asina ise, kendisinin rahatsiz hissedilmesine pek izin vermez.

5.5 m2 lik, 2,4 m yiiksekliginde 4 farkli oda {lizerinde bir ¢aligma yapilmistir:
duragan ve diizenli bir oda(A), yasanabilir ve diizensiz bir oda (B), duragan ama
diizensiz bir oda (C), yasanabilir ve diizenli bir oda(D). Bu odalar igerisinde
Ogrenciler hem yalniz hem de gruplar igerisinde bulunarak bir takim

degerlendirmelerde bulunmuslardir.

Mimari mekanin tanimlanmasinda memnuniyet, biitiinliik, karmasiklik, ¢cevrilmislik,

etki, sosyal durum, baglilik, yenilik kavramlar1 dikkate alinir.

Dort farkli oda ele alinarak bir ¢alisma yapilmistir. A odasi diisiik karmasiklik
oranina ve yiiksek biitiinliik seviyesine sahipken, B odas1 yliksek karmasiklik oranina
ve diistik biitiinliik seviyesine sahiptir; dolayisiyla bu odalardaki uyarict seviyeleri de

farklilik gosterir.
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Sekil 2.20 Dort odanin anlamli olarak tanimlanmast

Sosyal durum agisindan bakildiginda sosyal yogunluk, toplumsal denge, ortama
alisiklik, uygunluk ve sicakkanlilik Olciitleri belirlenebilir. Bu 6lgiitlerden sosyal
yogunluk, yogunlugun algilanmasinda ve kalabalikligin tanimlanmasinda 6nemli bir
etkendir. Insanlarin birbirleriyle yakin temasta olmasi uyarici seviyesini arttirir. Goz

temasi bile uyarici seviyeyi arttirabilir.

Fiziksel yogunluk iizerindeki degisiklikler sosyal yogunlugu etkileyebilir. Ornegin
fiziksel agidan yaklastigimizda tek basina bir yerde oturuldugunda oradaki m2’ye
diisen yogunluk 0.18 iken, ¢iftler halinde oturuldugunda yogunluk 0.36 olmaktadir.

1.00 =
0.50 4
o 4 o ciftler
-0.50 ﬁd—#‘_—::?ﬁ"‘ii_ﬁ_:{“"“—* tekil sahislar
-1.00 L w—ﬂ”ﬁdﬂﬂ

yodunluk
kararlilk
aliskanlik
uygunluk
yakinlik

J

Sekil 2.21 Tekil ve ¢ifterli gruplar acisindan degerlendirmeler

Bu sonuglardan da anlasilacagi gibi tek basma ya da ¢ift olarak bulunmanin sosyal

durum agisindan ¢ok fazla bir etkisi yoktur.
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Kamusal mekandaki insanlarin sayis1 o mekanin izlenimini dogrudan etkiler. Kisi
sayist arttikga memnuniyette bir azalma, karmasiklik diizeyinde bir artis goziikiir.
Gene insanlarin bulundugu g¢evrenin karakteri de kisinin o mekan1 nasil algiladigi

agisindan onemlidir.

Yapilan ¢alismada A odasini, tek basina deneyimleyenler (m=4.53), ciftli gruplar
halinde deneyimleyenlerden (m=2.71) daha hos bulmuslardir. Yani yogunluk

arttik¢a, memnuniyetsizlikte de artis g6zlenmektedir.

Karmasikligin yaninda, biitiinliigiin derecesi ve yogunluk, sosyal yogunlugun
artmasina neden olan faktorlerdir. Dolayistyla bir mekanda tek basina bulunmak,
sosyal yogunlugu en diisiik seviyede tutar. Karmasiklik en fazla seviyede, biitiinliik
en diisiik seviyede ve mekan gruplar halinde deneyimleniyorsa sosyal yogunluk en

yiiksek seviyeye gelir.

2.4.3.Kalabalhkhgin Algilanmasi Ve Stres

Kalabalikligin ve neticesinde stresin algilanmasinin analizi 3 olgunun olusumuna
neden olur. 1k olarak gegmisteki adaptasyon ve uygunluklarin algilanmasi halindeki
sosyal 6grenmenin birlesiminde yogunluk anlasilabilir. Ikinci olarak duruma bagh
olarak degisen kontrol sistemi kesin goziikmekle beraber, bir tarif gerektirmektedir.
Durum (state) ve vaziyet (status) arasindaki ayirim ise stresi net bir sekilde

etkilemektedir (Severy, 1977).
o Algi

Ilk konsepte goz atarsak, kalabahigin algilanmasi kisiden kisiye farklihk gosterir.
Severy, kalabaligr bir mekanda uygunsuz sayida insanin bir arada bulunmasinin
algilanmasiyla iligkilendirmistir. Bu say1 yerine gore 3, 4 ya da 50 olabilir. Yani
rakamsal yogunluk bir mekandaki kalabaligin algilanmasi i¢in yeterli degildir.
Yogunluk ve kalabaliklik kavramlar1 arasindaki aymrima dikkat etmek gerekir.
Yogunluga daha cok fiziksel agidan yaklasilirken, kalabaliklik kavrami daha ¢ok
deneyimlerle ortaya ¢ikmaktadir.

Mekanlardaki kisisel alan kavrami da kalabalikligin algilanmasinda etkilidir. Kisinin
mevcuttaki alanindan daha fazlasini talep etmesiyle da kalabaliklik algilanmaya

baslanir.
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Ikinci konsept ise durumsal kontrol olarak tanimlanabilir. Sayet kisinin kontrol
mekanizmas1 ya da hareketi kisitlanirsa birtakim problemler ortaya c¢ikabilir.
Kalabalikligin analizi fuzuli isgal ve engelleri de icermektedir. Sayet kisinin bir
mekandaki  kontrolliigliniin  yetersizliginin algilanmasindan dolay1 kalabalik

algilaniyorsa, stres unsuru devreye girebilir.

Son olarak da durum (state) ve vaziyet (status) arasindaki ayirim kalabaligin
algilanmasinda 6nemlidir. Durum daha ¢ok ‘gecici’ ve ‘degisebilir’ bir kavramdir.
Vaziyet ise ‘sabit’ ve ‘degistirilemez’ bir durumdur. Karabalikligin durum olarak
algilanmasi stresi daha ¢ok arttiran nedenlerden biridir. Ornegin asansdr, ya da

giselerde beklerken ‘durum’ durumu yasanir ve bunlar strese neden olabilir.
e Adaptasyon

Kalabalikligin algilanmasindan sonra, stresin olusumu basliyor. Karabalikligin
etkileriyle ilgili verilen bilgi, kalabalifin olumsuz etkilerini azaltabiliyor, bu ayni
zamanda bilissel bir kontroldiir. Bilgi arttik¢a, alternatifler de cogaliyor. Bilissel
stratejilerdeki farkliliklardan dolayi kisileri (a) ¢evresel sistem, (b) ¢evresel olmayan
sistem gruplarina dahil edebiliriz. Cevreleriyle iligkili olan kisiler kalabalik bir

ortama daha kolay adapte olup, stresi daha az yasarlar.
e Sonug

Biligsel ve davranigsal deneyimlerden ¢ikan sonucu gevresel kurguya uyarlamak
gerekir. Karabaliklikla beraber kisiden kisiye farklilik gdsteren tepkiler ortaya ¢ikar.
Karabaliklik arttikga, ve buna stres faktorii de eklenince kiside hareketlenmeler

goziikebilir.

2.4.4.Metro Istasyonlarinda Kalabalikhgn Etkisi

Insanlar etrafta dolasirken ya da beklerken belirli bir alana ihtiya¢ duyarlar ancak bu
ihtiyaclar istasyonlar kalabalikken kisitlanir. Bu nedenle 6zellikle kalabaligin yogun
yasanacagl tahmin edilen metro istasyonlari, kullanicilarin minimum alan ihtiyaci
kisitlanmayacak sekilde boyutlandirilmalidir. Genis ve agik mesafeler istasyonun
biiyiik bir kismini algilama imkan1 sagladigindan, insanlar kendilerini daha giivende
hissedeceklerdir. Ayrica istasyon boylar1 ve genislikleri bireye toplu halde hareket

halinde bulunan bir gruptan ayrilma imkani vermelidir.

72



Kalabaliklik, insan psikolojisini dogrudan etkilemektedir. Sayet tren icinde kisinin
oturacak koltuklarla ilgili sikintis1 yoksa ve bos koltuk sayis1 fazla ise o kiside stres
faktorii daha az gozlenmektedir. Istasyonlardaki yogunluk giiniin her saatinde

farklilik gostermektedir.

Tavan yiiksekligi yogunlugun hissedilmesi agisindan Onemlidir. Yiiksek tavanli
istasyonlarda kalabalik etkisi psikolojik bakimdan azalmaktadir ve kisisel mekan

alani artmaktadir (Carpman ve dig., 2002).

Cevresel psikolojinin bulgularini metro istasyonlarinin tasarimina uygulayarak,
strese neden olan uyarict unsurlarin etkilerinin azaltilmasi ve bireylerin kontrol
hislerinin arttirilmas1 miimkiindiir. Insanlardaki kalabalik hissi su mimari faktorlerle

ilgili olagelmistir:
e odanin sekli,
e tavan yliksekligi,
e oda igerisindeki aktivitelerin konumlari,
e odanin/odalarin boliimlendirilmesi,
e oturma yerlerinin diizeni,
e aydinlatma
o gorsel dikkat dagiticilarin (6rnegin duvarlardaki resimlerin) yerleri,
o cikislara (6rnegin kapilar gibi) gorsel erigim

Insanlarin istasyonu kullamis amaglart ve kullandiklar1 saat dilimleri yogunlugu
dogrudan etkileyen bir etmendir. Ornegin sabah yogunlugunda yasanan stresin ise
gidip gelen yolcular iizerindeki nedenlerinin iizerinde duruldugu bir ¢alismada,
ulagimla ilgili tahmin edilemeyen durumlarin, metro ile ise gidip gelen niifusun
giinliik yolculuklarinin stresliligine olan potansiyel etkisi arastirilmistir. Ise gidis
gelisleri ile ilgili olarak bir belirsizlik duygusu igerisinde olan erkek ve kadinlarin
daha yiiksek diizeylerde streslendikleri ve kortizol salgilarinda daha biiyiik artis
oldugu gozlemlenmistir (Evans ve dig., 2002). Ayrica, ulasim tahmin edilebilirligi ile
stresin ulagim yontemi se¢imlerinde oynadiklari rol de betimlenmistir. Yapilan bir
calismada sabahlar1 yogun saatlerde ise giderken goriilen stresin, ise gidis gelisin

tahmin edilebilirliginden etkilenip etkilenmedigi gézlemlenmistir.
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Ise gidip gelme sirasindaki daha biiyiik belirsizliklerin stresin artmasima etkisin
oldugu yoniindeki hipotezi gelistirecek sekilde stres etkeni tahmin edilebilirligi
degerlendirilmistir. Bu hipotezi, sabahlar1 yogun saatlerde New Jerseynin
banliy6lerinden New York City' e ise giden 56 tren yolcusu (%15 erkek) arasinda
test edecek multimetodolojik (¢ok yontemli) Kisisel tanimlama, motivasyonel

davranis, psiko-fizyolojik gostergeleri kullanilmistir.

Belirlenmis test tarihinden oOnce katilimciya yazili talimatlar teslim edilmistir.
Bireylere trende yemek yememeleri, bir seyler icmemeleri ve sigara igcmemeleri
sOylenmis ve yolculuklarinin son ayaginda bir deneyci tarafindan karsilanacaklar1 da

hatirlatilmastir.

Katilimcilara trende oturacak bir yer buldugunda temel bilgileri doldurmasi, ise gidis
ile ilgili degerlendirme yapilmasi sdylendi ve gidecekleri son duraga ulastiklarinda
da belirli bir siire (10 dakika) i¢in bir metni okuyup kontrol etmeleri istenmistir.
Seyahatlerinin sonunda bir de tiikiiriik 6rnegi alinmistir. Katilimeinin ise gitmedigi
giinlerden biri olan ise gidis 6l¢iim verilerinin alindig1 giinii izleyen Cumartesi veya
Pazar giinii, ise gidise iliskin Ol¢lim verilerinin alindig1 saatte katilimci evinde
goriilmiis ve kendisinden ikinci bir tiikiiriik 6rnegi alinmistir. ki tiikiiriik rneginin
birbirine yakin saatlerde alinmasinin nedeni kortizol seviyesindeki giiniin farkl

saatlerinde gozlemlenen dalgalanmalardir.

Tahmin edilebilirlilik, sabah yogun saatlerde ise gitmek icin trene binen yolcular
genelindeki stresin somut bir bilesenidir. Hem hissedilen stres hem de kortizol
seviyesindeki yiikselisler ise gidis gelisleri ile ilgili ciddi bir tahmin edilemezlik

oldugunu diisiinen kimseler arasinda daha yiiksektir.

Standart ise gidis gelis stres Olgegi esas alinarak yapilan olgiimlerde, demiryolu ile
ise gidip gelenler arasinda ise gidis gelislerinin belirsizliklerinin daha fazla oldugunu
diisiinen kisiler daha yiiksek stres ve tiikiiriiklerindeki kortizol seviyelerinde de daha
fazla artig gostermislerdir. Motivasyonel endeks ise gidis gelisin belirsizlikleri ile

somut bi¢imde ilgili degildir.

Ise gidis sirasinda tren yolcularinin hissettikleri belirsizlik ne kadar fazlaysa ise

gidenlerin yasadiklari stres de o derece yliksektir (Evans ve dig., 2002).
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3. iKi FARKLI YAPIM TEKNIiGi UZERINE OSMANBEY VE LEVENT
METRO iSTASYONLARINDA YON BULMA PERFORMASININ
DEGERLENDIRILMESI

3.1. Alan Calismasinin Kapsami

Stres, insanlarin giinliik yasamlarinda siirekli karsilarina ¢ikan bir kavram oldugu
gibi giinliik hayattaki hareketlerini dogrudan etkilemektedir. Yasam bicimi ve
algilamalarla sik sik degiskenlik gosteren bir olgu olan stresi azaltmak icin kontrol
duygusu, mekanlardaki bulgular1 bilip onlara asina olmak yani tahmin edilebilirlik

gibi yontemler kullanilir.

Tez kapsaminda, metro istasyonlarinda yasanan g¢evresel strese neden olabilecek
faktorler incelenmistir. Metronun bir ulasim araci oldugu diisiiniiliirse kullanicinin
istasyonda bulunma amaci, varmak istedigi noktaya en kisa zamanda ulagmaktir. Bu
boliimde gerceklesen alan g¢alismasinda, istasyonlardaki yon bulma performansi
degerlendirilmis ve iki ayr1 istasyonun yapim siireci ile ilgili stratejik farkliligin

kullanici tizerindeki etkisi ele alinmustir.

3.2. Mekanin Bicimlenmesine Neden Olan Yapim Teknikleri

Metro istasyonlari, tiinel yapim teknigi ve ag-kapa teknigi olmak tizere temelde iki
farkl1 yontemle yapilmaktadir. Ag-kapa tekniginde tiinel kismu yiizeyden itilerek,
duvarlar1 her tirli ¢6kme ve yikilmalara kars1 korunmaktadir. Kapali teknikte
yeraltinda ylizeyle noktalanan uzun béliimler insa edilmektedir. Alan ¢alismasinin iki
farkli yontemle insa edilmis olan Levent ve Osmanbey metro istasyonlarinda
yapilmasinin nedeni mekansal i¢ hacim farklilasmasidir. A¢-kapa teknigi ile yapilmis
olan Levent Istasyonu yapim teknigi agisindan kullaniciya daha genis ve ferah
mekanlar sunarken, tiinel teknigi ile yapilmis olan Osmanbey Istasyonu daha dar
mekanlar sunmaktadir. Bu durum kullanicinin  algisimm  farkli - bigimlerde
etkilemektedir, dolayisiyla her iki istasyonda yon bulma performanslarinda farklilik

gozlemlenmektedir.
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Ac¢-Kapa Teknigi:

Bu sistem hafriyat agisindan en kolay yoldur. Zemin, istasyon yapimi sirasinda
toplam uzunluk, genislik ve derinlik kadar agilir. Hafriyatin {istii trafik akimina izin
vermek igin servis yolu ile kapatilir. Istasyonun yapisal kabugu tamamlanip iistii

ortiildiikten sonra zeminde bozulan yerler eski haline getirilir.

Acik bir kazinin Berlin insa teknigi kullanilarak insa edilmesi i¢in ¢elik boliimler
zemine dikey olarak cakilir. Dayanak duvarlar1 kaz1 duvarlar1 boyunca bu kirislerin
arasina konulur ve bunlar ray eksenine dik olarak baglanir. Dayanak duvarina beton
bir koruma tabakasi uygulanir ve tiineli her taraftan bitiimlii olarak izole eden

takviyeli beton yapilarin betonu dokiiliir. Daha sonra kirisler ¢ikarilir.

Berlin Metrosu insaatinin basinda, yatay payanda olarak kullanilan kiitiiklerin toka
uzunluklar1 tiinelin agik genisligi i¢in sinirlandirici bir faktérdii. Bu kiitiikler

nihayetinde yuvarlak boliimlii ¢elik kirislerle degistirildi.

Berlin ingaat tekniginde kullanilan kiris ve dayanaklarin yerine dikey c¢elik girinti
cikint1 dayanaklarindan olusan ince siralar (levha ¢akma) da kullanilabilir. Bu kalin
duvar ¢evredeki binalar1 ¢okmeden korumakta etkilidir ve drenaj avantaji da saglar

( Rauch, 1996).

i
H
*

Sekil 3.1 Frankfurt Istasyonu ag-kapa yontemiyle inga edilmistir.
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Tiip Tiinel Teknigi

Tiinel ingaatinin en énemli metotlarindan birisi siper agilmasidir. Gevsek veya hafif
kararli toprakta (kil, kum, cakil gibi) tiinel acilirken gelik plakali tasinabilir bir
silindir sekilli tiip kullanilir ve kazi bunun korumasinda gergeklestirilir. Bu silindir
bir uctan hidrolik presler uygulanarak ileri ittirilir. Presler halihazirda insa edilmis
olan tlinel duvarlarina dayanarak calisir. Bunlar kalkanin korumasi altinda prefabrik

celik, dokme demir ve beton parcalarini hareket ettirerek insa edilirler.

Kalkanla tiinel agilmasi yontemi popiiler bir kapali tlinel kazma metodu haline
gelmigtir. Uzun boliimlerin ekonomik olarak agilabilmesi avantajina sahiptir ama
metro istasyonlar1 i¢in zorunlu olan kol tiinellerinde gerekecek ¢ap degisikliklerini

miimkiin kilmamasi bir dezavantajdir.

Eger kalkanla tiinel agilmasi sirasinda ciddi bir ¢okmeden korkuluyorsa veya tiinel
acilacak mesafe kisaysa, o takdirde girintili ¢ikintili ¢elik kalaslar kullanarak koruma

saglanabilir. Tiinel kesitinin ayirict duvarlar1 bunlarin arasina insa edilir.

Kemer geklinde tiinel agilirsa tek bir istasyon, peronlar1 yerlestirmek icin istasyonda

genigletme yaparak ikiz tiinel elde edilir.

Sekil 3.2 Miinih Istasyonu tiinel teknigi ile insa edilmistir.
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Yapim Tekniklerinin Metro Istasyonlar1 Uzerindeki Etkisi

Insaat teknigi ile ilgili karar, teknigin belirli bir derinlikteki etkinligine, rol oynayan
hidrolojik kosullara, topragin durumuna, yukarida veya yakin ¢evredeki mevcut
gelisime, kapali kazi teknikleri kullanildiginda yeniden yonlendirilmesi gerekmeyen
ylzey trafigine, toprakta tesisat bulunup bulunmadigina ve bir hattin uymasi
gerekebilecek diger yasal zorunluluklara baghdir. Kapali teknik kullanildiginda
cevredeki ticaret daha az etkilenir ve cevrede yasayanlarin yapabilecegi zarar
talepleri acik kazi tekniklerine nazaran daha azdir. Cevre alanlarda etkilesim
faktorleri azsa ve sadece bazi drenajlarin yeniden dosenmesi gerekiyorsa agik kazi

teknigi daha ekonomik olabilir ( Ross, 2000).

Bir metro istasyonunun ingasi ile ilgili ihtimalleri ingsaat metodu tanimlar. Tavani
biiylik bir alana yayilacak, yiiksek ve genis bir platformun insa edilmesi ancak ag¢ik
kaz1 teknigi ile mimkiindiir. Eger toprak sadece biraz tutarli ise o zaman yeralti

mekaninin yiiksekligi ve yayilmasi ekonomik bir insaat teknigi ile kisitlanir.

Kazi1 kesitinin teknik faktorleri nedeniyle kapali ingaat teknikleri platform salonunun
capt ile ilgili daha fazla kisitlamay1 beraberinde getirir. Genis bir salonun yaratacagi
mekansal etkiye, birkag¢ tiinelin paralel olarak yan yana uzatilmasi ve tlineller

arasindaki duvarlarin miimkiin oldugunca kirilmasi ile ulasilabilir.

Ulasim tesislerinin mimari kalitesinin gelistirilebilmesi ve tasarim ve islevsellikte
maksimuma ulagilabilmesi i¢in miihendislik teknikleri ile tasarim konseptlerinin

karkasin ilk agamalarindayken kombine edilmesi gerekmektedir.

3.3. Alan Calismasinin Amaci

Metro istasyonlarinin yeraltinda bulunmasindan dolay1 istasyon yapilar biitiiniiyle ve
net bir sekilde algilanamamaktadir. Kisi istasyonda oryantasyonunu saglarken bir
davranig bi¢imi sergiler; varmak istedikleri hedefe gecikmeden, korku ve stres
yasamadan kisa zamanda ulagmak ister. Metro istasyonlar1 gibi karmasik yapilarda
bir¢ok koridor ve secim noktasi bulundugundan kullanicilar yon bulmak da zorluk
cekmektedirler ve bunun sonucunda zaman ve verimlilik kaybiyla, stres olusumu
meydana gelebilmektedir. Calisma, istasyonlarda kullanilan farkli iki yapim teknigi
sonucu ortaya c¢ikan mekansal hacim faklilagmasimnin algi {izerindeki etkisi

diisiiniilerek, yon bulma performansi ile iligkisini ortaya ¢ikarmay1 amaglamaktadir.
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Bu iki yonteme gore insa edilen metro istasyonlarinin yaratacagi mekansal hacim
farklilagsmasindan 6tiirii kullanicinin algis1 ve dolayisiyla oryantasyonu farklilik
gosterebilir, bu nedenle yapilacak olan alan ¢alismasinda alginin ve oryantasyonun
stres baglaminda irdelenmesi de hedeflenmistir. Bu baglamda 6ne siiriilen Olgiitler

fakli 6zellikteki kullanicilarda denenip, su hipotez sinanacaktir:

Hipotez: Ag-kapa yoOntemiyle insa edilen istasyonlar, kullanicinin y6n bulma

performansini olumlu yonde etkilemektedir.

Yon bulma performans: ele alinirken, istasyondaki isaret sistemleri, aydinlatma,
kalabalik, sirkiilasyon sistemleri ile mekansal deneyim faktorlerinin etkisi kullanici-
metro istasyonu iliskisi baglaminda ele almacaktir. iki farkli istasyonda ¢ikan

sonuclar deneklerin 6zelliklerine gore karsilagtirilacaktir.

34. Farkh Yapim Teknikleri Uzerine Alan Cahismasinda Karsilastirma

Alan ¢alismas1 ag-kapa teknigi ile insa edilmis olan Levent Metro Istasyonu ile tiinel
teknigi ile insa edilmis olan Osmanbey Metro Istasyonu arasinda yapilmistir. Levent
istasyonu, alan1 15500 m® olan, 27 m derinlikte ve bir adet konkors yapisina sahip
dort katl bir istasyon yapisidir. Cadde diizeyi altinda otopark kati, onun altinda ¢arsi
kat1, konkors ve platform katlarini igermektedir ve dort adet girisi vardir. Osmanbey
istasyonu ise 6 girisi olan 231 m uzunlugunda ve cadde seviyesinden 23 m derinlikte
bir ara istasyondur. Iki farkli istasyon secilmesinin nedeni ise yapim teknikleri
acisindan yaratmis olduklari mekansal i¢ hacim farklilasmasidir. Alan ¢alismasinin
yapilacagi istasyonlarin se¢iminde yapim tekniklerinin farkliligiyla beraber doruk
saatlerde yasanan yogunluk da dikkate alinmis ve bu fiziksel yogunlugun her iki
istasyonda hemen hemen ayni olmasina dikkat edilmistir. Osmanbey Istasyonu ile

Levent Istasyonundaki yasanan yogunluk birbirine ¢ok yakindir.

Istasyonlarda plan kurgusundan yola ¢ikarak, trenden iner inmez iki ayr1 mekan
yapistyla  karsilasmaktayiz. Osmanbey Istasyonunun platform kat planina
bakildiginda mekani bdlen duvarlar ve tekrarlanan koridorlar gozlemlenmektedir,
ayrica kat yiiksekligi belli bir seviyeyi asmamaktadir. Levent Istasyonunda ise
platform katinda mekan higbir sekilde boliinmemekle beraber kat yiiksekligi de

yeterince fazladir.
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3.4.1.Cahsmaya Katilan Istasyon Kullamicilarina Ait Ozelliklerin Tanimlanmasi

Calisma grubu yaslar1 21 ile 56 arasinda degisen, cogunlugunu 25-40 yas arasinin
olusturdugu 40 istasyon kullanicis1 arasindan secilmistir. Her iki istasyonda rastgele
secilen 20’er kisiden Levent Istasyondaki deneklerden 14’ii erkek, 6’s1 bayan;
Osmanbey Istasyonundaki deneklerden ise 11°i erkek 9’u bayandir. Ankete
katilanlarin egitim durumlari ve metroyu kullanma sikliklarinin y6n bulma

performansini etkileyecegi diistiniilmiistiir.

Tablo 3.1 Kullanicilarin egitim durumlaria gore dagilimi

Universite mezunu | Lise mezunu Ortaokul mezunu

Levent (20 kisi) 13 kisi %65 4 kisi %20 3 kisi %15

Osmanbey (20 kisi) | Okisi | %45 | 7kisi | %35 | 4kisi | %20

Her iki istasyonda katilimcilarin egitim diizeyleri hemen hemen ayni tutulmus,
okuma-yazma bilmelerine dikkat edilmistir. Bdylelikle istasyonlardaki isaret

sistemlerinin okunulabilirliliginden %100 emin olunmustur.

Tablo 3.2 Kullanicilarin istasyonu kullanim sikligina gore dagilimi

Giindel’den fazla | Giinde 1 kez Haftada 1-2 kez Ayda 1-2 kez

Levent(20 kisi) | 13 kisi | %65 | 2kisi | %10 | 3kisi | %10 | 2kisi | %10

Osmanbey 10 kisi | %50 | 3 kisi | %15 | 1 kisi %35 6 kisi | %30

(20 kisi)

Istasyonlarm kullanim sikliklarinin yén bulma davranisini dogrudan etkileyen bir
faktor oldugu diisliniilmektedir. Cikan sonuglarda yapilan anket ¢alismasina katilan
yolcularin Levent istasyonunu daha ¢ok deneyimledikleri goriilmiistiir, bu nedenle

yapilacak olan degerlendirmede bu faktor de goz 6niinde alinacaktir.
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3.5. Yontem

Caligsma, istasyonlardaki yon bulma performansina yoneliktir. Yon bulma ise karar
vermek ve problem ¢ézmektir (Dogu ve Erkip, 2000). Bu nedenle bu ¢alismayla, her
iki istasyonda trenden indikten sonra yolcularin yonlerini belirlemede zorluk
cektikleri noktalarda tespit edilmistir. Istasyon kullanicilari trenden indikten sonra
istedikleri cikisa ulasabilmek icin ¢esitli yontemler kullanmaktadirlar. Isaret
sistemleri, kalabalig1 takip etmek, mekansal deneyim, yerlesim kurgusu bu
metotlardan bazilaridir. Mekansal hacim farkliliginin algida da farklilik yaratacagi

diisiiniilerek, bu metotlar1 ve yon bulma davranigini etkileyecegi diistiniilmiistiir.

Oncelikle her iki istasyon i¢in cikislarda ana duraklar belirlenir. Bu duraklarin
seciminde yogun kullanim dikkate alinir ve ii¢ glin boyunca her iki istasyonda da
yapilan gozlemler sonucu en c¢ok kullanilan durak c¢ikiglar1 belirlenir. Osmanbey
Istasyonu i¢in Nisantasi-Dogu ¢ikisi, Levent Istasyonu iginse Levent-Dogu ¢ikisi
alan calismasi icin belirlenen noktalardir. Bes is giinii siiresince yine en yogun
kullanim saati olan 18:00-20:30 arasinda yapilan bu alan ¢alismasinda iki asamal1 bir
yontem belirlenmistir. Calismanin her iki istasyonda ayni saatlerde yapilmasina 6zen
gosterilmigtir, bdylelikle kullaniciy1 etkileyen diger dis faktorler esitlenmeye

calisiimustir.

1.Asama: Belirlenen ¢ikis noktalarinda kullanicilarla 15 sorudan olusan bir anket

yapilarak istasyon hakkindaki sorular1 cevaplandirmalari istenir.

2.Asama: Anket sorular1 cevaplandirildiktan sonra, kullanicilardan trenden indikten
sonra ¢ikis noktasina varana kadar gectikleri yolun daha onceden A4 formatinda
hazirlanmis ve sirkiilasyon alanlar1 renklendirilmis olan istasyon planlari {izerinden
sematik olarak c¢izmeleri istenir ve bu esnada hicbir sekilde sozlii iletisim
kurulmasina dikkat edilmistir. (ek b) Boylelikle her iki istasyonun yerlesim
kurgularinin ne derecede anlasildig: tespit edilmis ve yon bulma ile plan karmasiklik

diizeyi arasindaki iligki ortaya ¢ikarilmaya calisilmistir.

3.6. Bulgular ve Degerlendirme

Caligma, istasyonlardaki farkli yapim tekniklerinin yon bulma performansi {izerinde
etkisi olup olmadigini ortaya koymayi1 amaglamaktadir. Bu nedenle yapilan anket

calismasi sonuglari ayr1 ayr1 degerlendirilmistir.
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Tablo 3.3 Trenden iner-inmez olusan kalabaliktan rahatsiz olma oranlar1

Levent (20 kisi)

11 kisi

%355

8 kisi

%40

1 kisi

%5

Osmanbey (20 kisi)

6 kisi

%30

8 kisi

%40

6 kisi

%30

Yogunluk acisindan istasyonlar karsilastirildiginda, kalabalikliktan ¢ok fazla
rahatsizlik olma durumu Levent istasyonunda %5 iken, Osmanbey istasyonunda bu
rakam %30’lara ¢ikmistir; her iki istasyonda %40’lik bir oran kalabaliktan ¢ok az
etkilendigini ifade etmistir. Ayn1 giinde, hemen hemen ayni saatlerde yapilan
gbzlemler sonucunda da Osmanbey peron katinda olusan kalabaliktan dolay1
yolcularin bir kisminin trene binmekte zorlandiklari ve bir sonraki treni beklemek
zorunda kaldiklar1 gozlemlenmistir. Levent istasyonunda ise bdyle bir durumla

karsilagilmamastir.

Tablo 3.4 Istasyonda degismesi istenen noktalarin kullanici yanitlarida dagilinm

Levent (10 kisi) | 1kisi | %10 | 2kisi | %20 | 5 kisi | %50 | 2 kisi %20
Osmanbey 3 kisi %30 0 Skisi | %50 | 2 kisi %20
(10 kisi)

Her iki istasyonda yapilan gozlem sonucunda Osmanbey istasyonu peron katindaki
oturum diizeni kullanicilar tarafindan zayif bulunmustur ve sosyal alanlara daha ¢ok
gereksinim oldugu kullanicilar tarafindan dile getirilmistir. Ozellikle kalabaligin
doruga ulastig1 saatlerde kullanicilarin oturmak istedikleri gézlemlenmistir. Levent
istasyonunda ise boOyle bir bulguya rastlanmamistir. Metro icindeki sirkiilasyon

sisteminin uzun olmasi her iki istasyonda yolcularin sikayet ettigi bir nokta olmustur.
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Tablo 3.5 Yon belirlerken zorlanilan noktalarin kullanici tizerinde dagilimi

Levent (9 kisi) 5 kisi %355 1 kisi %11 3 kisi %34

Osmanbey (10 kisi) | 7 kisi %70 0 3 kisi %30

Yo6n bulma eyleminin basinda karar vermek ve alinan bu karar1 uygulamak gelir. Bu
baglamda yapilan anket sonucunda, her iki istasyonda karar vermede en cok
zorlanilan noktanin trene inis-binis noktast olan peron kati oldugu ortaya ¢ikmistir.
Levent istasyonunda kullanicilarin %50’si bu noktada zorlanirken, Osmanbey

istasyonunda bu oran %70’lere ¢ikmaktadir.

Tablo 3.6 Yon belirlerken zorlanma nedenlerinin kullanici iizerinde dagilimi

Levent 1 | %I1] 2 |%21| 3 | %34 0 3| %34
(9 kisi) isi kisi kisi kisi
Osmanbey 1 | %10 | 4 | %40 | 5kisi | %50 0 0
(10 kisi) kisi kisi

Yo6n bulmada en 6nemli etkenlerden biri olan isaret sistemlerini, Osmanbey istasyon
kullanicilarinin = %50°si  yetersiz ve okunamaz bulurken, bu rakam Levent
istasyonunda %32’ye diigmektedir. Burada dikkat edilmesi noktalardan biri her iki
istasyonda kullanilan isaret tabelalarin ayni ebatta ve renkte oldugudur, ancak
mekansal hacim farklilig1 yolcularin algisini etkiledigi i¢in isaret sistemlerini farkli

yorumlamislardir. Bu durumda tiinel sistem sonucunda olusan Osmanbey
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istasyonundaki sik sik  boliinen koridorlarin  gorsel iletisimi  engelledigini

sOyleyebiliriz.

Levent 1stasyonu Osmanbey istasyonu

Sekil 3.7 Levent ve Osmanbey Istasyonlar1 Peron Katlari

Tablo 3.7 Yo6n belirlerken faydalanilan noktalarin yolcu yanitlarindaki daglimi

Isaret tabelalar1 | Kalabaliklik takibi | Aliskanlik Aydinlatma
Levent(20 kisi) | 12 kisi | %60 1 kisi %35 7 kisi %35 0
Osmanbey (20 | 9 kisi | %45 2 kisi %10 9 kisi %45 0
kigi)

Katilimcilarin - yaridan fazlasinin  her iki istasyonu da giinde 1 kezden
kullanmaktadirlar, ancak yon bulmada mekansal deneyim oranlarina baktigimizda
Osmanbey istasyonunda kullanicilarin %45°1, Levent istasyonunda kullanicilarin
%35°1 aligkanliktan dolay1 yonlerini tespit ettiklerini belirtmislerdir. Osmanbey
istasyonunda kalabaliklik daha fazla hissedilmektedir, anket sonucuna bakildig1
zamanda yolcularin yon bulmada kullandiklar1 metotlardan biri olan kalabalig: takip
etmek Osmanbey istasyonunda daha fazla orandadir. Isaret tabelalar1 ise Levent
istasyonunda yon bulmak i¢in Osmanbey istasyonuna oranla daha fazla

kullanilmaktadir.
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Tablo 3.8 Kullanicilarin Osmanbey-Levent Istasyonlar1 hakkindaki diisiinceleri

Levent Istasyonu Osmanbey Istasyonu

Sade %65 | Karmasik %35 Sade %35 | Karmasik %65
Kullanisht | %80 | Kullanigsiz | %20 Kullanislt | %45 | Kullanigsiz | %55
Gilivenilir | %80 | Giivenilmez | %20 Gilivenilir | %70 | Giivenilmez | %30
Giizel %350 | Cirkin %350 Giizel %30 | Cirkin %70
Ferah %90 | Basik %10 Ferah %20 | Basik %80
Genis %95 | Dar %5 Genis %15 | Dar %385
Sakin %65 | Stresli %35 Sakin %35 | Stresli %65

Istasyonlar1 ferahlik ve genislik baglaminda karsilastirdigimizda, Levent hattini
kullanan yolcularin %90°1 Levent istasyonunu ferah; %80’1i ise genis bulurken,
Osmanbey hattini kullanan yolcularin %20’si Osmanbey istasyonunu ferah ve %15’1
genis olarak nitelendirmislerdir. Aradaki bu biiyiik fark da gosteriyor ki, yapim

teknikleri sonucu ortaya ¢ikan bu mekansal hacim faklilagsmasi kullanicilar tarafindan

dogru algilanmaktadir.

Levent Istasyonu Osmanbey Istasyonu

Sekil 3.8 Levent ve Osmanbey Istasyonu trene inis-binisler
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2.asama olarak kullanicilardan sematik ¢izim istenmistir. Osmanbey istasyonu
kullanicilarinin %15°1 trenden indikten, vardiklar1 noktaya kadar gegen rotay1r dogru
bir sekilde cizerken %40°1 yanlis ¢izmis, geriye kalan %45°i ise hi¢ ¢izememistir.
Levent istasyonunda ise sematik ¢izimi %30’u dogru yaparken, %35°1 yanlis yapmus,
%35°1 ise hi¢ yapamamistir. Yon bulma performansini etkileyen bir baska faktor

yerlesim kurgusunun anlasilip anlagilamamasidir.

Calismanin ikinci asamasinda kullanicilardan istenen sematik ¢izimlerin dogruluk
derecesi karsilastirildiginda, Levent istasyon kullanicilarinin Osmanbey istasyon
kullanicilarina oranla daha dogru ¢izimler yaptiklari gézlemlenmistir. Bu sonuglar
kullanicilarin mekani deneyimleme siireleriyle de iligkilendirildiginde, ¢alismaya
katilan yolcularin %75’1 Levent istasyonunu hergiin en az 1 kere kullandigini,
Osmanbey istasyonunda bu oranin %65 oldugu gozlemlenmektedir. Mekansal
deneyim, yerlesim kurgusunun anlagilmasinda énemli bir etkendir, ancak tek basina
yeterli degildir. Anket sonuglarinda, istasyonlarin karmagsiklik derecelerine
bakildiginda, hacimsel farkliliktan 6tliri Osmanbey istasyonu, Levent istasyonuna
oranla daha karmasik bulunmustur. Tiinel sistem sonucu ortaya ¢ikan koridorlarin
aymi genislikte olmast ve silirekli tekrarlanmasi, onlarin tanimlanmasini
giiclestirmektedir. Yapiya ait kurgusal ag karmasiklastikca, kullanicilarin hafiza
bilgileri azalmaktadir. Yerlesim kurgusu tam olarak anlagilamamaktadir ve bunun
sonucunda da biligsel haritanin olugsmasinda zorluklar yasanmaktadir. Bu nedenle

mekansal deneyim ve karmagiklik bir arada diisiiniilmelidir.

Beklenildigi gibi istasyonlardaki mekansal hacim farkliligi kullanicin davranig ve
hareketlerini etkilemistir. Yapilan alan c¢alismasinda, isaret tabelalari, kalabaligi
izlemek, mekansal deneyim ve yerlesim kurgusunun anlasilmasi yon bulma

performansini dogrudan etkileyen faktorler olarak kabul edilmistir.

Tiim bu sonuglar ve anket cevaplar1 ayni1 noktada birlesmektedir. A¢-kapa teknigi ile
yapilan Levent istasyonunda yolcular yonlerini tiinel teknigi ile yapilan Osmanbey
istasyon yolcularina gore ¢ok daha rahatlikla bulabilmekte ve yerlesim kurgusunu
daha iyi anlayabilmektedirler. Istasyonlar arasindaki hacimsel fark kullaniciy:
etkileyen bir faktordiir. Levent istasyonunun Osmanbey istasyonuna gore daha genis

ve ferah olmasi stres faktoriinii de etkilemektedir ve c¢alismanin bir sonucu olarak
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Levent istasyonu daha sakin bulunmustur. Her iki istasyon kullanicilarin ortak
beklentileri ise istasyonlarin daha canli ve hareketli olmasi gerektigidir. Insanlarmn
paylasimini arttiran, istasyonlari hareketlendiren ve monotonlugu kiran sosyal
aktivite ve sanatsal faaliyetler sonucunda istasyonlarin yasayan mekanlara

dontstiiriilmesi saglanabilir.

3.7.  lliski Analizi

Anket sonuclarindan elde edilen degerlerin birbirleriyle olan iligkisini tespit etmek
amaciyla yapilan bir caligmadir. Statistical Package of Social Science (SPSS)
programi kullanilarak eldeki verilerin bilgisayar ortaminda degerlendirilmesi

yapilmistir. Ortaya ¢ikan bazi degerler asagidaki tablolarla ifade edilmistir.

Tablo 3.9 Levent istasyonu kullanma siklig1 ile stres arasindaki iliski analizi

frekans * stres Crosstabulation
Count
stres
1,00 2,00
( stresli) ( sakin) Total
frekans 1,00 4 11 15
2,00 3 0 3
3,00 0 2 2
Total 7 13 20
Chi-Square Tests
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 7,106(a) 2 ,029
Likelihood Ratio 8,500 2 ,014
Llnear_-by-Llnear 148 1 701
Association
N of Valid Cases
20
a. 4 cells (66,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,70.

Frekans araligina baktigimizda 1 nolu frekans, istasyonu hergiin kullanan yolculari
ifade ederken 2 nolu frekans haftada 1-2 kez kullananlari, 3 nolu frekans ise ayda 1-2
kez kullananlar1 gostermektedir. Bu durumda metroyu hergiin kullananlarin biiyiik

bir ¢ogunlugu istasyonu stresli bulmazken, haftada 1-2 kere kullananlarin hepsi
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istasyonu stresli bulmuslardir. Bununla beraber metroyu ¢ok nadir kullanan

yolcularin tamami da istasyonu stresli bulan grup arasindadir. Bu durumda kullanma

aralig1 arttikca stres orani da azalmaktadir.

Tablo 3.10 Osmanbey istasyonu kullanma siklig1 ile giiven arasindaki iliski analizi

frekans * guvenhis Crosstabulation
Count
guvenhis
1,00 2,00
glvensiz glivende
hissedenler | hissedenler Total

frekans 1,00 0 13 13

2,00 1 0 1

3,00 2 4
Total 3 17 20

Chi-Square Tests
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square 9,542(a) 2 ,008
Likelihood Ratio 9,270 2 ,010
Llnear_-by-Llnear 4188 1 041
Association
N of Valid Cases
20
a. 4 cells (66,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is ,15.

Istasyonu hergiin kullananlarin hepsi kendilerini giivende hissettiklerini sdylerken,
haftada 1-2 kez kullananlar kendilerini glivende hissetmemektedirler. Kullanim

siklig1 azaldikca istasyon igerisindeki gilivensizlik oraninda artis gdzlemlenmektedir.
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4. SONUC

Kentlesme sonucu artan diinya niifusuyla beraber ortaya ¢ikan ulagim sorunlarinin
¢Oziimiinde kullanilan metro sistemleri, kullanici iizerinde mekansal, fiziksel ve
psikolojik acilardan ¢evresel stres yaratmaktadir. Toplumun tiim bireylerinin
yararlanabilecegi metro istasyonlari, kullanim kriterleri géz onlinde bulundurularak
tasarlanmaktadir. Kentlilerin ortak ihtiyaglar1 i¢in planlanmis olan metro
istasyonlarmi1 daha c¢ekici ve kullanigh kilmak, kullanici agisindan algilanmasini

kolaylagtirmak amaciyla bir¢ok ¢aligma yapilmaistir.

Bu tez kapsaminda metro istasyonlarinda ¢evresel stres faktoriine bagli kalarak
istasyonlardaki bazi tasarim kriterleri incelenmistir. Metro istasyonlar1 ozellikle
zeminalti1 yapilart olduklarindan, kullanicilar tarafindan dogru algilanmasi,
istasyonlarda yon bulma ve oryantasyonun O©nemi, yolcu sirkiilasyonun
degerlendirilmesi ve sirkiilasyon sisteminin kapasitesi, aydinlatmanin istasyon
tasarimindaki etkisi ve onemi, kalabaliklik ve yogunluk kavramlarinin algilanmasi,
kullanicinin metroda bulunma amaci ve tim bunlarin kullanict iizerinde

yaratabilecegi ¢cevresel stres anlatilmaya calisilmistir.

Metro istasyonlariin sadece birer ulagim araci oldugu diisliniilmemis, kullanicilarin
istasyon igerisindeki davramiglart ve istasyon tasariminin kullanic1 {izerindeki
etkisinin 6nemi vurgulanmistir. Yer altt mekan1 olan metro yapilarinda kullanicilarin
nasil bir ruh halinde olduklar1 da diisiiniilerek, kendilerini giivende hissetmeleri i¢in

istasyondaki tasarim kriterlerinin {izerinde durulmustur.

Yapilan alan c¢alismasiyla istasyonlardaki yapim teknikleri sonucu ortaya c¢ikan
farklilagmalara sadece teknik agidan degil, kullanici davramiglar iizerinden de
yaklasilmaya calisilmis ve bu baglamda iki farkli teknikle yapilmis olan Levent ve
Osmanbey istasyonlar: Kkarsilastirilmistir.  Istasyondaki ~ kalabaligin, isaret
sistemlerinin, sirkiilasyon sistemlerinin ve tiim bunlarla beraber istasyon yerlesim
kurgusunun kullanici tarafindan nasil algilandigi tizerinde durulmustur. Ortaya ¢ikan
sonucta ag-kapa teknigi ile yapilmis olan Levent istasyonu kullanicilar tarafindan ¢ok

daha genis ve ferah bulunurken, bu istasyonda kendilerini daha ¢ok giivende

91



hissettikleri gozlemlenmis ve olusan kalabaliktan daha az etkilendikleri sonug olarak
ortaya cikarilmistir. Metro istasyonlarinda mekanda kaybolma hissini en aza
indirmek, kullanicilar1 dogru yonlendirmek, acil durumlarda giivenligi saglamak ve
insanlarin kendilerini glivende hissetmelerini saglamak adina kullanilan isaret
sistemleri Osmanbey istasyonuna oranla Levent istasyonunda daha kolay algilandigi
cikan sonuglar arasindadir. Aslinda her iki istasyonda ayni isaretlendirme sistemi
kullanilmigtir, Levent istasyonunda tabelalarin daha fark edilir olmasina ragmen bu
istasyonun yaratmig oldugu genis mekansal hacimlerden otiirii, isaret sistemlerinin de

bu orana gore sekillenmesi kullanici agisindan daha algilanabilir olacaktir.

Metro sistemi, hayat1 kolaylastirmak adina son yillarin vazgecilmez sehir i¢i ulasim
aracidir. Yapilan bu calisma ile, Istanbul sehir hayatinda son yillarda hizla
biiyiimekte olan metro sistemlerinin yapimina, insan davraniglarinin dikkate alinarak
yaklasilmas1 gerektigi savunulmustur. Istasyon sayilarmin artmasi, hatlarm
uzatilmasi, istasyonlarin daha canli ve yasanabilir mekanlar haline doniistiiriilmesi,
metro kullanicilarinin temel istegidir. Elbette mevcut bir yerlesimin zeminaltinda
calisma yapmak ¢ok kolay degildir ve birtakim sinirlamalar olacaktir, ancak insan
hayatin1 kolaylastirmak adina yapilan bu sistemde dikkat edilmesi gereken en temel
unsurlardan birinin insan oldugu unutulmamali ve bu baglamda kullanici-metro
iligkilerinde c¢evresel stres, algilama ve yon bulma kavramlari daima mimari

tasarimda bulundurulan kavramlar olmalidir.
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EK A

ANKET (Osmanbey/Levent Metro Istasyonu)

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Istanbulda’m yasiyorsunuz? (cevabiniz evet ise 3. soruya geciniz)
[1 Evet [] Hayir

Nerede yasiyorsunuz?

Metroyu hangi siklikla kullaniyorsunuz?
[] Giinde 1 kezden fazla ] Giinde 1 kez
[] Haftada 1-2 kez [] Ayda1-2 kez

Metroyu daha ¢ok hangi amacla kullaniyorsunuz?
[] isyeri-ev [Jev-aligveris [] aligveris-isyeri [] diger

Istasyonda trenden iner inmez olusan kalabalikhiktan rahatsiz oluyor

musunuz?
] Olmuyorum [] Cok az oluyorum ] Oluyorum
Istasyonda kendinizi ne kadar giivende hissediyorsunuz?

] Hig ] Cokaz ] Cok fazla

Istasyonda begenmediginiz noktalar var mi? (cevap hayir ise 9. soruya

geciniz)
] Evet [] Hayir
Istasyonda asagidakilerden hangilerinin degismesini istersiniz?
[ Isaret tabelalar ] Aydinlatma seviyesi
[0 Merdivenler [0 Sosyal alanlarin artmasi

Istasyonda yoniiniizii belirlerken zorlandimz m? (cevap hayirsa 12.

soruya geciniz)

[1 Evet [] Hayir
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10) Yoniiniizii belirlerken en ¢cok nerede zorlandimiz?
[] Trenden iner-inmez ] Koridorlarin kesisim yerlerinde
[] Giseleri gectikten sonra

11) Yoniiniizii belirlerken en ¢ok neden dolay1 zorlandimiz?

[] Isaret tabelalar: yeterli degil [] Isaret tabelalar1 yeterli ama
okunamiyor
[] Metronun i¢i ¢ok karmasik [] Aydinlatma yeterli degil

[] Kalabalik

12) Yoniiniizii belirlerken en ¢ok neden faydalandimiz?

[] Isaret tabelalar: [] Kalabaligin takip edilmesi
[] Daha 6nceden biliyorum [] Aydinlatma
1 Diger

13) Sizce istasyonda kullanilan isaret tabelalarimin sayisi yeterli mi?
[1 Evet ] Hayir

14) Sizce istasyonda kullanilan isaret tabelalar goriilebiliyor mu?
[1 Evet [] Hayir

15) istasyon hakkindaki diisiinceleriniz:

[ Sade [J Karmasik
[ Kullamsh L] Kullanissiz
L Giivenilir L1 Giivenilmez
[ Giizel [1 Cirkin

[] Ferah [1 Basik

] Genis O Dar

[1 Sakin [ Stresli
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Trenden indikten sonra ¢ikis noktasina varana kadarki yolunuzu sematik

olarak c¢izebilir misiniz?

Adiniz soyadiniz:
Cinsiyetiniz:
Yasimz:
Uyrugunuz:
Mesleginiz

Egitim Durumunuz:
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EK B

INV'1d NHO4LV 1d NNOASVLSI OdLIN AJANVIANSO
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INV 1d SHOMNOM AJZNA NNOASVLISI OHdLIN AJINVINSO
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INV'1d SHOMNOM AANND MNNOASVLSI OdLdN AJGNVINSO
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INV'1d WNHO4LV'1d MNNOASVLSI OdLdN LN3IATT

[

[

104



INV'1d  SHOMNOM NNOASVLSI

OdLAN INAAFT
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INVId LVM PVSVd NNOASVLSI

OdLdAN INIATT]

INEENNEERNITE

]
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