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OZET

irem Gokcen DOGAN, 21. yy Metropol Yasaminda Merkez Metro istasyonlar i¢
Mekan Yonelimi Degerlendirmesi: istanbul Merkez Istasyonu Ornegi, Baskent
Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, ic Mimarhk Ve Cevre Tasarim Tezli Yiiksek

Lisans Program, 2022.

Metropoller, i¢inde barindirdiklart yogun niifus hareketliligin getirdigi kalabalik ve
bunun sonucu olusan sehir i¢i ulasim ve erisim zorluklarini igerisinde barmndirmaktadir.
Ulagim sistemlerine yonelik ¢oziim arayislart bu dinamigin bir sonucu olarak yer
yiizeyinden, yeralti yerlesimine dogru gecis gostermis ve metro sistemleri ile sehir ici
ulagim anlayisim1 tlimiiyle degistirmistir. Sanayi, ticaret ve konut merkezlerine sahip
metropollerde yer alan metro sistemleri, mekan ve ulagim sorununa getirilen en biiyiik
¢Oziim saglamaktadir. 21. Yy Merkez metro istasyonlar1 duraklama siireleri ¢ok kisitli olan
toplu kullanima sahip mekanlar dinamik yasam ihtiyaglarinin getirisi olarak; alis-veris
mekanlari, sosyal ve kiiltiirel paylasim mekanlari, ibadethaneler gibi birgok kentsel yasam

alanini i¢erisinde barindirmaktadir.

Bu c¢aligmanin amaci, merkez metro istasyonlarinda yon bulma konusunu incelemek,
mekan organizasyonlarinin kullanicilarin yon bulmalarina nasil etki ettigini belirlemeye
calismaktir. Bu amagla Istanbul’da Sisli-Mecidiyekdy metro istasyon duraga calisma alani
olarak secilmistir. Se¢imin birinci nedeni bu duragin ¢ok yogun kullanilmasi, ikinci nedeni
baska bir metro hattina gecisi icermesidir. Se¢ilen istasyonda anket ¢alismasi yapilarak
kullanicilardan veriler toplanmis, SPSS Istatistik Programi kullanilarak analizler yapilmis
ve yorumlanmistir. Yapilan degerlendirmeler sonucunda insanlarin metro istasyonlarinda
yon bulma konusunda ¢ok fazla zorluk ¢ekmediklerini diisiindiikleri, bekleme noktalarinda
genellikle yon bulmak adina duraklama yaptiklari, yonlendirme isaretlerini ise belirli

diizeyde yeterli bulduklar tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: I¢ Mekan, Y&nelim, Mekan Dizimi, Metro Istasyonu



ABSTRACT

irem Gokcen DOGAN, Orientation/Direction Parameters of Central Subway Stations
in the 21st Century Metropolis Life: The Example of Istanbul Central Station,
Bagkent University, Institute of Social Sciences, Interior Architecture and

Environmental Design Master's Program with Thesis, 2022.

Metropolises contain the crowdedness brought by the intense population mobility
and the consequent urban transportation and access difficulties. The search for solutions
for transportation systems has shifted from the ground surface to the underground
settlement as a result of this dynamic and has completely changed the understanding of
urban transportation with metro systems. Metro systems located in metropolises with
industrial, commercial and residential centers provide the greatest solution to the problem
of space and transportation. As a result of dynamic life needs, spaces with collective use,
which have very limited stopping times at the 21st Century Central metro stations; It
contains many urban living areas such as shopping places, social and cultural sharing

places, places of worship.

The aim of this study is to examine the issue of wayfinding in central metro stations
and to try to determine how space organizations affect users' wayfinding. For this purpose,
Sisli-Mecidiyekdy metro station in Istanbul was chosen as the study area for the station.
The first reason for the choice is that this stop is used very heavily, the second reason is
that it includes a transition to another metro line. Data were collected from the users by
conducting a survey at the selected station, analyzes were made and interpreted using the
SPSS Statistics Program. As a result of the evaluations, it has been determined that people
think that they do not have much difficulty in finding directions at metro stations, they
usually pause at waiting points to find direction, and they find the directional signs to be

sufficient at a certain level.

Key Words: Interior, Orientation, Space Sequence, Metro Station
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1. GIRIS

Biiyiiksehirler, i¢cinde barindirdiklart yogun niifus hareketliligin getirdigi kalabalik ve
bunun sonucu olusan sehir i¢i ulagim/erisim zorluklari, karmasik metropol ulasim
sistemlerine yonelik ¢oziim arayislarini yer ylizeyinden, yeralt1 yerlesimine dogru bir gegis
gostermis ve sehir i¢i ulasim anlayisini degistirmistir. Artan niifus ve aktiviteler ile birlikte
olusan yaya ve arag¢ trafik yogunluguna karsi kentsel Olgekte gelistirilen yeni Oneriler,
teknolojik gelismeler paralelinde toplu ulasimda farkli yontemlerin gelistirilmesini
saglamistir (Paker, 1992:3). 18. yy sonlarinda kurgulanan ve uygulamaya sokulan metro

sistemleri, mekan ve ulagim sorununa getirilen en biiyiik ¢oziimlerden biridir.

18. ylizyilin ikinci yarisinda Avrupa'da sanayi devrimi gerceklesmistir. Sanayi
devriminin sonucu olarak, metropollerin niifusu artmis ve sehir merkezleri nispeten
kiigiilmiistiir. Sehir yasami trafigi ile sikisikliklarinin baslamasiyla birlikte sehirlerde
calisma ve yasam alanlarinin yerleskeleri ayrilmaya baslamis, buna bagli olarak da
alternatif ulasim imkéanlarmin arayis1 ortaya cikmustir. Ozellikle yeni teknolojilerin
gelisimi, endiistriyel seri iiretim ve sanayilesme ile daha genis alanlara ihtiya¢ duymus,
igyerleri ile konutlar arasindaki mesafeler artmistir. Buna bagl olarak hizli, giivenli,
uygulanabilir ve yogun bir sekilde inga edilmis sehir i¢i dokusuna 6zgiirce girebilecek yeni
bir ulagim sekline ihtiya¢ duyulmustur. Bu ihtiyaci giderebilecek ulasim alternatifi yeralti

ulagim sistemlerini olusturan metrolar (yeralt: treni) olmustur (Bilgic, 2017: 3).

Bu gereksinimlere ek olarak, teknik gelismeler de bu tiir sistemlerin yeraltinda insa
edilmesini miimkiin kilmistir. Kalkan tiinelleme teknolojisinin icadi metroyu finansal
olarak insa etmeyi olanakli kilmistir. Bunun sonucunda 1863 yilinda Londra'da Paddington
ile Farrington arasinda ilk metro hatt1 kurulmustur (Tung, 2007: 8). Teknolojideki bir diger
onemli gelisme ise elektrigin metro sistemlerinde kullanilmasidir. Tiinellerdeki istenmeyen
etkileri ve tehlikeleri nedeniyle buhar motorlarinin bu sistemlerde bir gelecegi olmasi
miimkiin degildir. Bu motorlarin duman ve gaz c¢ikisindan tiinelleri temizlemek de
miimkiin degildi. Ilk tehlike, motorlarin kazanlar1 nedeniyle yangin riskinin olusmasiyd.
Digeri ise motorlardan ¢ikan nemin ahsap ve tugla esasl yapi sistemini bozarak toz ve
istenmeyen dumanlara neden olmasiydi. Ayrica clirlimiis tuglalar istasyona ve tiinellere
diisme riski tasimaktaydi. 1890'da Londra'da elektrikle ¢alisan ilk metro sistemi acgilmistir.

Bu tiim diinya da ilk ger¢ek metro sistemi olarak kabul edilmektedir.



Rayli sistemlerle yolcu tagima, biitiin kentler agisindan trafik yogunlugunu azaltmak
ve toplu tasimay1 6zendirmek adma énemlidir. Ozellikle de metropol ve megapol gibi cok
bliyiik ve yogun niifus barindiran kentlerde rayli sistemler, toplu tasimaciligin
vazgecilmezlerindendir. Bu sistemler tramvaydan baslayarak banliyé ve metro gibi farkli
sekillerde kurulabilmekte ve hizmet verebilmektedir. Tercih noktas1 genellikle gilizergah ile
tasinacak yolcu sayisina gore belirlenmektedir. Bu sistemlerin arasinda metrolar, gerek ¢ok
fazla yolcu tasiyabilmeleri, gerek cogunlukla yer altindan gidecek sekilde insa edilmeleri,
gerekse istasyonlarin kent i¢i yeralti yasam merkezleri olarak organize edilebilmeleri gibi

bir¢cok nedenden dolay1 rayli sistemlerde 6ne ¢ikmaktadirlar.

20. yy’in ozellikle ikinci yarisindan itibaren diinya niifusu ¢ok daha hizli artmaya
baslamistir. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri olarak II. Diinya Savasi sonrasinda biitlin
diinya iilkelerinde insan haklarina daha fazla 6nem verilmesi gosterilmekte, ayrica gelisen
teknoloji ile birlikte saglik alaninda da birgok hastaliga ¢6ziim bulunmasinin insan émriini
uzattig1 belirtilmektedir. Diinya Saglik Orgiitii (WHO) tarafindan yapilan aciklamaya gore
20. yy'm basinda yaklasik bir (1) milyar olan diinya niifusu, 21. yy'a girildiginde sekiz (8)
milyara yaklagsmistir. Yiiz yillik bir siire igerisinde sekiz (8) katina ¢ikan diinya niifusu,
dogal olarak kentlerdeki niifusun da artmasina yol agmistir (Yaman ve Gil, 2021: 43).
Baska bir ifade ile metropol kentlerde hizla artan insan niifusu, basta ulasim olmak tizere
beraberinde bir¢ok sorunu da birlikte getirmistir. Ozel ara¢ sayisinin artmasima karsilik
kent merkezlerinde yeni yollarin yapilamamasi ve var olan yollarin genisletilememesi,
trafigi ve dolayisiyla ulasimi metropollerin en O©nemli sorunlarimin ilk sirasina

yerlestirmistir.

Trafik ve ulagim sorununa iretilen ¢oziimler arasinda ilk sirada yer alti ulagim
yatirimlart bulunmaktadir. Metropol sehirlerde artan trafik sorunu nedeniyle insanlar toplu
tasimaya yonelmeye baglamislardir. Toplu tasimada ise en verimli yol, yer alti ulagim
yollarmin kullanilmasinda yatmaktadir. Yer alti rayli sistem tasimaciliginin trafik ve
ulasim sorununa Onemli bir alternatif ¢6ziim {iiretmesi disinda 6nemli bir faydasi da;
metropol kentlerine yeni yasam alanlarinin kazandirilmasidir. Metro istasyonlar1 sadece
insanlarin trenlere indi-bindi yaptiklar yerler degildir. Ayn1 zamanda alig-veris mekanlari,
sosyal ve kiiltiirel paylasim mekanlari, ibadethaneler gibi birgok kentsel yasam alanini
barindirmaktadir. Ozet olarak metro istasyonlari ile yerin yiizeyine paralel yerin altinda bir

sistem kurgulanmaktadir.



Metro istasyonlari, duraklama siireleri ¢ok kisitli olan, toplu kullanima sahip
mekanlardir. Bu nedenle istasyonlarin kamu ihtiyaglarimin karsilanmasi ve saglikli
calisabilmesi icin birgok gereksinimi vardir. Ornegin, bakim siirelerinin sinirli olmasi
nedeniyle istasyonlarda dayaniklilik ¢ok onemli bir gereksinimdir. Ayrica yeraltinda
olmanin olumsuz etkilerini en aza indirmek icin konfor seviyeleri ¢ok Onemlidir. Bu
nedenle yer alti istasyonlarinin gereksinimleri siradan binalardan oldukga farkli ve
onemlidir. Istasyonlarin gereksinimlerini karsilama diizeyi, istasyonun bina performansi

olarak adlandirilabilir.

Yer alti metro istasyonlar1 yilizeyin altinda, belirli noktalarda bulunan giris yapilari
disinda ylizeyle iliskisi olmayan kapali yapilardir. Bu sistemde kent i¢i ulagim, yer
altindaki istasyonlar ve istasyonlar1 birbirine baglayan karanlik tiinellerde saglanmaktadir.
Yolculuk sirasinda kullanicilarin kentle iliskisi kopmaktadir. Istasyon yapilarmin planlar
cogu zaman karigiktir, metroya ulasip yolculuk yapmak, uzun ve karmasik dolagim
alanlarinda ytiriimeyi gerektirir. Yer alti metrosu ile seyahat eden yolcular; istasyon
giriglerini, yatay dolasim alanlarim1 (yolcu koridorlari, yiiriiyen bantlar), diisey dolasim
elemanlarin1 (asansorler, yliriiyen ve sabit merdivenler, rampalar), bilet holiinti (kontrollii
ve kontrolsiiz alanlar) ve peronu (platform) kullanarak metroya ulagsmakta ve yine ayni
mekanlar1 kullanarak yolculugunu sonlandirmaktadir. Bu mekansal kurguda rahat ve
giivenli bir kullanim ortami saglanamadiginda, ortam kosullar1 yolcularda fiziksel ve
psikolojik olumsuzluklara neden olabilmektedir. Bu olumsuz etkiler, kurallara baglh etkin

tasarim ile azaltilabilir ya da engellenebilir.

Yer alti metro istasyonlarindaki yolculu alanlarin sorunsuz bir sekilde kullaniminin
saglanmasi, bu alanlarin konfor Olgiitlerine uygun tasarlanmasina ve uygulanmasina
baglidir. Bu yapilar kullanici konforu saglanmadiginda, kullanimi zorlasan, kullanici
gereksinimlerine yanit vermedigi ic¢in kullanilmak istenmeyen, yolcularin fiziksel ve
psikolojik olarak olumsuz etkilendikleri verimsiz ortamlara doniismektedir. Ornegin;
giivenlikle ilgili konfor Olgiitleri saglanmadiginda kaza gegirme, gorsel konforla ilgili
Olgiitler saglanmadiginda strese girme, 1st ve hava konforuyla ilgili olgiitler
saglanmadiginda kalitesiz bir havayr soluma, isitme konforuyla ilgili Olgiitler
saglanmadiginda yapilan anonslar1 anlayamama, erisim konforuyla ilgili dlgiitler
saglanmadiginda ise erisim zorlugu gibi ¢ok c¢esitli olumsuzluklar yasanabilmektedir. Bu

nedenle yiizeyden uzak ve dig ortam kosullarindan tamamen farkli bir ortamda diizenlenen



bu yapilarda, yolcularin gereksinimleri konforlu bir bigimde karsilanmalidir. Yer alt1 metro
istasyonlari; insanlarda yaralanma, solunumda, isitmede ve gormede giiclik ¢ekme gibi
fiziksel etkiler yan sira, psikolojik olarak gerilim, korku, endise gibi olumsuz etkilerin de
ortaya ¢ikma olasiliginin yiiksek oldugu mekanlardir. Bu nedenle yer alti metro

istasyonlarinda gorsel konforun saglanmasi 6nem kazanmaktadir.

Bu noktada bir bagka onemli konu olarak “metropol insan1” kavrami 6n plana
cikmaktadir. Kalabaliklasan kentler, kentsel sinirlarin1 agarak metropol halini almistir. Bu
tiir kalabalik ve zorlayici yasam bi¢imini kabul etmeyen insanlar merkezden uzak, diizenli,
huzurlu ve kavranabilir basitlikte yasamlarini insa edebilmek icin metropollerden
kagmiglardir. Ancak biiyiikk bir ¢ogunluk, isteyerek veya mecburen metropol igerisinde
yasamak durumunda kalmistir. Bunun sonucunda metropol yasamini c¢aligsma, aligveris,
saglik ihtiyaglar1 gibi temel ihtiyaclarin giderildigi, smirli siireler gecirilen yasam
alanlarina doniistiiren farkli bir kullanic1 grubu ortaya c¢ikmistir. Metropol insani olarak
tanimlanan bu gruptakiler icin ilk sOylenebilecek soz, genel olarak “zaman fakiri”
olduklaridir. Siirekli bir yerden bir yere yetisme zorunlulugu igerisinde hareket eden
metropol insanlari, yillarca edinilen giinliik rutinlerini de bu hizli yasama uygun sekilde
degistirmek durumunda kalmistir. Bu duruma o6rnek olarak “fast food” yeme tarzinin
metropol yasamlara yerlesmesi verilebilir. Yemek i¢in gerekli zamani ayiramayan ya da
ayni anda hem yemegini yemek hem de aligveris yapmak gibi birden fazla isi bir anda
yapmak isteyen metropol insanlari, standart yemek aligkanliklarindan vazge¢mislerdir.
Biitiin bunlar, yasamsal zorunluluklarin isteklerden o©nce geldigini gostermektedir.
Insanlarin bu hizli yasam igerisinde ulasim tercihleri de toplu tasima dogru ydnelmis,
ozellikle metro gibi trafikte bekleme yapmayacak sekilde ulasim olanagi saglayan
yontemler tercih nedeni olmustur. Kent merkezlerindeki artan trafik yogunlugunu ¢é6zmek
isteyen kimi kent merkezleri ise 6zel araglarla merkezlere gelmeyi yasaklamis, toplu tagim
araclarina binilecek yerlere otoparklar yaparak insanlarin aktarma ile kent merkezlerine
ulagmalarina olanak saglanmigstir. Bu baglamda genel bir degerlendirme yapildiginda metro
istasyonlar1, metropol insanlarinin isteyerek veya istemeyerek giinliik yasamlarinda birkag

kez kullanmak zorunda olduklar1 yeralti mekanlar haline gelmistir denilebilir.

Altan (2008) giiniimiiz insan profiline bakildiginda korkaklik olgusunun 6n planda
yer aldigim belirtmektedir. Metropol insanlar gittikce diisiinmekten ve eyleme gegmekten

cekinir duruma gelmektedir. Davraniglari ise ¢ogunlukla aligveris yapma, 6gle arast spor



yapma, internette zaman gecirme gibi gilinliik yasam dongiisiiniin siradan edimlerinden
olusmaktadir. Bu tekdiize yasam igerisinde metropol insanlarinin giinlilk yasamlarinin
ciddi bir bolimii, bir yerden baska bir yere ulagsmak igin ge¢mektedir. Metro
istasyonlarinda insanlar ciddi zaman gegirmekte, istasyon mekanlar1 bu baglamda daha da

onem kazanmaktadir.
1.1. Tezin Amaci

Biiytiksehirler, i¢inde barindirdiklar1 yogun niifus hareketliligin getirdigi kalabalik ve
bunun sonucu olusan sehir i¢i ulagim/erisim zorluklari, karmasik metropol ulasim
sistemlerine yonelik ¢ozlim arayislarini yer ylizeyinden yeralt1 yerlesimine dogru bir gecis
gostermis ve sehir i¢i ulasim anlayigini degistirmistir. Artan niifus ve aktiviteler ile birlikte
olusan yaya ve arag¢ trafik yogunluguna karsi kentsel Olcekte gelistirilen yeni Oneriler,
teknolojik gelismeler paralelinde toplu ulasimda farkli yontemlerin gelistirilmesini
saglamistir. 18. yy sonlarinda kurgulanan ve uygulamaya sokulan metro sistemleri, mekan
ve ulagim sorununa getirilen en bilyiik ¢oziimlerden biridir. Sanayi, ticaret ve konut
merkezlerine sahip metropollerde yer alan metro sistemleri, mekan ve ulagim sorununa
getirilen en biiylik ¢oziim saglamaktadir. 21. yy merkez metro istasyonlart duraklama
stireleri ¢cok kisitli olan toplu kullanima sahip mekanlar dinamik yasam ihtiyaglarinin
getirisi olarak; alig-veris mekanlari, sosyal ve kiiltlirel paylasim mekanlari, ibadethaneler

gibi birgok kentsel yasam alanini i¢erisinde barindirmaktadir.

Yer alti metro istasyonlar1 yilizeyin altinda, belirli noktalarda bulunan giris yapilari
disinda ylizeyle iliskisi olmayan kapali yapilardir. Bu sistemde kent i¢i ulagim, yer
altindaki istasyonlar ve istasyonlar1 birbirine baglayan karanlik tlinellerde saglanmaktadir.
Yolculuk sirasinda kullanicilarm kentle iligkisi kopmaktadir. Istasyon yapilarmin planlar:
cogu zaman karigiktir, metroya ulasip yolculuk yapmak, uzun ve karmasik dolasim
alanlarinda ylirimeyi gerektirir. Yer alti metrosu ile seyahat eden yolcular; istasyon
giriglerini, yatay dolagim alanlarin1 (yolcu koridorlari, yliriiyen bantlar), diisey dolasim
elemanlarin1 (asansorler, yliriiyen ve sabit merdivenler, rampalar), bilet holiinii (kontrollii
ve kontrolsiiz alanlar) ve peronu (platform) kullanarak metroya ulagmakta ve yine aym
mekanlar1 kullanarak yolculugunu sonlandirmaktadir. Bu mekansal kurguda rahat ve
giivenli bir kullanim ortami saglanamadiginda, ortam kosullar1 yolcularda fiziksel ve

psikolojik olumsuzluklara neden olabilmektedir. Bu olumsuz etkiler, kurallara bagh etkin



tasarim ile azaltilabilir ya da engellenebilir. Bu noktada i¢ mekanda yonelim 6nemli bir

faktor olarak one ¢ikmaktadir.

Bu ¢alismanin amaci, merkez metro istasyonlarinda yon bulmaya etki eden kullanici
alg1 ve tercihleri ile mekansal karsiliklarin1 incelemek, buna yonelik olarak mekan
organizasyonlarinin kullanicilarin  yon bulmalarina nasil etki ettigini belirlemeye

caligsmaktir.

Calismanin alt amaglar1 arasinda 6ncelikli olarak yon bulma/arama noktasinda yaya
davraniglarinin  6l¢timlenmesi, nerelerde neden bekleme yaptiklarinin belirlenmesi de
bulunmaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda metro istasyonu iginde bir kisim kullanicilar
gozlemlenmis, bekleme yapilan yerler ile merkez metro istasyonunda kullanicilarin yon
tayin etmelerini saglayan faktorler incelenmistir. Ikincil alt amag olarak uluslararasi biiyiik
merkez metro istasyonlarindaki mekan organizasyonlar1 ile bu c¢alisma kapsaminda
incelenen Istanbul Sisli-Mecidiyekdy merkez metro istasyonunun mekan organizasyonu

arasinda, yon bulma amacli kullanilan faktorleri de karsilastirmaktir.
1.2. Tezin Kapsami ve Sinirhihg:

Arastirmada i¢ mekanda yon bulma ve yonelimi etkileyen faktorler, literatiir
incelemesi sonucunda “mekansal faktorler” ve “bireysel faktorler”e dayandirilmis ve
cercevelendirilmistir. Kapsam olarak merkez metro istasyonlari secilmis, bliyiik kentlerde
yer alan AVM benzeri kapali alanlarla ilgili yapilan ¢aligmalardan 6rnekler verilmesine

karsilik tezin kapsami, merkez metro istasyonlari ile sinirli tutulmustur.

Metrolar kentsel i¢ mekanlar olarak tanimlanmaktadir. Bu calismada merkez metro
istasyonlarinin mekan organizasyonlar1 ile yolcularin istasyon igerisinde yon bulmalari
konular1 ele alinmistir. Bu konular, 6zellikle kent i¢i biiylik kapali alanlara sahip
mekanlarda insanlarin yon bulmalarint kolaylagtirmak tizere muhtelif aragtirmalara da
konu olmustur. Ornek olarak Dogu (1997)’nun AVM’lerdeki yayalarm yén bulma
durumlarina yonelik yaptigi calisma gosterilebilir. Kapali mekanlarda insanlarin yon
algilarmin  diistiigli  bilinmektedir. Kullanicilarin yon bulma davraniglarini etkileyen
faktorlerin neler oldugunu tespit etmek, literatiirde bu konuda yapilmis ¢alismalardan da
gereken bilgileri alarak Istanbul’da biiyiik bir merkez metro istasyonunda arastirma

yapmak, bu tezin kapsamui igerisinde yer almaktir.



Calisma 4 ana boliimden olusmaktadir. Birinci bolim olan giris boliimiinde; tezin
amac1, kapsami, sinirliligi ve yontemi ile ilgili bilgiler verilmistir. Ikinci boliimde Metro
sistemleri ve 21. Yiizyilda metropol yasami konusu incelenmistir. Ugiincii bdliim merkez
metro istasyonlarinin i¢ mekan kurgusu ve yonelim konusuna ayrilmistir. Arastirma ve
analizler dérdiincii boliimde yer almaktadir. Calisma &rnek alani olarak Istanbul’da Sisli-
Mecidiyekdy metro istasyon duragi ¢alisma alani olarak secilmistir. Se¢imin birinci nedeni
bu duragin ¢ok yogun kullanilmasi, ikinci nedeni baska bir metro hattina gegisi

icermesidir.

Bu ¢alisma kamusal alan olan metrolarin, i¢ mekan tasarimi ile odakli bir calisma
olup; kent i¢i raylt sistemlerden biri olan metro istasyonlari ile sinirlandirilmistir. Ayrica
calisma kapsami merkez metro istasyonlarmin “mekan organizasyonu ve gorsel
erisebilirlik” ile “sirkiilasyon sistemleri” konulariyla sinirlandirilmistir. Yayalarin yon
bulma davraniglarini etkileyen farkli faktorler de arastirilmis, ancak 6zellikle bu konular

tizerinde durulmustur.
1.3. Tezin Yontemi

Calismada mekansal veriler literatiir, taramas1 ve 6rnek incelemeler lizerinden ortak
mekansal yaklagimlarin ortaya konmasi ile elde edilmistir. Merkez metro istasyonlarinda
mekansal organizasyonlar ile yon bulma davranislari arasindaki iliski anket yontemi ile
incelenmis ve algiya yonelik bireysel veriler elde edilmistir. Anket ¢aligmasinda oncelikli
olarak metro gibi biiyiik ve kapali alanlarda yon bulma konusunda katilimcilara sorular
yoneltilmistir. Ayrica katilimeilarinin kentsel yer alti alanlar1 hakkindaki genel goriislerini
almaya ve o an i¢inde bulunduklar fiziksel mekan1 nasil algiladiklarini degerlendirmeye
yonelik sorular sorulmustur. Katilimcilardan her istasyonda yer alt1 kullanimlarin1 ve yaya
baglant1 yollarim1 degerlendirmeleri istenmistir. Metro kullanicilariyla anket caligmasi
yapilmasinin bir nedeni de mevcut diizenlemeleri yorumlarken kullanict deneyimlerini de
degerlendirmeye katabilmektir. SPSS Istatistik Programi1 kullanilarak analizler yapilmis ve
yorumlanmistir. Calismanin sonucunda organizasyona ait mekansal veriler ile kullanici

yonelim verileri birlikte degerlendirilmistir.

Arastirmada ikinci olarak gozlem yontemi kullanilmis, bu kapsamda yayalarin
istasyon i¢inde izledikleri yollari, durma ve bekleme noktalarini, aldiklari ortalama

mesafeyi ve metro i¢inde harcadiklar1 yaklasik siireyi hesaplamak hedeflenmistir. Bu



sekilde yayalarin metro igerisindeki ortalama hareketlerini ve durma noktalarini
belirleyebilecek  kismi  verilere ulagilmast  amaclanmistir.  Gozlem  tekniginin
kullanilmasinin bir nedeni, anket verilerinin analizi ile elde edilen bilimsel verileri, gozlem

ile elde edilen verilerle kontrol etmektir.



2. BOLUM: METRO SISTEMLERI VE 21. YY. METROPOL
YASAMI

Giliniimiizde yogun bi¢imde kullanilan kent i¢i ulasim sistemlerinden olan metrolar,
kullanicilarin hizli ve giivenli bigimde kaldiklar1 yerler ile isyerleri, okullari, spor salonlari
gibi yasamlarinin diger zamanlarimi gegirdikleri ortamlara ulagmalarin1 saglayan ulasim
araglaridir. Metro sistemlerinin tarih¢esine bakildiginda ilk metro c¢aligmasinin 1860’
yillar oldugu goriilmektedir. Zaman igerisinde gerek metro istasyonlari gerekse metro
sistemleri ¢ok fazla gelismis, metro istasyonlar1 da sadece yolcularin metroya binme ve
metrodan inme alanlari olmaktan ¢ikmis, bir yasam alanma doniismiistiir. Bu bdliimde

metro sisteminin gelisimi ile kullanici — mekan kurgusu incelenmistir.

2.1. Metro Sistem Olusumunu Hazirlayan Rayh Sistemler ve 19.yy — 20.yy Metro

Sistemleri

Yeraltt metro sistemleri, belirli noktalardan giris yapilabilen, giris noktalarindan
baska yeryiizii ile iliskisi bulunmayan kapali mekanlardir (Aktop Maden ve Avlar, 2019:
92). Kalabalik sehirlerde ozellikle metropollerde, giinden giine artan niifus nedeniyle
meydana gelen kent ici trafigi, zaman igerisinde ulagimda Onemli bir sorun haline
gelmistir. Yogunlasan bu trafik problemi, toplu tasima araclarinin ortaya ¢ikmasina sebep
olmustur. Toplumsal yasamda biiyiik rolii olan bu ulagimin, bir probleme doniismesini
engelleyebilmek adina minimum enerji tiiketimi ve gevre kirliligi ile maksimum kullanim
ithtiyacini karsilayabilen; ekonomik, hizli, konforlu ve giivenli bir ulagim sistemi olan rayl
sistemler, toplu tagimada 6nemli bir hale gelmistir. Kentsel yayilma olgusunu hafifletme,
hizli gelisen sehirlerin kompakt arazi kullanimindan yararlanma, trafik kirliligini azaltma,
toplu tasimayr tesvik etme ve saglikli yasam tarzlari saglama konusunda metro

sistemlerinin faydali oldugu vurgulanmaktadir (Xu, 2021: 1).

Rayli sistemler en genel tanimiyla, tek veya birlesik araglarla sabit bir yola bagimli
olarak hareket eden yiik ve yolcu tagiyan sistemlerdir. Zeminde, zemin altinda ya da zemin
iistiinde giden rayl sistemler bu tanim i¢inde yer almaktadir (Paker, 1992:3). Her giin ¢ok
fazla sayida insan tasiyan metro sistemleri, giivenilir ve hizli yolcu tagimaciligl anlaminda
onemli bir noktada bulunmaktadir (Du vd, 2020: 784). Metro tasimaciliginda hizlilik,
giivenilirlik, konfor ve yolcu kapasitesinin yiiksek olmasi, toplu tasimaciliktaki tercih

siralamasinda metroyu ilk siraya yerlestirmektedir (Damat ve Zafer, 2018: 53). Son



yillarda, kentsel yeralti alam1 gelisimi, planlama rehberliginde c¢ok hizli bir ilerleme
kaydetmis ve ¢evresel kirlilik, trafik sikisiklig1 ve arazi kitligr gibi kentsel sorunlarin agik

bir sekilde hafifletilmesi gibi sonuglara ulagilmistir (Dong, 2021: 2).

Banliyé Sistemleri; hat genisligi 1435 mm olup 15-25 kw besleme enerjisini
katenerden alan, bliylik sehirlerde ¢ogunlukla sehir disindaki yerlesim yerlerine yolcu
tasimada kullanilan uzun, hizli yolculuklarda etkin olarak calisan bu sistemler yiliksek
kapasite, konfor, hiz ve giivenlik saglarlar. Durak araliklarinin fazla olmasi nedeniyle kent
merkezi i¢in ¢ekici degildir. Metro isletmenin verimliligini yitirdigi uzakliklarda tercih
edilmektedir. isletme giderleri ve enerji tiikketimi oldukea diisiiktiir (akt. Eksi, 2018: 7).
Banliy0 trenleri genellikle sehir merkezi ile ¢evre yerlesimler arasi ulasim hizmeti veren
demiryolu servisleridir. Ozellikle uydu sehir tipi yerlesmelerle sehir merkezi arasindaki
sabah zirve saatte merkez yoniinde, aksam zirve saatte ise konut alanlar1 yoniinde olusan
tek yonli yolculuk taleplerinin karsilanmasinda kullanilirlar. Yaklasik 1.000-4.500 metre
arasinda degisen biiyliik durak araliklarina sahip olmasi banliy0 trenlerinin sehir

merkezlerinde kullanilmasini zorlastirmaktadir (Demirel, 2015: 39).

Tramvay Sistemleri; karayolu ulasim araglari ile ayn1 alani kullanan, yol ve trafik
durumuna gore bir siiriicti tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisini katenerden alan,
daha cok algak zeminli araclarin kullanildig1 en diisiik yolcu kapasiteli rayli toplu tasim
sistemleridir (Bastiirk, 2014: 14). Tramvaylar, toplu tasima sistemleri arasinda en eski
olanlaridir. Ge¢mis yillarda farkli alternatiflerin olmamasi sebebi ile insa edilen bu sistem
tiirli, gelisen diger ulasim sistemleri ile birlikte gelismeler gdstermis, zaman igerisinde
birbirleri ile biitiinlestirilerek toplu tasimadaki etkinligi arttirilmistir (Demirel, 2015: 36).
Tramvay sistemleri, genellikle hemzemin olarak insa edilmektedir. Insa esnasinda diger
sistem tlirlerine oranla daha az kazi ve c¢aligma gerektirdiginden dolay1 daha diisiik
maliyetlidir. Tramvaylarda ara¢ genislikleri 2200 mm ile 2650 mm arasinda
degisebilmektedir. Tipik bir tramvay aracit 4-6 aksli 14-21 metre uzunlugunda 80-180
yolcu kapasiteli, kapasitenin %20-40’1 oturan yolculu araglardir (akt. Bastiirk, 2014: 14).

Hafif rayli sistemler; hafif rayli tasit sistemleri, tramvayin sagladigi hizmet
standartlarinin daha {ist, metronun sagladig1 hizmet standartlarinin daha alt seviyesinde
hizmet sunan rayl tasit sistemleridir. Bu tip sistemlerin tanimlamasinin yapilmasi olduk¢a

giic olmaktadir. Hafif rayl tasit sistemi, tramvay ve metro sistemleri arasinda kalarak her

iki tlirlin bazi niteliklerini birlestiren orta kapasiteli ve maliyetli bir kentsel rayl ulagim
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tirii olarak genis bir uygulama alani bulabilmektedir. Geleneksel olarak Avrupa’da
sistemin gelisiminde 6n metro, yar1 metro, kent i¢i demiryolu (metro) olmak iizere iig
degisik yaklasim goriilmektedir (Cetindag, 2003: 8). Tramvay sistemlerine oranla daha
yiiksek yolculuk kapasitesine sahip sistemlerdir. Saatteki maksimum yolculuk kapasiteleri
35.000 yolcu/yon seklindedir. Enerji temini katener (konvansiyonel sistem), rijit katener
veya 3. Ray diye tabir edilen alttan besleme sistemleri ile saglanabilmektedir (akt. Bastiirk,
2014: 16).

Metro sistemleri ise; giiniimiizde sehir i¢i toplu ulasim sistemleri arasinda en yiiksek
yolculuk kapasitelerine sahip ulagim sistemleri olarak kabul edilen metro sistemleri,
diinyadaki pek ¢ok biiyiikk metropolde ana toplu ulasim sistemi olarak calistirilmaktadir.
Yer alt1 ve yerine gore yiikseltilmis hizli transit hatlarin kullanildig: rayli sistem modelidir.
Diger sistemlerden en 6nemli farki kullandig1 hatlar sayesinde diger ulastirma sekillerinden
bagimsiz olarak calismasidir (Demirel, 2015: 38). Metrolar yiiksek yolculuk kapasitesine
sahip sistemlerdir. Maksimum saatteki yolcu kapasiteleri gelisen teknolojilere bagli olarak
stirekli artmaktadir. Tam tecritli rayl ulasim sistemleri olan metrolar, genellikle yiizeydeki
trafik yiiklerini hafifletmek amaciyla derin tlinel yontemleri ile yeraltinda insa edilirler.
Arazinin yapisina bagl olarak a¢ kapa tiinel olarak ta insa edilebilen metro hatlar1 bazen
yiizeyde hemzemin seklinde veya viyadiikk iizerinde de insa edilebilmektedirler (akt.

Demirel, 2015: 38).

Rayli sistemler; yol ve hat 6zelliklerine, kullanilan tasitlarin 6zelliklerine ve isletme
karakteristiklerine ve kapasitelerine gore siniflandirilmaktadir. Yol ve hat &zelliklerine
gore siniflandirilan rayl sistemler ise kendi i¢inde A-B-C grubu olmak iizere ii¢ gruba
ayrilmaktadir. A Grubu; kontrollii, giizergahi ayr1 ve hemzemin gegitleri olmayan 6zel ya
da ayrilmis olarak adlandirilmaktadir. Metro sistemi bu gruba girmektedir. B Grubu;
kismen kontrollii ve yar1 ayrilmis olanlar1 icermektedir. Bu grup yol diger trafikten kismen
olarak ayrilir, baz1 bolgelerde farkli ulasim tiirleri ile ortak kullanilip, es diizey kavsaklari
icermektedir. Hafif metro rayl sistemi bu gruba girmektedir. C Grubu; karisik trafik ylizey
yollarini icermektedir. Tramvay sistemi bu grupta yer almaktadir. (Cetindag, 2003: 5-6).

Modern anlamda ilk demiryolu hattt 1830 yilinda Ingiliz miihendis George
Stephenson tarafindan Liverpool ve Manchester arasinda tasarlandi. O yillarda
demiryollar1 esas olarak uzun mesafelerde yiik ve insan taginmasi i¢in kullaniliyordu ancak

tramvay sistemleri gelistikge sehir i¢i kullanimi da 6nem kazandi. Tramvay hatlarinin
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kurulumu, o6zellikle biiyiik sehirlerin yogun yapilasmis alanlarinda olduk¢a zor
oldugundan, yerin altina agilan tiinellere raylar dosenmistir. ‘Metropol demiryollart’,
‘metro’, ‘subway’, ‘underground’ olarak isimlendirilen sistemlerde trenler tiinellere
dosenen raylarda faaliyet gostermeye baslamistir. ilk metro Londra’da Farrington Caddesi
ve Bishop Yolu arasinda 1863 yilinda kurulmustur, uzunlugu 6 km’dir. Bu metroda
vagonlar buharli lokomotif tarafindan cekilmislerdir. 1869 yilmni Istanbul’un sehir ici
ulasiminda bir doniim noktas1 saymak gerekmektedir. Ciinkii bu tarihte kisaca 3T olarak
adlandirilan sehir i¢i kara ulasiminin ii¢ 6nemli unsuru icin temeller atilmistir. 3T, Tren,
Tramvay ve Tiinel’dir. Bu ii¢ kavram ulasimda modernlesme ve gelisim siirecinin diinyaya
paralel olarak Istanbul’da da yiiriitiilmesinin temsilcisidir. Her {i¢ araca ayn1 yilda imtiyaz
verilmesi, bu yillarda modern ulagima verilen 6nemin bir gostergesidir. Bu tarihten itibaren
calismalara baslanmasi ve yeni ulasim araglarinin hizmete girmesiyle Istanbul’un cehresi

degismis, hatta bu degisim sosyal hayata dahi tesir etmistir. (Kayaoglu vd., 2014: 298).

Aktop Maden ve Avlar (2017: 3) Tiirkiye’de yer alti metro istasyonlarinin mekan
tasariminda DLH (Demiryollari, Limanlar ve Hava Meydanlar1) ve TS (Tirk
Standardi)’nda yer alan tasarim kurallarinin kullanildigimi  belirtmektedirler. Bu
standartlarla birlikte, uluslararas1 standartlar da mekan tasarimlarinda gbéz Oniinde
bulundurulmaktadir. Istasyonlarin yangindan korunmasi ve yangm giivenlikli tasarim
konusunda NFPA (National Fire Protection Association, 2010), asansorler, yiiriiyen
merdivenler ve ylirliyen bantlar konularinda EN (European Norm) standartlarindan
yararlanilmaktadir.  Yurtdisindaki metro hatlarmin  tasariminda farkli  standartlar

kullanilmakta ve bu standartlar kent ya da bolge 6lgeginde farkliliklar gosterebilmektedir.

Tiirk Standartlari’na gore istasyon, rayli tasima sistemini kullanan yolcularin, tasima
aracini bekledigi, araca inip bindigi, yeraltt veya yer Ustiinde kurulan tesistir (TS12127,
1997: 1). Hat ise rayl ulasim sisteminde demir tekerlekli tasitlarin (tren vb.), {izerinde
hareket ettigi; raylar ve raylari traverslerle birbirine baglayan baglanti malzemelerinin

teskil ettigi 6zel bir yoldur (TS12127, 1997: 1).

Gecmis yillarda sehirlerin kiigiik olmasi nedeni ile niifusun da az olmasindan dolay1
sehirleraras1 yolculuklar daha kolay ve kisa silirede gerceklesirken, giiniimiizde gelisen
teknoloji ile biiyiiyen sehirlerde niifus oraninin artmasi sonucunda ulasim ihtiyacini

karsilama yontemlerinde de degisiklikler ve gelismeler meydana gelmistir.
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Edwards (1997) son zamanlardaki yeralti demiryolu projelerinde ingaat, yap1
miithendisligi ve mimarlik meslekleri arasinda daha iyi bir denge oldugunu iddia
etmektedir. Sonug, mekan ve yapisal tasarimin siislemeden daha 6nemli oldugu yeni nesil
istasyonlardir. Edwards, temeller dogruysa, renkler, grafikler veya dekoratif yiizeyler gibi
tasarim silirecinde daha az cabaya ihtiya¢ duyuldugunu iddia etmektedir. Son projelerde
ingaat mithendisleri tlinelci olarak kullanilmaktadir ve istasyonlar ve yer listii gelistirme
icin bagimsiz mimarlar segilmektedir. Bu durum istasyonun daha iyi entegrasyonunu ve
istasyon arazisinin yer ustii gelisimini saglar. Sekil 2.1 yer iistli ve yer alt1 istasyon

tasariminin siirekliligini kanitlamaktadir.

Sekil 2.1. Yertistii ve yeralti istasyon tasariminin siirekliligi, Bilbao metro tasarimi

Kaynak: https://www.mascontext.com/issues/30-31-bilbao/metro-bilbao/

19.yy-20.yy Yeralti Metro Sistemlerine bakilacak olur ise; yeraltt metro istasyonlari,
belirli bir organizasyon sistemine dayali olarak tasarlanmaktadir. Bu boliimde yeralt1 metro
istasyonlarinin toplumsal-ekonomik-teknolojik siireglerinin yillara gore incelenmesi drnek

metro istasyonlar1 lizerinden yapilacaktir.

“Bir yerden bir yere madeni bir yol iizerinde, mekanik bir giligle hareket ettirilen
araglar igerisinde, insan ve esya tasinmasini saglayan tesislerin tiimiine birden demiryolu
denir” (Bilgig, 2017: 3). “Demiryollarinin kentleri birbirine baglamasinin 6tesinde kentin
ulagilabilirligini arttirmast agisindan ve kentlerin sekillenmesinde Onemli etkiler
yaratmigtir. Rayli sistemlerin 6nceden olusturulmus bir hat —ray- iizerinde gitmesi ve
sadece belirli noktalarda durmasi onu diger ulasim sistemlerinden ayiran en Onemli
ozelligidir.” (Demir, 2007: 28) “Demiryolunun atasi sayilabilecek oluklu izlere sahip granit
yollar, M.O. 600°de Eski Yunan déneminde, ahsap tekerlekli araclar vasitasiyla gemilerin

ve yiiklerin taginmasinda kullanilmistir” (Bilgig, 2017: 3) (Sekil 2.2)
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Sekil 2.2. Oluklu Granit Yol (sol) ve 18.Yiizyilin Sonunda Avrupa Ulkelerinde Kullanilan
Atla Cekilen Tramvaylar (sag)

Kaynak: Bilgi¢, 2017: 3

18.Yiizyilda Ingiltere’de demir sanayicisi Reynold tarafindan demir lamalari
kullanilarak arabalar i¢in yol gelistirilmistir. 1687 yilinda Denis Papin’in buharin giiclinii
bulmast ile James Watt tarafindan buhar makinesi icat edilmistir. Ingiliz miihendis Richard
Trewithick tarafindan raylardan olusan yol {iizerinde, buharla isleyen arabay1 ilk kez
hareket ettirmesi sonucunda lokomotif gelisimi ilerlemeye baslamistir. 1829 yilinda
Liverpool — Manchester arasinda yapilan yarigmada ‘Rocet’ ad1 verilen trenin, 13,2 tonluk
yiikii 22 km/saat hizla ¢gekmesi ile 6 Ekim 1829 tarihi demiryolculugunun baslangici kabul
edilmistir. (akt. Tung, 2007: 4).

“Sanayi devrimi ve sonrasinda makinelesme, sonucunda olusan kentlesme hareketi
birgok sorunu beraberinde getirmistir. Bu problemin en biyiigi ise ulasim
problemidir. Ulasimi tanim baglaminda disiintirsek toplumsal yasam gelisme
gostermis, toplumlar arasi iliskiler artmig boylece ulagimin sosyal ve ekonomik énemi

artmugtir.” (akt. Eksi, 2018: 4)

Metro sistemlerine yonelik incelemeleri gelisim siireclerine gore yillar igerisinde ele

alip okumak miimkiindiir. Buna gore;

1863 — 1897 yillar1 arasinda; “Yeraltinda tesis edilen istasyonlar gerek mekansal
icerik gerekse donanim olarak ¢ok daha genis bir yapiya sahiptirler. Yeralt1 istasyonu ise
hemen hemen biitiin 6geleri yeraltinda olan istasyondur” (TS12127, 1997: 1). Ilk yeralt:
metrosu, 1843 yilinda komiir ile ¢alisan lokomotiflerdir. Bu sistem Charles Pearson
tarafindan olusturulmustur. 1860 yilinda Farringdon Sokagi ile Paddington’da bulunan
Bishop Koprii yolunun arasinda kalan 6 km’lik boliimiin yapimi1 baglanmis, 10 Ocak 1863
tarihinde ise isletmeye agilmistir. Diinyanin ilk elektrikle ¢alisan metro sistemi, 1890
yilinda Londra’da kurulmustur. Londra’dan sonra 1896 yilinda Budapeste’de 4 km’lik

elektrikle calisan tren hatti isletmeye agilmistir. Amerika’da ise ilk metro Boston’da 1895-
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1897 yillart arasinda isletmeye agilmistir (akt. Tung, 2007: 8). Yapiminin 1871 yilinda
basladigi istanbul’da yer alan Karakdy — Tiinel arasindaki 573 metrelik finikiiler® sistem
ile insa edilen yeralti metrosu, 1874 yilinda hizmete agilmistir. Istanbul’un tarihi
simgelerinden biri olan ve agilis1 1875 yilinda yapilan Tiinel’in 6nemli bir 6zellii ise, yer

altinda ulasgim saglayan ilk metro olmasidir (Kayaoglu vd., 2014: 299).

Acilis tarihlerine gore ilk metro istasyonu ingiltere’de 1863 yilinda agilan Londra
Metrosu’dur. 11 hat 270 istasyondan olusan bu metro 402 km. uzunlugundadir. Ikinci
sirada 1870 tarihli New York Metrosu 27 hat, 422 istasyon ve 375 km. uzunluk ile yer
almaktadir. Ugiincii sirada Istanbul Metrosu (Fiinikiiler olarak adlandirilan ve yer altinda
yolcu tastyan sistem) 1875 tarihi ile bulunmaktadir. Tarihlere gore tiim metro listesi ise Ek-
1’de sunulmugtur. Tarihsel siirecte ilk metro istasyonlarinin metro gelisim siirecine

yaptiklar katkilar, agagidaki sekilde 6zetlenebilir:

- Londra Metrosu (1863); diinyanin ilk yeralti yolcu demiryoludur. Metropolitan
Demiryolu 1863 yilinin Ocak ayinda acilmistir. Demiryolunun tanitimi 1862 yilinin Aralik
ayimnda London News gazetesinde Sekil 2.3’de goriildiigii gibi yapilmistir.

Sekil 2.3. Metropolitan Demiryolu tanitimi

Kaynak: London News, 1862

Londra Metrosu diinyanin ilk yolcu tasiyan 6zel yeralti demiryolu olarak, buharh
lokomotifler tarafindan g¢ekilen, gazla aydinlatilan ahsap vagonlarla halka agilmigtir. 3.75
millik (6 km) demiryolu, a¢ilis giiniinde 38.000 yolcu, ilk 12 ayda 9.5 milyon yolcu
tasimustir. Ikinci 12 ayinda tasidig1 yolcu sayisi 12 milyona yiikselmistir.

! Fiinikiiler Sistem: Dag, tepe gibi egimli arazide, halatlarla yukariya dogru cekilmesi ve iki ayri aracin ayni
anda kullanilmasi ile vagonlarin her birini karsi agirlik olarak etkilemesi prensibiyle calisan bir sistem
tiridiir.
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Sekil 2.4. Metropolitan Demiryolu gilizergahi

Kaynak: https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=18031270

Dumansiz lokomotifler tarafindan isletilecegi inanciyla hat, Edgware Yolu ile King's
Cross arasinda ¢ok az havalandirma ve uzun bir tiinel ile insa edilmisti (Jackson, 1986).
Baslangicta dumanla dolu istasyonlar ve vagonlar yolculari caydirmadi ve daha sonra
Gower Street ile King's Cross arasindaki tiinelde bir agiklik yapilarak ve istasyon

catilarindaki camlar kaldirilarak havalandirma iyilestirildi.

Sistemde toplam 270 istasyon vardir. Hatlarin toplam uzunlugu 400 kilometredir. Bu
uzunlukla Sanghay metrosundan sonra diinyanin en uzun ikinci metrosu sistemidir.

Sistemin %45'1 yeralt: tiinellerinden olusmaktadir.

Tube (Metro) Haritasi

Sekil 2.5. Londra metro haritasi

- New York Metrosu (1870); ABD'nin New York kentinde bulunan bir metro agidir.
9 Ekim 1863 tarihinde agilmis olup ilk yeralt1 istasyonu 27 Ekim 1904 tarihinde hizmete
girmistir. Bu 6zelligi ile diinyanin en eski toplu tasima sistemlerinden biridir. Diinyanin en
biiyiik agina sahip olan New York metro sistemi, 1,370 km uzunlugunda olup 27 hat ve

472 istasyondan olugsmaktadir.

New York metrosu, acil durum ve afetler gibi durumlar ile yar1 zamanl ¢alisan bazi

hatlar disinda yilin her giinii 24 saat hizmet vermektedir. Yillik yolcu sayis1 bakimindan ise
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Bati1 Yarimkiire ve Bat1 diinyasinin en yogun toplu tagima sistemi ve diinyanin en yogun
dokuzuncu metro sistemidir. 2017 yilinda metro, hafta i¢i giinde ortalama 5.6 milyon ve

hafta sonu ortalama 5.7 milyon yolcu olmak iizere 1.72 milyardan fazla yolcu tagimistir.

New York metrosu, Metropolitan Transportation Authority'e baglidir ve New York

Sehri Ulasim Otoritesi (New York City Transit Authority) tarafindan isletilmektedir.

| El
| 1 N | New York City Subway Diagram
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Sekil 2.6. New York metro haritasi

- Istanbul Metrosu — 1875; Tiinel istanbul'da Hali¢'in kuzey kiyisinda yer alan,
Karakdy (Galata) ve Beyoglu (Pera) bolgelerini birbirine baglayan iki istasyonlu bir
finikilerdir. Londra metrosunun ardindan, diinya da yapilan ikinci yeralti kentsel
demiryolu hattidir. Eugeéne-Henri Gavand tarafindan 1867 yilinda tasarlanmis ve 17 Ocak

1875 yilinda hizmete agilmistir (Kayaoglu vd, 2014: 297).

Tiinel Istanbul’un eski yerlesim yerlerinden Karakdy ve Beyoglunu birbirine
baglayan, kisa, giivenli ve hizli bir yoldur (Sekil 2.7). Diinya da, 1863 yilinda agilan
Londra metrosundan sonra faaliyete gecen ikinci metrodur. Donemin padisahi Sultan
Abdiilhamit’in izni ve fermaniyla, Fransiz miihendis Eugene-Henri Gavand tarafindan
yapilmistir. Giinlimiizde halen hizmet vermekte olan Tiinel, 1867 yilinda turist olarak
Istanbul'a gelen Gavand’in, insanlarin Yiiksekkaldirrm yokusunu tirmanmakta ¢ektigi
zorlugu gozlemlemesiyle fikir bulmustur. Bankacilik merkezi Karakdy ile sosyal hayatin
merkezi Beyoglu arasinda bir metro projesi ilgi ¢ekici ve hayati kolaylastirict bir tasarim
olarak diisliniilmiistiir. Uzun miizakerelerin ardindan, proje Sultan Abdiilaziz tarafindan

kabul edilmis ve Istanbul'un ilk metro insaatim1 yapma ayricalifi Fransiz miihendise
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verilmigtir. Yiizlerce is¢inin emegi bulunan Tiinel, gérkemli bir seremoni ile agilmistir.

Giliniimiizde Beyoglu ile tarihi yarimada arasinda yolculuk sunmaya devam etmektedir.

Sekil 2.7. Istanbul Fiinikiiler Tiinel Plan1

Kaynak: Gavand, 1876’dan akt. Kayaoglu vd, 2014: 297

Eugene-Henri Gavand, 1867 yilinda Istanbul’a ziyarete gelmistir ve istanbul’un iki
onemli merkezi olan Galata ile Beyoglu arasinda cok sayida insanin gidip geldigini
gozlemlemistir. Galata’nin 6énemli bir mali ve ticari merkez olmasinin yaninda Beyoglu da
hareketli bir eglence yeridir. Insanlar Galata’dan Beyogluna ¢ikmak veya Beyoglu’ndan
Galata’ya inmek istediklerinde bu iki merkezi birbirine baglayan Yiiksekkaldirim
Yokusu’nu kullantyorlardi. Yiiksekkaldirim’in dik ve dar olmasi nedeniyle, insan ulasimi
ve tagimacilik amaciyla kullanilmasi zordu. Gavand’in tespitlerine gore soz konusu iki
merkez arasinda gilinde ortalama 40.000 kisi gidip gelmekteydi. Yiiksekkaldirirm bu
yogunlugu tasityamamaktaydi. Bunun en 6nemli nedenlerinden biri caddede %24 gibi
onemli sayilabilecek bir egim olmasiydi. Caddenin genisligi ise yalnizca 6 m’dir ve hatta
yer yer 4 m’ye kadar diismektedir. Bu sartlarda yiiriimek olduk¢a giic ve yorucu
olmaktadir. Gavand, Karakoy ile Beyoglu arasinda asansdér mantiginda c¢aligsan bir yeraltt
demiryolu ile kolayca insan tagimaciliinin saglanacagini diisiinmiistiir (Kayaoglu vd,

2014: 298).

Isletme siiresi 42 yil olarak belirlenen Tiinel, yap-islet-devret modeliyle insa edilerek
1875 yilinin ocak aymnda hizmete acilir. Buharli sistemle calisan Tiinel’in sefere
basladiginda iki tarafi acik olan ahsap vagonlar elektrik olmadigindan gaz lambalariyla
aydmlatilir. Ikinci Diinya Savas1 yillarinda bazi malzemeleri satin alinamadig igin bir siire
yolcularindan ayr1 kalir. 1971 yilinda tamamen yenilenerek elektrikli hale getirilir.
Karakdy ile Beyoglu arasindaki 573 metrelik mesafeyi 90 saniyede kat eden Tiinel, giinde
ortalama 200 sefer yaparak 12 bin dolayinda yolcu tasimaktadir. Tiinelin bazi 6zellikleri

asagida listelenmistir (https://iett.istanbul/tr):
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- O zamanki adiyla Galata ile Pera; bugiinkii adiyla Karakdy ile Beyoglu’nu en
kisa yoldan birbirine baglayan Tiinel, 1875 yilindan bu yana olaganiistii durumlar

ve giinliik bakim siireleri disinda yolcularina araliksiz hizmet veriyor.

o Finikiiler sistemle ¢alisan Tiinel’de karsilikli hareket eden iki vagon ortada hat
degistiriyor. Bu da sifir kaza riski anlamina geliyor. 18 koltugu bulunan her bir

vagon tek seferde 170 yolcu aliyor.

e Tiinel’de yolcularin istasyonda bekleme siiresi 3,5 dakika, c¢alisma hizi

saniyede 6,5 metredir.

e Tiinel’in galeri genisligi 6.6, yiliksekligi 4.60 metre iken Karakdy ile Beyoglu
arasindaki kot farki 61 metre, egim yiizde 10’dur.

e Tiinel, ilk agildig tarihlerde istanbul Tiineli, Galata-Pera Tiineli, Galata Tiineli,
Galata-Pera Yer alt1 Treni, Istanbul Sehir Treni, Yeralti Asansorii, Tahtelarz

gibi cesitli isimlerle adlandirilmaktaydi.

Tiinel’in boyu 550,80 m, genisligi 6,70 m, yiiksekligi ise 4,90 m’dir. Demiryolu
uzunlugu 626 m’dir. ilk olarak ¢ift hatl1 demiryolu olarak insa edilmistir. Demiryolu profili
diiz degildir Karakoy tarafinda hafif bir rampa vardir. Bunun nedeni, bir sonraki rampay1
asmak i¢in trenin yeteri hiz kazanmasidir. Sekilde de gorildiigii iizere tiinel kesiti
parabolik bir yapidadir. Karakdy tarafinda 10-20 mm/m egim vardir. Bu egim giderek 149
mm/m’ye kadar ulasir. Tiinel sonuna 90 m kalana kadar sabit kalir. Daha sonra egim hafif
bir azalmayla Beyoglu istasyonunda 139 mm/m ye kadar diismektedir. Demiryolu Karakoy
Istasyonu’nda deniz seviyesinden 1,15 m yiiksektir. Beyoglu Istasyonu’nun rakimi 62,7

m’dir.

Sekil 2.8. Tiinelin Kesit Gortiniimi

Kaynak: Gavand, 1876’dan akt. Kayaoglu vd, 2014: 300
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Fiinikiiler genellikle aralarinda genis bir seviye farki olan bolgelerde hizmet veren
ulagim araglaridir. Prensip olarak fiinikiiler, egimli ya da yatay zemin tizerinde, iki istasyon
arasinda seyahat eden, bir motor tarafindan ¢ekilen bir ¢ekme, bir de germe halati ile
birbirine baglanan iki aractan olusan sistemler olarak diisiiniilebilir. Fiinikiiler, iist
istasyonda yer alan bir kasnaga sarilmis, celik halat ile birbirine baglanmis, en az iki
aragtan olusur (Sekil 2.9). Bu araglar hat ortasinda, her iki tarafta yer alan paralel raylar
tizerinde hareket ederler. Araglar, hat ortasinda yan yana gegip, belirli bir mesafe kat
ettikten sonra bu iki hat tek bir hatta birleserek istasyonlara ulasir. Inen trenin agirligs,
egimli yol iizerinde ¢ikan treni ¢cekmeye yardimci olur ve ¢ikan trende inen trenin hizinin
kontrolden ¢ikmasini engeller. Fiinikiiler sistemler, yaygin kullanilan egimli asansorlerle

benzer teknik karakteristie sahiptir (Irmak ve Salman, 2010: 1).
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Sekil 2.9. Flinikiiler sistemlerin ¢aligma prensibi

Kaynak: Irmak ve Salman, 2010: 1

- Chicago Metrosu — 1892; Metro insaatina 1892 yilinda baslanan Chicago
Metrosu’nun toplam uzunlugu 165.4 km’dir. Baglangigta 145 istasyonu bulunan,
sonrasinda istasyon sayist 153’e ¢ikan metronun genel hat goriiniimii Sekil 2.10’da

verilmistir.
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Sekil 2.10. Chicago Metrosu

Kaynak: Bastiirk, 2014: 21

Baslangigta bir buharli lokomotif dort ahsap vagonu ¢ekmektedir ve her seferde

birkag diizine insan taginabilmektedir.

Chicago Metrosunda 8 ana hat bulunmaktadir. Hat bagina ortalama 19.13 istasyon
bulunmaktadir. Istasyonlar arasinda yaklasik 1.145 metre uzaklik vardir. 2011 yil1 itibar
ile giinliik yaklasik 608.000 kisiyi agirlayan (http://mic-ro.com/) metronun 2021 yil1 itibari
ile giinlik yolcu  kapasitesi  yaklastk 1.6  milyon  kisiye  ulagmistir
(https://www.transitchicago.com/visitors/).

Sekil 2.11. Chicago metro haritasi

Kaynak: http://mic-ro.com/metro/

1921 tarihindeki Chicago Metrosu’nun ulastigi biiytikliik ve hatlarin dagilimi Sekil
2.12’de verilmistir.

Sekil 2.12. 1921 Yilinda Chicago Metrosu

Kaynak: https://en.wikipedia.org/
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- Glasgow Metrosu — 1896; Insaatina 1881 yilinda baslanan ve zamaninin parasiyla
1.5 milyon sterline mal edilen, 14 Aralik 1886 tarihinde kullanima agilan Glasgow
Metrosu, diinyanin en eski ftgiincli belediye yeraltt demiryolu sistemi olarak da
bilinmektedir. Tek bir hattan olusan metroda 15 istasyon bulunmaktadir. Metronun 10.4
km. uzunlugu bulunmakta ve giinlik ortalama 100.000 kisiye hizmet vermektedir.
Istasyonlar aras1 743 metre mesafe bulunmaktadir. Tasarimini insaat mithendisi Alexander
Simpson yapmistir. Agcilis giinii yetkililer tarafindan cektirilen hatira fotografi Sekil
2.13’de goriilmektedir.

Sekil 2.13. 1921 Yilinda Chicago Metrosu

Kaynak: https://www.scotsman.com

Glasgow Metrosunda ilk olarak kablolarla birbirine baglanmis arabalar kullanilirken
1935 yilinda elektrikli sisteme gegilmistir. Metronun ilk agildig: giiniin 6gleden sonrasinda
sistemde olusan ariza yliziinden yolcular metroda mahsur kalmis, en yakin istasyona dogru
hatlarin lizerinden yiirimek zorunda kalinmigtir. Ariza giderildikten sonra ise biiylik bir
insan kalabaliginin metroya binmeye ¢alismasi, izdihama yol agmistir. Ayn1 giiniin aksami
sinyal bekleyen bir vagona hareket halindeki bir vagon g¢arpmis, ciddi yaralanmalar
meydana gelmistir. Olayli bir acilis giinii yagsayan metro, gliniimiize kadar hizmet vermeye
devam etmektedir (https://www.scotsman.com/whats-on/arts-and-entertainment/day-1896-

glasgow-subway-opens-1460213).
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Sekil 2.14. Glasgow Metrosu

Kaynak: https://www.spt.co.uk/travel-with-spt/subway/

- Budapeste Metrosu — 1896; 2 Mayis 1896 tarihinde agilan metro toplam 33 km
uzunluga sahiptir. 42 istasyon, 3 ana hat iizerine yerlesmistir. Istasyonlar aras1 ortalama
uzaklik 846 metredir. Giinlik 1.5 milyonun iizerinde yolcu tagtyan metronun ana hatlar

Sekil 2.15’de verilmistir.
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Sekil 2.15. Budapeste metrosu

Kaynak: https://www.budapestairporttransfers.com/

Budapeste Metrosu, 1979 yilinda Diinya Miras Listesi’ne dahil edilmistir. Bu
metronun 6nemli bir 6zelligi de kitadaki ilk elektrikli yeraltt demiryolu olmasidir. Dedk
Ferenc tér'deki yeralt1 bilet gisesinin arkasina gizlenmis olan Millennium Yeraltt Miizesi,
eski kahverengi ve sar1 arabalarin orijinal raylar iizerinde durdugu ve donanma kondiiktor

tiniformalarinda balmumu figiirlerinin bulundugu yeralti demiryolunun altin ¢agmin bir

anit1 gibi durmaktadir (Walker, 2018).

Sekil 2.16. Budapeste metrosundan tarihi bir goriintii

Kaynak: Walker, 2018
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https://www.bkv.hu/en/millennium_underground_museum

1900 — 1954 aras1 metro ¢aligmalarina gegmeden once, bu yillar arasinda diinya da
iki adet Diinya Savasi’nin ¢iktigini, 1929 yilinda da Biiyiikk Buhran olarak adlandirilan
ekonomik krizin biitiin diinya tilkelerini etkiledigini hatirlatmak gerekmektedir. Ciinkii bu
olumsuz gelismeler, sadece metro istasyonlar1 agisindan degil biitiin yagamsal ihtiyaglarin
ve Onceliklerin ister istemez degismesi adina Onem tagimaktadir. Bu bilgiler 1s18inda
donemdeki metro caligmalarina genel olarak bakildiginda diinya iizerinde 12 adet
metronun yapildigr ve kullanima koyuldugu goriilmektedir. Bu metrolardan bazilar1 6rnek

olarak incelenmistir.

- Paris Metrosu — 1900; Paris rayli sistemleri Rége Autonome des Transports
Parisiens (Paris Ozerk Ulastirma Idaresi-RATP) grubu tarafindan isletilmekte olup, 1855
yilinda atlar yardimiyla ¢ekilen tramvaylar ile hizmet vermeye baslamistir. Metro, Bolgesel
Express ve Tramvay hattindan teskil olan rayli sistemlerde, 1900’1l yillarda kullanilmaya
baslanan metro, diinyanin en modern metro sistemleri arasinda gosterilmektedir. Paris
merkezden disar1 dogru 5 ayr1 bolgeye ayrilmis durumdadir. Ucretlendirme bélgelere gore
farkliliklar gostermektedir. Giinliik yaklasik 8,9 Milyon kisi sistemi kullanmakta olup
toplam 1089 km ile arastirmaya kapsaminda olan baskentler arasindaki en fazla ray
uzunluguna sahip sehirdir. Ayrica Paris metro sisteminde siirliciisiz metro hatti

bulunmaktadir (Yaman ve Giil, 2021: 43).

Paris Metrosu'nun ilk hatti 19 Temmuz 1900'de agilmistir. Acilisindan bu yana, ag
kademeli sekilde gelistirilmistir. Paris metro agimin bugiin 386 istasyonu ve 223.5
kilometre demiryolu yolu vardir. Istasyonlar aras1 uzaklik ortalama 604 metredir. Yilda
yaklagik 1,5 Milyar yolcunun tasinmaktadir. Paris Metrosunun haritast Sekil 2.17°de

verilmistir.
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Sekil 2.17. Paris metrosu ulasim haritast

Kaynak: https://www.ratp.fr/en/plan-metro

- Berlin Metrosu; Berlin’de ti¢ farkli rayli sistem bulunmakta olup bunlardan Berlin
Tramvay1 (Stralenbahn) 1865°de, Metro (U-Bahn) 1902’de, Banliyd treni (S-Bahn) 1924
yilinda hizmete girmistir (Yaman ve Giil, 2021).

Berlin tramvayr 1865 yilinda a¢ilmis olup, 1895 yilinda elektriklendirilmistir.
Melbourn ve St. Petersburg tramvaylarindan sonra diinyanin {i¢iincli bliyiik tramvay
hattidir. Sistem 300 km uzunlukta olup, 22 hat ve 803 duraga sahiptir. Gece de hizmetine
ara vermeyen tramvay sistemi, diger rayl sistemlerle entegre olup, ayni biletler ile seyahat
etme imkani sunmaktadir. Diger rayli sistemlerde oldugu gibi isletmesini BVG sirketi
yapmaktadir. Tramvaylardaki bilet makinelerinden veya siiriiciiden tek ve giinliik bilet
satin alabilmektedir. Berlin’de bulunan tramvay hatlar1 sehrin dogusunda hizmet

vermektedir.

U-Bahn Berlin, sehrin toplu tasimasinda 6nemli bir yere sahiptir. 1902'de hizmet
vermeye baslayan U-Bahn rayli sistem aginin 117 km.si yer altinda olmak iizere toplam

146 km. uzunlugunda olup 10 ayr1 hat ve 173 istasyonla hizmet vermektedir.

Almanya’nin Bagkenti Berlin'de bulunan S-Bahn, 170 istasyon, 15 hat ve 330
kilometrelik bir aga sahiptir. Sehirde banliy6 treni hizmeti sunan S-Bahn ¢ogunlukla yer
{istii yiiksek demiryolu hatlarindan olusmaktadir. Istasyonlar yesil ve beyaz S-semboliiyle
tanmabilir (Sekil 2.18). Isletmesi Berlin Verkehrsbetriebe (BVG) sirketine ait olan bu
sistemlerde normal biletler gecerli olup, bu biletler otobiis, metro ve tramvaylar i¢in de
kullanilabilir. Biletler, bilet makinelerinde ya da biiyilik tren istasyonlarindaki satig
noktalarinda satilmaktadir. S-Bahn trenleri hafta i¢i 04.30'dan 01.30'a kadar hizmet
vermektedir. 5-10-20 dakika araliklarla ¢alismakta olan S-Bahn, hafta sonlar1 24 saat
caligmaktadir. Giinilin belirli saatlerinde sefer araliklar1 2 dakikaya kadar diisebilmektedir.

(Berlin.de, 2018; Shahn.berlin, 2018; Bvg.de, 2018).
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Sekil 2.18. Berlin S-Bahn metrosundan bir goériintii

Kaynak: https://www.bvg.de/en/connections/network-maps-and-routes

Sekil 2.19. Berlin metro haritasi

Kaynak: https://www.bvg.de/en/connections/network-maps-and-routes

- Atina Metrosu — 1904; 1869'da ingiliz is adamlar1 tarafindan Pire limanin1 Atina'ya
baglayan buharla ¢alisan bir demiryolu olan Atina-Pire Demiryollari (SAP) kurulmustur.
1904 yilinda demiryolunun elektrikli sisteme doniistiiriilmesi saglanmistir. O donemde
SAP metronun daha yogun kullanilmasini saglamak {izere 6nemli yatirimlar yapmus,
Faliriko Korfezi bolgesini bir rekreasyon alani olarak gelistirmistir. Faliro'ya trenle giden
Atinalilar, tiyatro, kres, organize banyo tesisleri, birinci sinif restoranlar gibi ortamlar
ziyaret etme firsatt bulmuslardir. 1900’1 yillarin basinda Atina’da arabanin olmamasi
nedeniyle insanlar Pire’den Atina’ya yiirlimek veya at arabasi ile gitmek durumundaydilar.
Atina-Pire demiryolu, bu tiir yolculuklara tek alternatif seyahat imkani sunmaktaydi.
1926'da SAP, adimi1 Hellenic Electric Railways olarak degistirdi. 1930'larin Sonlarinda hat
Omonia Meydani'ndan Attika Meydani'na kadar uzatildi. ikinci Diinya Savasi'ndan sonra,
1950Q'lerin ortalarinda hat, Attika havzasmin (Kifissia) kuzey kismina kadar genisledi
(https://www.ametro.gr/?page_id=18).
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Sekil 2.20°de goriilen Atina Metro haritasinda yesil renkli hat, 1904 tarihli Pire-Atina

hattidir.
| ATHENS METRO LINES DEVELOPMENT PLAN 2SR EE ot S r‘j‘
Sekil 2.20. Atina metro haritasi
Kaynak: https://www.bvg.de/en/connections/network-maps-and-routes
1955 — 1999 arasinda ozellikle teknoloji alaninda yasanan gelismeler, metro

sistemlerini de dogrudan etkilemis, daha teknolojik cihazlarin kullanildig1 metro araglari
ile bu araglar1 ve metro istasyon iglerini kontrol edebilecek elektronik takip sistemleri
yavas yavas kullanima girmeye baslamistir. Bu donemde agilan metrolara 1955 tarihli
Saint-Petersburg Metrosu, 1960 Kiev Metrosu, 1971 tarihli Miinih Metrosu ve 1997 tarihli

Ankara Metrosu 0rnek olarak verilebilir.

- Saint-Petersburg Metrosu (1955); Metronun tarihgesi 19. Yy.’a kadar
uzanmaktadir. 1820'de Neva'nin altinda bir tiinel projesi lizerine miihendislerin calistig
bilinmektedir. Yiizyilin basinda, St. Petersburg, tarihi merkezi ticari faaliyetin merkezi
haline gelen, hizla biiyliyen bir sanayi sehrine doniistii. Zaman igerisinde artan ulagim
thtiyact metro yapimini zorunlu hale getirdi. Ancak I. ve II. Diinya Savasi siireclerinde
istenen anlamda gelisme ve ilerleme saglanamadigi icin 1955 tarihinde ulagima acilabildi

(http://www.metro.spb.ru).

27



THE SAINT PETERSBURG SUBWAY MAP

m CXEMA NIMHWA NETEPGYPICKOr0 METPONONMTEHA

Sekil 2.21. Saint-Petersburg metro haritasi

Kaynak: http://www.metro.spb.ru/map.html

- Kiev Metrosu (1960); Kiev'de bir yeralti demiryolu fikri ilk olarak 1884'te ortaya
cikmistir. Insaatina ancak 1949 yilinda baslanmis ve metronun ilk saftlari ddsenmistir.
Dnipro ve Arsenalna istasyonlar1 arasindaki pilot tiinel 1951'de baglanmistir. 1958 yilinin
basinda, en iyi istasyon projeleri i¢in bir yarisma ilan edilmis ve yarigsmayir kazanan
projelerle metro istasyonlart tamamlanmistir. 1960 yilinda da metro kullanilmaya

baslanmistir.
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Sekil 2.22. Kiev metro haritasi

Kaynak: http://www.metro.kyiv.ua/node/101
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- Miinih Metrosu (1971); Bu metronun kurulma planlar1 da c¢ok eski tarihlere
dayanmaktadir. Nazilerin Almanya’y1r yonetmeye baslamalarindan itibaren, hareketin
baslangi¢ noktasi olan Miinih’te bir metro istasyonu yapilmasi lizerine harekete gecilmistir.
1930’Iu yillarda baslayan metro insaati 1941°de II. Diinya Savasi ile durmustur. 1964
yilina kadar ciddi bir ilerlemenin olmadig1 insaatta, bu yil planlar degistirilerek tam
anlamiyla bir metro insaatina yeniden baslanmistir. 19.10.1971 tarihinde biten 12 km.’lik

boliim, ilk olarak kullanima agilmustir.
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Sekil 2.23. Miinih metro haritasi

Kaynak: https://www.mvv-muenchen.de/en/index.html

- Ankara Metrosu (1997); Ankara metrosunun tarihgesi 1987 yilina dayanmaktadir.
Bu tarihte Ankara Biiyiliksehir Belediyesi tarafindan Devlet Planlama Tegkilati’na bagvuru
yapilmis ve metro yapim izni almistir. 1989 tarihinde sdzlesmesi imzalanan metroda
caligmalara 1990 yilinda baslanmasi1 kararlastirilmistir. Birtakim sorunlar yliziinden
baslanamayan caligmalara 1993 yilinda yeniden baslanmis ve 28.12.1997 tarihinde ilk

sefer Batikent ile Kizilay arasinda yapilmistir.
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Sekil 2.24. Ankara metro haritasi

Kaynak: https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/2157/rayli-sistemler-dairesi-baskanligi-ankara-

metrosu

2000 yili ve sonrasi diinya da birgok iilkede metrolar yapilmis ve agilmistir. Bu
metrolarin en biyiik Ozellikleri, teknolojileri agisindan birbirleri ile yarig halinde

olmalaridir. Bunlara 6rnek olarak Brasilia Metrosu (2001), Xi’an Metrosu (2011), Panama
Metrosu (2014) ve Doha Metrosu (2019) verilebilir.

- Brasilia Metrosu (2001); Brasilia Metrosunun yapimina 1992 yilinda baslanmuistir.
1993 yilinda duran ingaata 1995 yilinda devam edilmistir. 1998 ve 1999 yillarinda sadece

test amacl kullanilmis, tam olarak ticari kullanima 2001 yilinda girmistir.
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Sekil 2.25. Brasilia metro haritasi

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Dosya:Brasilia_Metro_Map.svg
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- Xi’an Metrosu (2011); Bu metroyla ilgili ilk fikirler 1970 yilinda ortaya atilmaya
baslanmigtir. Ancak ¢ok hatli bir metro planlanmaya 1980’lerin ortalarinda baglanmaistir.
1994 yilinda olusturulan plan onaya sonulmus ve dort hatlik bir metro i¢in 2006 yilinda
onay alinabilmistir. Insaatina hemen baslanan metro, ticari olarak faaliyetlerine 2011

yilinda baglayabilmistir.
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Sekil 2.26. Xi’an metro haritasi
Kaynak: https://www.travelchinaguide.com/images/map/shaanxi/xian-subway.jpg
- Panama Metrosu (2014); 2009 yilindan o6nce planlanmaya baglanan Panama
Metrosu i¢in bu tarihte, metroyu yonetecek sirket secilmis, bunun hemen arkasindan da

2011 yilinin Subat ayinda ilk hattin yapimina baslanmistir. Hizli bir ¢alisma sonrasinda

04.04.2014 tarihinde metro kullanima agilmustir.
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Sekil 2.27. Panama metro haritasi

Kaynak: https://www.elmetrodepanama.com/red-maestra/

- Doha Metrosu (2019); 2009 yilinda Katar ile Almanya arasinda bir demiryolu agi
konsepti gelistirilmesi lizerine ortak bir girisim imzalanmistir. 2011 yilinda ise Qatar Rail
projenin tek sahibi olmustur. 2013 yilinda Doha Metrosunun resmi olarak temel atma
toreni yapilmis ve insaati baglatilmistir. Kirmizi hatlar 08.05.2019 ve 10.12.2019
tarihlerinde, yesil hat da ikinci kirmizi hat ile ayni tarihte, altin yol ise 21.11.2019 tarihinde
kullanima ag¢ilmistir. Mavi hat olarak planlanan bdoliimiin acilisinin ise 2027 olmasi

planlanmistir.
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Sekil 2.28. Doha metro haritasi
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Kaynak: https://corp.gr.com.ga/English/Projects/Pages/DohaMetro.aspx

2.2. 21. yy Metropol Yasanu ve Metro Istasyonlarimn Mekansal Kurgusunu

Hazirlayic1 Faktorler

21. yy ile birlikte yasamdaki bir¢cok alanda biiylik degisiklikler yasanmistir. Bunun
en biiylik nedeni, 20. yy’in ikinci yarisindan itibaren baslayan teknolojik gelismelerdir. Bu
gelismeler metropol kentlerdeki yasamlari dogrudan etkilemistir. Ayrica diinyadaki biiyiik
niifus artiglar1 ve kentlere dogru kirsaldan artan gogler de metropol kentlerin niifuslarinda
beklenmeyen diizeyde artiglara yol agmistir. Bu boliimde 21. yy’da metropol yasami,
degisen kullanic1 yasam bigimleri, artan niifusa bagl kent i¢i ulasim sorunlari, bu soruna
yonelik en iyi ¢oziim kabul edilen metro sistemleri ve metro duraklarmin bir yasam
merkezi haline doniismesi konular1 ele almmistir. Devaminda da mekansal iletisim
konusuna yer verilmis, mekanlarin etkilesim ve kullanim degerlerinin mekansal

iletisimdeki belirleyici rolii iizerinde durulmustur.
2.2.1. 21.yy Metropol Kullanicis1 Ve Yasam Bicimlenisi

Yeraltt metro istasyonlari, bulundugu konum nedeniyle insanlarda isitme-gdrme,
solunumda giicliik cekme gibi fiziksel problemler ile birlikte; gerilim, korku, endise gibi

psikolojik problemlerin de ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir.

Istanbul’da 5 farkli merkezi bolgede, 20 kisi ile yapilan bir ¢alismada; %65’i toplu,
%35°1 0zel arag veya taksi kullanan bireylerin, ‘ayni giizergdha yaklagik ayni hizlarda
erisimin saglanabilecegi miimkiin olsa, ulasim i¢in yeraltinin m1 yoksa yer {istliniin mii
tercih edilecegi soruldugunda; %63’iin {ist, %27 sinin alt1 segmesi sonucunda kullanicilarin
yeraltint miimkiin oldugu kadar az kullanmak istedigi gézlemlenmistirz. Yeraltinda seyahat
etmek istememelerinin sebebi, fazla sayida in-¢ik yapma, yer {istiinii gorememe,
deprem/terér gibi durumlardan korkma, fazla transfer ve nem kokusunun olmasindan

kaynaklanmaktadir (Calig, 2016: 14-15).

Tirk Dil Kurumu’nun yapmis oldugu acgiklamaya gore atmosfer kavrami, ‘iginde
yasanilan ve etkisinde kalinan ortam, hava’ olarak tanimlanmaktadir. (TDK). Kisinin

bulundugu ortamin atmosferine gore, psikolojik ve fiziksel davraniglar1 da etkilenmektedir.

2 Yapilan arastirma igin; Calis, E.A. (2016). Monoray Ulasim Sisteminin Ozellikleri ve Diger Kenti¢i Ulasim
Araglar ile Karsilastirilmasi tezine bakiniz.
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Kapali alanlar olan yeralti metrolarinin atmosferi diisiiniildiigiinde; ‘karanlik, soguk, sessiz,
kalabalik’ olan bu ortamlarin, bireyde olumsuz etki birakabilme ihtimali daha fazladir. Bir
mekanin atmosferi, o mekani kullanan kullanicinin deneyimi ve deneyim sonucunda
olusturdugu algi ile degisim gostermektedir. Giinlimiizde yogun niifusun ve yasam
sartlarinin gerektirdigi kosullar sebebi ile yeraltt metrolariin kullaniminin artmast,
kullanict — metro iliskisi dahilinde bireyin algisint olumlu ve olumsuz olarak

etkilemektedir.

Yeriistiinde yer alan sehir merkezinin, artan yogunluk nedeniyle yeraltina dogru akis
gostermesi, bu alanlarda farkli sayida i¢ mekanlarin olusmasina sebep olmustur. Kafeler,
pastaneler, oyuncak/kozmetik iiriin ile birlikte i¢ — dis giyim satan diikkanlar, kuyumcular,
dogalgaz ve su satiglarinin saglandig1 vezneler, bankamatik noktalar1 gibi ¢cok sayida cesitli
i¢c mekan, yeraltinda koridorlarla birbirine baglanmaktadir. Olusan bu yasam noktalarim
zorunlu veya bir aktivite olarak kullanan bireyler, farkinda olmaksizin yukaridaki trafik
yogunlugundan kacarak, asagida baska bir sirkiilasyon trafigine sebep olmaktadir. Icat
edilme ve asil kullanim amaci, ‘bulundugu bolgeden, bir diger bolgeye kolayca ve giivenli
transfer olmasini saglamak’ olan metro sistemi, giiniimiizde kullanic1 konforu ve ihtiyacina
gore bir aligveris merkezi noktasi haline gelmektedir. Bunun sonucunda hayatin bu ara
koridorlar sayesinde yerylizii ve yeraltt olmak iizere ikiye boliindiiglinii sdylemek

mumkindiir.

Insanlar icin basit bir toplu tasima aract olmaktan ¢ikan metrolar; sahip oldugu
bulusma, dinlenme, gezme, vakit gegirme, ihtiya¢c giderme ve bunun gibi bir¢ok farkli
faaliyetin gergeklestirilebildigi bu noktalar sayesinde yerin altindaki ‘sessiz, soguk,
karanlik’ gibi olumsuz etkenlerin, kullanict algisinda degisiklik gosterebildigini

kanitlamaktadir.
2.2.2. 21.yy’da Mekansal iletisim, Etkilesim ve Kullanim Degerleri

Mekansal iletisim iki farkli yonden ele alinabilir. Bunlardan birinci farkli mekanlarin
birbiri ile iletisimidir. Ikincisi ise kullanicilarin mekanlarla kurduklar1 iletisim baglaminda
ele almabilir. Sehir gelisimi, 6zellikle ¢ogu metro hattinin 21. yiizyilda insa edildigi veya
edilmekte oldugu gelismekte olan iilkelerde, merkezi yonetim veya yerel yonetimler
tarafindan koordine edilme egilimindedir. Bu siliregte metro istasyonlarinin kurulmasi,

0zgiin mekansal yapinin dengesini bozmakta ve bolgesel erisilebilirligi tesvik etmektedir.
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Daha spesifik olarak, bir kurulug bir metro istasyonuna ne kadar yakinsa erisilebilirligi ve
arazi degeri o kadar yiiksek, ne kadar uzaksa erisilebilirligi ve arazi degeri o kadar diisiik

olmaktadir (Peng vd., 2019: 1).

Ching (2011)’in “Bi¢im, Mekan ve Diizen” kitabindan Akca (2022) tarafindan
alintilanan bilgiler 1s18inda mekansal iligkilerin, mekanlarin bir araya getirilisleri ve
bicimleri ile iligskilendirildigi soylenebilir. Ak¢a (2022: 34) ayn1 adli kitaptan olusturdugu

dort farkl1 mekan organizasyonu ile form iliskisini asagidaki sekilde vermektedir.

Mekiin iginde mekiin yaklasim
Bir mekin, daha gems bir mekimn hacnu
iginde yer alabilir.

ic ice gecmis mekéinlar
Bir mekinn alani, diger mekimn
hacmiyle kesisebilir,

Bitisik mekanlar
Iki mekin bitisebilir ya da ortak bir simn
paylasabilir.

Ortak bir mekiin ile birbirine baglanoms
mekiinlar

iki mekin, bir ara mekén sayesinde
birbiriyle iliskive gecebilir.

Sekil 2.29. Mekan Organizasyonlar1 ve Form Iliskileri

Kaynak: Akca, 2022: 34

Sekilde de goriildiigii tizere mekansal iligkiler konusunda mekan i¢i mekan, i¢ ice
gecen mekanlar, bitisik mekanlar ve ortak mekan kullanimu ile birbiriyle iligkili mekanlar

olmak tiizere dort farkli mekansal iletisim bulunmaktadir.

McLuhan'in Mekansal Iletisim Kurami: McLuhan, bu mekansal iletisim kavramina
1950'lerin basinda ilk olarak deginmeye baslamistir. Kanadali ekonomi tarihg¢isi Harold
Adams Innis'i okumasiyla bu kavrama ulasan McLuhan, iletisim tarihinin izini siirmiis ve
konuyla ilgili birden fazla eser yazmistir. McLuhan, ¢agdas fizik teorilerinin ve 6zellikle
Einstein'in gorelilik teorisinin etkisi altinda, uzay ve zamani birbirine baglamaya, bdylece

uzayi statik bir kategori olarak degil, dinamik bir kategori olarak kuramlastirmaya c¢aligt.
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McLuhan’a gore mekan, sadece en temel anlamda iletisim kurmakla kalmayip, aym
zamanda hayattaki hemen hemen her seyi organize etmektedir. McLuhan'in mekanlar
daha ¢ok dinamik karsilikli iliskilerin iirliniidiir ve bu yiizden bu tiir mekanlar1 "ortamlar"

olarak adlandirmaktadir (Cavell, 1999: 355-357).

Yasanilan yiizyilda insanlar zamanla yarigir duruma gelmis, teknolojinin gelismesine
bagli olarak hiz, yasamin her alaninda oncelikli istenilir olmustur. Bu baglamda kent ici
ulasimda da hizlilik beklenmeye baslanmistir. Bu noktada metro sistemleri, ulasimda
bliyiik ¢ogunlukla yeralt1 tiinellerini kullanarak hem hizli ulagim ihtiyacini gideren, hem de
merkez metro istasyonlart mekan organizasyonlariyla yerin altinda bir yasam alam

olusturan sistemler olarak ortaya ¢ikmaktadir (Karadogan, 2021: 2).

Metro ve benzeri mekanlarin tasarim asamasinda kullanicilarin genel ihtiyaglarinin
Oongoriilmesi, metro istasyonlarmin tahmini kurulus noktalarina yonelik olarak halkin da
kismen bilgisine basvurulmasi, gerek giizergahin tam olarak belirlenmesine gerekse
yapilan calismanin halk tarafindan desteklenmesine fayda saglayacaktir. Bu baglamda
kullanict ihtiyaclarim1  belirlemek adina, Onceden yapilan metrolarda ve metro
istasyonlarinda yolculuk yapan kisilerin 6rnek olarak anket yontemi ile bilgilerine
basvurmak, yapilacak tasarimlart ve projeleri olumlu yonde etkileyecektir. Kullanici
ihtiyaglar1 konusunda 6zellikle 21. yy kullanicilarina bakildiginda, en 6nemli ihtiyacin
zaman oldugu goriilmektedir. Ozellikle geng ve orta yas kitlelerde siirekli “daha hizli
olma”, “daha hizli yetisme”, “daha az mesafede istenen noktaya ulasabilme” gibi istekler
on planda yer almaktadir. Benzeri sekilde metro sefer sayilarinin daha fazla olmasi, kent
alt1 yerlesim alaninda bireysel ihtiyaglarini giderebilecek (tuvalet, bebek bakimi vb.)
mekanlara hizli ulasabilme, ufak tefek aligveris ihtiyaclarin1 metro alt1 ¢ars1 varsa uygun
fiyatla giderebilme, ATM ve benzeri teknolojik olanaklari kullanabilme gibi kullanici

ihtiyaglar1 drnek olarak sayilabilir.
2.2.3. Metro Istasyonlar1 Mekansal Kurguyu Hazirlayic1 Faktorler

Metro istasyonlarimin mekansal kurgusunu hazirlayici faktorler arasinda 6n sirada
kullanic1 (yaya) davraniglart gelmektedir. Yayalarin davranis 6zelliklerinin 6nceden tahmin
edilebilir kesimlerinin planlama asamasinda mutlaka dikkate alimmasi gerekmektedir.
Boylece yapilacak metro istasyonlarinda yaya davranis Ozelliklerine uygun bir kurgu,

planlama asamasinda yapilabilecektir.
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Yaya davranis Ozellikleri genel olarak bes grupta ele alinabilir. Bunlar “yatay
gecitlerde davranis”, “merdivenlerde davranis”, “istasyon salonlarinda davranis”,

29 ¢¢

“platformlarda davranis”, “giris/cikis kapilarinda davranis™ olarak adlandirilmstir.

- Yatay gecitlerde yaya davranis 6zellikleri; Yatay gecis yolu, farkli yap1 bigimlerine
gore acik gecit, kapali gecit ve yar1 kapali gegit olarak siniflandirilabilir. Normalde agik
gecis yolu daha iyi bir gegis alan1 saglayabilir, bu nedenle yolcu akisi yogunlasir, yaya
yogunlugu yiiksektir ve yaya yiirime hizi diger yerlere gore daha fazladir. Ayrim
yapilmayan acik gecis yollarinda, yayalarin diisiik kalabalik yogunlugunda yiirtime siiresini
kisaltmak i¢in sagdan ylirlime ilkesini takip etmek yerine genellikle daha kisa bir yolu
tercih ettikleri goriilmektedir. Bu nedenle, kalabaligin kendi kendini organize etme
davranisindaki yolcu akisinin i¢ ice gecmesi, yogun saatlerde ciddi boyutlarda olmaktadir
(Yang vd., 2016). Kapal1 gecis yolu, tek giden kanallar, transfer kanallar1 veya boliiciiler
ile iki yonlii transfer kanallar1 gibi bagimsiz kanallar araciligiyla farkli fonksiyonel alanlar
dogrudan birbirine baglanmaktadir. Transfer kanalinda veya ¢ikis kanalinda yoniin
belirlenmesi kolaydir, ancak diger fonksiyonel alanlardan gecis yapmak uygun degildir ve
yiirlime mesafesi uzundur. Deneysel verilere gore, kapali gecitlerdeki yayalarin hiz1 diger
konumlara gore daha yiiksektir. Bunun baslica nedenleri yayalarin kapali gegitte yol
aramak yerine net bir yonii olmasi; kapali bir alanda yayalarin psikolojik giivensizliginin
artmasi ve yayalarin bu ortamdan bir an 6nce ayrilmak i¢in daha hizli hareket etmesidir.
Yar1 kapali gecit genellikle binanin yer alt1 ticari alani ile baglantilidir ve yayalar1 binanin
i¢ kismindan zemine veya diger islevsel alanlara tahliye edebilir. Ancak yayalarin kafasi
kolayca karisir ve yolcu akisinin i¢ igce gegmesi gibi Onemli sorunlar ortaya
cikabilmektedir. Istatistiklere gore, erkeklerin yiiriime hizi, ayn1 ortamdaki kadinlardan
yaklasik %10 daha fazladir ve yiiriime hizi, ge¢is yolu ortamindan biiyiik 6l¢iide etkilenir.
Kapal1 gegit en hizli yiirlime hizina sahiptir, bunu agik gecit ve yar1 kapali gegit takip eder
(Lei vd., 2019).

- Merdivenlerde yaya davranis 6zellikleri; Metro istasyonlarinda normal merdiven,
yiiriiyen merdiven ve asansor olarak kategorize edilebilecek dikey ulasim i¢in merdivenler
biiyiilk 6nem tasimaktadir. Yiirliyen merdivenler ve asansorler, biiyiik yolcu akisi altinda
yayalarin yiirlime davraniglarin1 siirlayacak sekilde degismez hiz ve sabit trafik hacmi
saglar (Vilar vd., 2014). Yiriyen merdivenlerde veya asansorlerde yaya davranig

Ozellikleri sabittir. Buralardaki yayalarin davranis ozellikleri, transfer kanali veya ¢ikis
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kanalindakilerden farklidir. Yayalarin merdivenlerdeki davranigi, merdivenlerin derinligi,
yiiksekligi ve egiminden, ayrica yayalarin fizyolojik faktdrlerinden ve zaman
gereksinimlerinden etkilenir. Istatistiklere gore yayalarin yiirime hizlarini etkileyen en
onemli neden merdivenlerin perona bitisik olup olmamasidir. Platforma dogrudan baglanan
merdivenlerde yiiriime ve inme hizi, platforma bagli olmayanlara gore yaklasik %20 daha
fazladir. Ayrica yayalar merdiven inip ¢ikarken genellikle tirabzanlara yakin yiirlimeyi

tercih etmektedirler (Lei vd., 2019).

- Istasyon salonlarinda yaya davranis 6zellikleri; Istasyon salonundaki yolcu akis
hatlari, Sekil 2.30’da gosterildigi gibi coklu cakigsma noktalar1 ve birlesme noktalar
nedeniyle karmasiktir ve yolcu akisi, yonlendirme levhalarinin rehberliginde otomatik
olarak ayrilir. Yayalarin kendi kendini organize etme olgusu, dndeki yayalar takip ederek
yansitilan siirii davranigsindan kaynaklanmaktadir. Yaya akis hattinin ¢akisma noktalarinin
artmast ve yogun saatlerde yolcu akisinin artmasi ile yaya hizi onemli oOlgiide

diisiirmektedir (Lei vd., 2019).

Merdivenler

ic ice gecen alanlar

g
E.
4
b

Merdivenler Loridorn

Sekil 2.30. Istasyon salonlarinda yaya akisinin i¢ i¢e gegme durumlari

Kaynak: Lei vd., 2019

- Platformlarda yaya davranis 0Ozellikleri; Platformdaki yolcu akisi, yiiksek
konsantrasyon, diizensiz uzaysal ve zamansal dagilim ve ¢oklu catisma noktalar ile
karakterize edilmektedir. Toplanma ve dagitim yerlerinde, trafigin yogun oldugu saatlerde
yayalarm yiirime hizlarn belirli bir oranda diismekte, muhtelif tikaniklik noktalari
olusabilmektedir. Ayrica, kisa bir siire iginde merdivenlere akin eden yayalar ya da darbeli
yaya tikanmikligmma yol agmaktadir. Bu nedenle platform merdivenlerinin 6n kisminda
yelpaze seklinde bir birikim olugmaktadir. Ayrica, istasyona asina olmayan yayalar da

etrafa bakip durarak tikaniklik olusturabilmektedir.
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- Giris/cikis kapilarinda yaya davramis ozellikleri; Istasyonun her bir bélgesindeki
yaya davranist karsilastirildiginda, giris kapilarindaki makinelerden gegerken yaya hizinin
en diisiik oldugu bulunmustur. Bunun basta gelen nedeni, buralarda yiiriime alanlarinin
sinirlt olmasidir. Bundan dolay1 bu alanda yiliriime hizi 6nemli Olgiide azalir. Ayrica bu
alanda durma siiresi bireysel kosullara gore (yas, kapt makinesine asinalik derecesi, bagaj
tagiyrp tagimadigi vb.) degiskenlik gostermektedir. Cikis kapist makine alani etrafindaki
yliriime hizinin degisme siireci Sekil 2.31°de’de gosterildigi gibi normal yiirlime alani,
ylirime hizi tampon alani (yavaslama), yiirime hizi ayar alami (hizlanma) olarak

ayrilabilir.

Hareket Yini

Yiiriime hiz1 avar alam (huzlanma)

Gecis Kaplar

Yiiriime hiz1 tampon alam

Normal viiriime alam

Sekil 2.31. Cikis kapis1 makine alan1 (giseler) etrafindaki ytirlime alani hiz degisimi

Kaynak: Lei vd., 2019
2.2.4. Metro Istasyonlar1 Mekansal Organizasyonu

Bu boliimde; metro girislerinden, bilet giseleri ve gegcis turnikelerinden, ‘normal ve
yiiriyen merdivenler, rampalar ve asansorler’ olmak iizere diisey dolasim alanlari ile yatay
dolasim alanlarindan, istasyon holii ve perondan olusan yeralti metro istasyonlarinin
tasarim kriterleri ele alinmaktadir. Ayn1 zamanda yeralt1 metro istasyonlarindan i¢ mekan
organizasyonlarinin olusumu ve ele alinig sekilleri yine bu bdliimde incelenmektedir.
Genel olarak incelemeye alinan boliimler, bu boliimlere ait mekan 6rnekleri, hangi metroya

ait olduklar1 gibi bilgiler Tablo 2.1°de toplu olarak sunulmustur.
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Tablo 2.1. Merkez Metro Istasyonlarindaki Girisler, Lobiler, Bilet Giseleri ve Turnikeler,
Peronlar ve Dolasim Alanlarina Ornekler

Kullanim Alani Metro Sehri

Londra

Paris

Metro Girisleri

New York

Tokyo
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Tablo 2.1 (Devam). Merkez Metro Istasyonlarindaki Girisler, Lobiler, Bilet Giseleri ve
Turnikeler, Peronlar ve Dolasim Alanlarina Ornekler

Kullanim Alani Metro Sehri

Londra

Paris

Istasyon Lobisi

New York

Tokyo
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Tablo 2.1 (Devam). Merkez Metro Istasyonlarindaki Girisler, Lobiler, Bilet Giseleri ve
Turnikeler, Peronlar ve Dolasim Alanlarina Ornekler

Kullanim Alani Metro Sehri
Londra
Paris

Bilet Giseleri ve Gegis

Turnikeleri
New York
Tokyo
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Tablo 2.1 (Devam). Merkez Metro Istasyonlarindaki Girisler, Lobiler, Bilet Giseleri ve
Turnikeler, Peronlar ve Dolasim Alanlarina Ornekler

Kullanim Alani Metro Sehri
Londra o 4
. 4N i
RSN 1 .'::'.\':‘:'{ i
Paris
Peronlar
New York
Tokyo
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Tablo 2.1 (Devam). Merkez Metro Istasyonlarindaki Girisler, Lobiler, Bilet Giseleri ve
Turnikeler, Peronlar ve Dolasim Alanlarina Ornekler

Kullanim Alani Metro Sehri Resim
Londra
Paris
Dolasim Alanlar1
New York
Tokyo

Kaynak: Arastirmaci tarafindan internet lizerinde tarama yapilarak hazirlanmstir.

44



- Metro girisleri; Metro istasyonlariin giris ve ¢ikislari, kullanicilart metro sistemine
getiren ve yolcularin bu sistemle ilk kez karsilastigi yerler oldugu icin, tasarim agisindan
son derece onemlidir. Bu nedenle istasyon girisleri ilgi ¢ekici, kullanimi ve anlagilmasi
Kolay olmalidir. Istasyon girislerinin iizeri, degisen hava kosullarindan dolay: olusabilecek
problemlere karst onlem olarak ‘kanopi’ ismi verilen bir sagakla ortiilmeli; disaridan
iceriye su tagmasina karsi olarak ise giristeki dosemelere 1zgaralar ile drenaj saglanmalidir.
“Istasyonlarda, yol seviyesinde en az 1 adet tercihen 2 adet giris/cikis ve 1 adet de disa
acilan acil ¢ikis kapist bulunmalidir.” (Erdaloglu, 2009: 17) “Aktarma yapilmayan veya
diisiik yolcu kapasiteli ara istasyonlar dahil, 4 dk’da platformun bosaltilmasini saglayacak
sekilde kap1 adedi ve kapi genisligi tayin edilmelidir.” (TS 12127,1997). “Caddeye ¢ikan
ikinci bir istasyon elemani da 6ziirlii asansoriidiir. Cadde-istasyon holii, istasyon holii-

ticretli alan, iicretli alan-peron arasina tesis edilecek asansor, personel asansorii olarak da

hizmet verebilecektir. “(TS 12127,1997).

Sekil 2.32. Paris Metro Girisi - Fransa

Kaynak: https://www.archdaily.com/870687/ad-classics-paris-metro-entrance-hector-

guimard (sol) http://www.mic-ro.com/metro/400/paris-porte-dauphine.jpg (sag)

Istasyon girisleri, kullanicilar tarafindan rahat anlasilabilir ve cevreden ayrilmis bir
sekilde acik alanda tasarlanmalidir. Girislerin, yolcularin en ¢ok bulundugu alanlara
yapilmas1 kullanimi ve ulagim erisimini kolaylastirmaktadir. Metro girislerinde yolcular

yonlendirmek gerektigi i¢in, girisler ile bilet holliniin baglantili olmas1 gerekmektedir.
Giris mekanlarinin yer se¢imi ve tasariminda ana kriterler soyledir:
« Ulasim ve erisilebilirligi kolay olmalidir.
« Yolcular tarafindan kolaylikla algilanabilmelidir.

o Cevrenin kentsel ve mimari dokusuna ve gelisimine uygun olmalidir.
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Metro istasyonlarinda en az iki tane bulunmasi gereken giris noktalar1 yogun

yaya ve trafik akimima dogrudan ¢ikislara yol agmamalidir.

Mevcut ve gelecekteki trafik akimini da engellemeyecek bir konumda olmal,

ayrica alt gegit islevini de gormelidir.
Servisler bittikten sonra, girisler kontrollii olarak kapatilabilmelidir.

Metro istasyonlar1 girisi, az bakim isteyen malzemelerle ve istenen etkiyi

birakacak sekilde diizenlenmelidir.

Icerisinde gise, bilet satis makineleri, telefon kabinleri ve benzeri ihtiyaglari
yigilmaya sebep vermeden karsilayabilecek yeteri kadar sehir mobilyasina yer

vermelidir.

Metro istasyon girislerinin en az biri tekerlekli sandalyelerin gecisine olanak

verecek sekilde diizenlenmeli ve bu giris isaret panosuyla belirtilmelidir.

Bireylerin rahat ve kisa zamanda toplanip dagilabilmesi i¢in istasyon giris
mekant yogun gelisme gosteren sehirlerde 30 metre genisligindeki bir yoldan

cephe almalidir.

Istasyon girisi ile diisey elemanlar arasinda en az 5 metre uzunlugunda bir alan

birakilmalidir. Ayrica girisler cadde kotuna gore yerlestirilmelidir.

Giris noktalar1 istasyon plan semasina bagl olarak, tek uctan, iki ugtan ve ortadan

dagilim sistemine gore yerlestirilmektedir. Bu sistemler i¢inde en uygun olan iki ugtan

giris alan dagilim sistemidir. Bunun nedeni yaya dolagimini yonlendirmede kolaylik

saglamasidir.

- Istasyon Lobisi; Istasyon lobisi, yolcularin iicretli alana kontrollii gegislerinin

saglandig1 istasyonun ficretsiz boliimiidiir. Yolcular istasyondan ¢ikis i¢in de bu alam

kullandiklarindan dolay1, 6zellikle yogun saatlerde izdihama yol agmayacak sekilde

konkors kati alan1 yeterli geniglikte olmalidir.

Gegis turnikelerine giden yollar {izerinde akima engel olusturacak bank, ¢6p kutusu

gibi ekipmanlar bulunmamalidir. Asili olan veya ¢ikinti teskil eden isaretler ve panolar igin

diisey gabari en az 2, 60 m. olarak belirlenmelidir. Fiziksel 6ziirlii yolcular i¢in istasyon
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lobisinde kot farki yapilmamaktadir, ancak gerekli olan yerlerde rampali tasarim ¢éztimleri
tiretilmektedir. Ayrica gorme 6ziirlii yolcularin yollarmi tayin etmesine yardimci olacak

sekilde yol gosterici 6zel doseme kullanilabilmektedir.

- Bilet giseleri ve gecis turnikeleri; Bilet giseleri, bilet satiglarinin yapildig: yerlerdir.
Bu alanlar kalabalik bir ortam olusturacagi icin, sirkiilasyon trafigini 6nlemek amaciyla

dolagim aginin disinda kalacak sekilde konumlandirilmalidir.

“Turnikeler tamiri kolay ve saglam malzemeden yapilmali, acil durum
bosaltmalarinda kolay agilabilir olmalidir. Bu engellerin adedi, bir turnikeden giris
yoniinde dk’da 30 yolcu, cikis yoniinde dk’da 40 yolcu cikabilecegi dikkate alinarak;
istasyon yolcusu ve acil durum bosaltma kapasitesine gore belirlenmelidir” (TS

12127,1997).

Giris turnikelerinin On taraflarinda iki sefer arasinda beklenen yolcunun %20’si
oraninda bir kuyruk uzunlugu g6z onlinde bulundurularak yeterli alan birakilmalidir.”
(Cetindag, 2003: 14-15). “Kontrol sistemleri gecisinden sonra ise, en az 3,00 m eninde

serbest alan tasarlanmalidir.” (akt. Erdaloglu, 2009: 19).

Turnikeler yalnizca tek yonlii gecise olanak verecek sekilde, giris ve ¢ikis turnikeleri
olarak ayrilmaktadir. Turnikelerde kartli gegen yolcular ve personel i¢in ayrilmis abonman
gecisleri bulunmaktadir. Oziirlii yolcularmn da genellikle bu gecisleri kullanacaklar

diistiniilmektedir.

- Peronlar; Peronlar yolcularin vagonlara binerken ya da vagonlardan g¢ikarken
kullandiklar1 alanlardir. Yeralt1 istasyon yapilarinin, tek yonlii ve ¢ift yonlii olmak tizere iki
tiirli  enkesitleri mevcuttur. Peronlar, bu enkesitlerdeki inis ve c¢ikis sirkiilasyon
durumlarina gore cesitli tiplerde olabilmektedir. Tek yonlii enkesitli istasyonlarda,
peronlarin inise veya binise ayrildigi tek tarafli peronlar, peronlardan birisinin inise

digerinin binise ayrildig: ¢ift tarafli peronlar mevcuttur.

99 (13

Cift yonlii enkesitli istasyonlarda peron tipleri “iki tarafli peronlar”, “orta peronlar”
ve “iki yan bir orta peron” olmak iizere ii¢ tiptedir. Iki tarafli peronlarda, peronlardan birisi
bir yoniin inis ve binisine, digeri ters yondeki inis ve binislere ayrilmistir. Orta peronlarda

ise her iki yonde binis ve inisler yapilabilmektedir. iki yan bir orta peron tipinde, yan
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peronlarin birisi, bir yondeki diger peron ise Steki yondeki binige, orta peron ise sadece her

iki yondeki iniglere ayrilmistir.

Peron boyutlari, peron tipleri kriterlerine uygun olmalidir. Peronun uzunlugu vagon
uzunlugu ve kullanilacak vagon sayisina gore, peron genisligi de gerekli olan peron alanina

gore belirlenmektedir.

- Dolagim Alanlari; Yolcularin yiiklenis bigimi, asmakat ve peronlar arasinda hareket
eden yolcular igin giris ve ¢ikis noktalarimin yerlesimi ile ilgilidir. Bu, asmakattan
peronlara dogru dengeli veya dengesiz dagilim seklinde gerceklesir. Istasyondaki
yolcularin yiirlime uzakliklar1 minimize edilerek ve peron iizerindeki yolcularin yanlis

dagilimi azaltilarak, yolcularin istasyonla uyumu arttirilmis olur.
Katlar arasi1 diisey dolasim elemanlar1 sunlardir:

- Normal Merdivenler: Merdiven genislikleri tek yonlii ise minimum 1.80 m, ¢ift
yonlii ise minimum 3.00 m olmalidir. Servis merdivenleri (sadece personel igin)
1.20 m, acil durumlar i¢in gerekli merdiven eni 1.20 m. olarak kabul
edilmektedir. Merdiven genislikleri, dakikada 35 kisinin yukari, 45 kisinin asagi

inebilecegi 60 cm’nin katlarinda diisiiniilmelidir (Rauch, 1996)

- Yiiriiyen Merdivenler: Metro istasyonlarinda kullanilan yiirliyen merdivenler her
iki yonde de calisabilir olmali, acil durumda merdiveni ters calistirmaya imkan
veren durdurma sistemi kurulmalidir. Yiriiyen merdivenler giinde 20 saat

devamli ¢alisabilir 6zellikte olmalidir.

- Rampalar: Rampalarin asgari genisligi 1.70 m olmali1 ve her 10 m’de bir en az
1.50 m. uzunlugunda diiz sahanlik bulunmalidir. Egim, tekerlekli sandalyelere
uygun olarak 1/15 ve en ¢ok 1/12 (%8) olmalidir. Rampalar i¢in 6nerilen kapasite

1 m genislik i¢in dakikada 65 kisidir.

- Asansorler: Kot farklari bulunan biitiin istasyonlarda, platformlar arasi,
konkorsun {icretli kism1 ve zemin arasinda bir asansor bulunabilir. Asansorlerin
ici, tekerlekli iskemlelerin 180 derece donebilmelerini saglamak iizere 1.50 m x
1.90 m. biiyiikliigiinde diizenlenmelidir. Asansdrlerde bekleme siireleri yolcu

akisin1 engellediginden gercekte katlar arasi gecislerde olumlu bir ¢6ziim
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saglamaz. Fakat kent dokusunun gerektirdigi durumlarda yapilmak zorundadir.

Asansorler bir defada 25-30 kisiyi tasiyabilecek kapasitede olmalidir.

Yatay Dolasim Elemanlari: Yaya alt gecitleri ve tlinellerdeki genel
boyutlandirma ilkelerine gére minimum genislik 2.50 m — 3.00 m olup minimum
yiikseklik ise 2.20 m — 2.50 m olarak belirtilmektedir. Gegitler tasarlanirken 90
derecelik doniiglerden kaginilmali, daralmalar, ¢ikmaz yollar olmamalidir.
Gegitler yolcularin minimum yol yiiriiyerek bilet holiine ve peronlara ulagsmasini

saglayabilmelidir.

Servis ve Acil Cikis Merdivenleri: Ozellikle acil ¢ikis merdivenleri, yangin veya
bir tehlike aninda istasyondakilerin tahliyesini saglamak adma biiyilk 6nem
tasimaktadir. Ayn1 durum insanlarin bu ¢ikislara ¢ok hizli ve kolay sekilde
ulagsmalar1 adina ydnlendirmelerin dogru yapilmasinda da vardir. Bunun i¢in
metro istasyonlarinda herhangi bir yangin ¢ikma durumunda dumanin tek yone
dogru siipiiriilebilmesi ve dumansiz alanin insanlar i¢in kagis yoOnii olarak

kullanilmasi, tasarim asamasinda planlanmaktadir (Kog ve Ceylan, 2015: 24).

- Servis Alanlari; Servis alanlari, metronun sadece bakim ve igletme ile ilgili personel

tarafindan kullanilan kisimlaridir. Genellikle yolcularin kullandigi mekanlardan ayri

kotlarda tasarlanir. Aradaki baglant: dolasim elemanlart ile saglanir. Istasyonlarin giizergah

tizerindeki konumlarina, servis islevleri ne ve kapasitelerine gore;

Enerji ve mekanik donanim birimleri,
Sinyalizasyon, kontrol ve telekomiinikasyon birimleri

Diger isletme ve bakimla ilgili birimler i¢in gerekli alan birakilmalidir
(aydinlatma donanimlari, havalandirma donanimlari, iklimlendirme donanimlari,

giiriiltii kontrolii donanimlari, suya karst donanimlar)

Istasyonlarda bulunan diger servis alanlar1 ise yonetim, giivenlik odasi, ilkyardim

odasi, depo ve ¢cOp odasi1 gibi alanlardir.
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2.3. Ikinci B6liim Sonu Degerlendirmesi

Bu béliimde ilk olarak toplu tasimacilikta rayli sistemlerden metrolara kadar gegen
siire¢ incelenmistir. 1830’lu yillarda baslayan rayli sistemler iizerinden yolcu tasimaciligi,
tarihsel siire¢ icerisinde bugiin neredeyse tamamen teknolojik metrolara kadar ulagmistir.
Tren, tramvay ve flinikiiler tlineller dogal olarak halen kullanilmaktadir. Ancak metrolar
21. yy’da o6zellikle biiyiik kentler basta olmak iizere yolcu tasimacilifinda en ¢ok tercih
edilen sistem olmuslardir. Bunun birden fazla gerekgesi vardir. Ilk ve en énemli gerekge,
kent i¢in artan niifusa bagl olusan trafik sikisikliklarini, yer alti toplu tasima araglarina
yiiklenerek azaltmaktir. ikinci ve yine énemli bir gerekge de metro istasyonlarinin sadece
yolcu indirme ve bindirme yerleri olmaktan ¢ikmalari, yeraltinda bir yasam alani

olusturmalaridir.

Metro istasyonlarinin mekansal tasarimlarinda yayalarin istasyon icerisindeki
davraniglar1 Oncelikli olarak degerlendirilmekte, Onceden tahmin edilebilecek yaya
davraniglarina  uygun mekan organizasyonlari yapilmaktadir. Yaya davranislari
incelenirken yatay gecitlerdeki davramislari, merdivenlerdeki davranislari, istasyon
salonlarindaki davranislari, platformlardaki davraniglart ve girig/cikis kapilarindaki

davraniglar1 baz alinmaktadir.
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3. BOLUM: MERKEZ METRO ISTASYONLARI iC MEKAN
KURGUSU VE YONELIM TASARIMI

Bu boéliimde ilk olarak merkez metro istasyonlarindaki i¢c mekan organizasyonu
konusuna deginilmis. Bu konu kendi igerisinde kullanicilarin mekanlar iligkisini de ele
almaktadir. Devaminda merkez metro istasyonlarmmin i¢ mekan organizasyonlar: ile
fonksiyonel tasarimlari konusuna yer verilmistir. Merkez metro istasyonlarinda yonelim
tasarimi konusu agiklandiktan sonra merkez metro mimari mekanina ait 6zelliklerin yon

bulmaya etkileri konusuna ag¢iklik getirilmistir.
3.1. Merkez Metrosu I¢ Mekan Organizasyonu ve Kullamic1 Iliskisi

Diinya da ¢ok sayida insan kentsel alanlarda yasamakta, dolayisiyla hayatlarinin
bliyiik bir kismi kamusal alanlarda gegmektedir (Seriani vd., 2022: 2). Yayalarin
davranigsal oOzellikleri ile yol gosterici isaretlerin makul yerlesimi arasinda baglanti
kurmanin 6nemini ortaya koyan cok fazla calisma bulunmamaktadir. Lei vd. (2019)
tarafindan yapilan ¢alismada metro benzeri alanlarda yayalarin davranis 6zellikleri bes
grup altinda toplanmistir. Bunlar yayalarin yatay gecitlerde, merdivenlerde, istasyon

salonlarinda, platformlarda ve giselerde ortaya koyduklar1 davranis 6zellikleridir.

Ozellikle 20. Yiizyilin ikinci yarisindan sonra tiim diinya da artan niifus, kentlerde de
ciddi yogunluklarin olusmasina neden olmustur. Kent merkezleri tarihsel yapilardan ve
zamanindaki bina doluluklarindan hareketle artan niifusa karsilik veremeyecek noktaya
gelmistir. Bundan dolayr yerlesim ve kullanim alanlarinin tasariminda yeraltt ve

yeriistiiniin daha etkin kullanilabilecegi ¢oziimler {izerine ¢aligmaya baglanmaistir.

Metro istasyonlari, kent i¢i ulasima en hizli ve kullanici agisindan en ucuz ¢ozimii
saglayan yeralt1 ulasim araclaridir. Bu ulagim araclarinin durak noktalari, metro
istasyonlar1 olarak adlandirilir ve bu istasyonlar yeraltt yasam alanlart seklinde

diizenlenerek insanlarin kullanimina sunulur.

Gilintimiiz kullanicilar artik her seyi en hizli sekilde yapma ihtiyact hisseden bilisim
cag insanlart olmustur. En ufak bir yavaslik veya uzayan stireler, tatminsizlik yaratmakta
ve huzursuzluklara yol a¢gmaktadir. Bundan dolayr metro istasyonlarina insanlar igin
ulasim dis1 birgok kolaylik saglayacak diizenlemeler getirilmektedir. Bunlarin basinda

ATM gibi, Dogalgaz, Su kartlarina yiikleme yapacak kiosklar gibi, PTT subeleri gibi kamu
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araglar1 gelmektedir. Ayrica bu alanlardaki bosluklar, magazalara kiraya verilerek

insanlarin uygun fiyatlarla aligveris yapabilecekleri ortamlar saglanir.

Kapali alanlarda i¢ mekanlarin gorsel olarak algilanmasi, anlamli bir biitiine
dontstiiriilebilmesi algmin derinlik, degismezlik, yanilma ve oOrgiitlenme Ozellikleri ile
iliskilidir. I¢ mekam algilama konusunda en genis tanim, insanlarin kendileri ile
cevrelerinde gordiikleri seyler arasinda bir baglanti kurmalar seklinde yapilabilir. Baska
bir ifadeyle ¢evreye gore kendini konumlandirma ya da kendisine gore cevreyi
konumlandirma denilebilir. Bu algilama siirecinde kullanici, i¢ mekanda bulunan biitiin
fiziksel etmenler tarafindan siirekli uyarilmaktadir. Mekanin algilanmasinda da sinirlar,
yiizeyler, bigimler, renkler ve dokular devrededir (Aydintan, 2001: 22). Us (2009: 83)
cevre algisinin yaklagik olarak %80’inin go6ziin aracilig ile oldugunu belirtmekte, bundan

dolay1 da mekan algilamada goze en 6nemli roliin diistiigiinii so0ylemektedir.

Insanlar bulunduklari mekan ile her an bir iletisim ve etkilesim icerisindedir.
Cevredeki objelerin algilanmasinda 151k gorev yapar. Isigin bu nesnelerden gegme veya
yansima aninda ugradigi nitel ve nicel degisikliklerin insan gdziine ulagmasi ile de
algilama olusmaya baglar. Devaminda biling devreye girerek gozlem, odaklanma,
degerlendirme ve yorumlama yontemleriyle mekana yonelik bilgiler edinilir (Aktop Maden

ve Avlar, 2017: 14).

Aktop Maden ve Avlar (2017)’in yeralti metro istasyonlarindaki yolculu alanlarin
gorsel konfor agisindan degerlendirmesini yaptiklari galismada Istanbul’da Kadikdy ve
Kartal Istasyonlar1 incelenmis, calismada i¢ mekan algisina yonelik renk, bi¢im, doku,

sanatsal ¢alismalar ve aydinlatma konularinda su bilgiler verilmistir:

- Renk: I¢ mekan algilamasinda cevresel ¢ekiciligin olusmasinda renk en &nemli
faktorlerin basinda gelmektedir. Giinliik yasamda da gorsel algilamada renk veya
alisilagelmisin - disinda  kullanilan renk farkliliklari, dogrudan insanlarin algisinm
etkilemektedir. Aydinlatma yapilan objelerin iki veya li¢ boyutlu gibi boyutlarina yonelik
ozellikler, 1s1k-renk iligkisindeki ayrimlardan dolayr renklerin insanlar tarafindan farkl
algilanmasina neden olabilmektedir. Yer altinda tasarlanan mekanlarda, sicak mekan ve

ferahlik algis1 genelde renkle saglanmaktadir.
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- Bi¢cim: Mimari biitiiniin olusmasinda temel degiskenler arasinda yer alan big¢im,
birtakim mekanlarda bosluklu yapisiyla, birtakim mekanlarda ise kiitlesel biiylikliik veya
kiiciikliigii ile kendini gosterir. Yeralti metro istasyonlarinda kapali alanlar bulundugundan
dolay1 dis kiitle ile algilama olmamakta, i¢ mekandaki bosluklar iizerinden insanlarda bir
alg1 olugsmaktadir. Metro istasyonlarinin i¢ mekan tasariminda yolcu dolasimi da bigimsel
tasarim yapilirken biiyiik 6nem tagimakta, yolcularin olabildigi kadar hizli ve kolay sekilde
ulagsmak istedikleri noktaya yonlenebilmelerini saglayacak tasarimlar yapilmaya

calisiilmaktadir.

- Doku: Goriinen tiim nesnelerde dis yiizeyle ilgili 6zelliklerin icerisinde doku da yer
almaktadir. Mekanlarin yiizeylerinde dokular, mekanin anlatilmasini saglayan gorsel ve
nesnel degiskenler olarak da tanimlanabilir. Doku, mekanin gorsel degerlerine biiyiik
olgtide etki ederken, mekan-yiizey-malzeme iliskisini karakterize eden, gérme ve dokunma

algilarin1 ayn1 anda harekete geciren uyarici bir iletisim aracidir.

- Sanatsal Caligmalar: Yer istli kent tasarimlarinda sanatsal g¢aligmalar sikga
kullanilmaktadir. Yeralti metro istasyonlarinda da ortama kentsel bir kimligin
kazandirilmasi, mekanin kent ile iligskilendirilebilmesi adina sanatsal calismalar sik¢a
kullanilmaktadir. Diinya daki metro istasyonlarinda dogrudan kendine ait temasi olan
sanatsal eserlerin de yogun bir sekilde kullanildig1 goriilmektedir. Londra’da Gloucester
Road metro istasyonunun resim sergisi ve galeri amaglariyla kullanilmasi, bu konuya

iligskin bir 6rnek olarak sayilabilir.

- Aydinlatma: Yeraltt metro istasyonlarinda giin 15181 dogal olarak bulunmamakta,
bundan dolay1 da aydinlatma biiyiik 6nem tasimaktadir. Aydinlatmanin 6zellikle hacmin
algilanmasi agisindan dnemli etkisinin bulundugu bilinmektedir. Aydinlatma, gorsel konfor
kosullarin1 saglayarak mekandaki {i¢ boyutlulugun algilanmasma yardimci olan ve
kullanilan tasarim donatilarinin 6zelliklerini agiga ¢ikaran bir etkendir. Bunun yaninda, i¢
mekana iglevsellikle birlikte estetik deger de kazandiran bir tasarim degiskeni olarak da

tanimlanabilir.
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3.2. Merkez Metrosu I¢ Mekan Organizasyonu ve Fonksiyon Tasarimi

Ornek metro istasyonlar1 ile mekansal organizasyon ve form iliskisi bir tablo halinde
Tablo 3.1°de verilmistir. Tabloda yesil renkte gosterilen kutucuklar, ilgili fonksiyonun
siitunda ad1 gegen metro istasyonunda VAR oldugunu gostermektedir. Turuncu renk ise

fonksiyonun ilgili metro istasyonunda YOK oldugunu gostermektedir.

Tablo 3.1. Ornek metro istasyonlarmin mekansal organizasyon ve form iliskileri

Fonksiyon Londra Paris New York Tokyo

Mekan i¢inde
mekan
yaklagimi

I¢ ice gecmis
mekanlar

Bitisik
mekanlar

Ortak bir mekan
ile birbirine
baglanmis
mekanlar

Kaynak: Arastirmaci tarafindan bir¢ok internet sitesi taranarak olusturulmustur.

Tablo 3.1°de diinyanin taninmis sehirlerinde yer alan metro istasyonlarinin mekan
organizasyonlarina yonelik gerek yabanci dilde gerekse Tiirkgede kaynak taramasi
yapilmig, ancak istenilen bilgilerin agik sekilde yer aldigi kaynaklara ulagma sansi
olamamistir. Bundan dolay1 mekénsal organizasyon oriintiileri, gorsel taramalar sonucunda
elde edilen binlerce resmin incelenmesi sonucunda arastirmaci tarafindan tabloya

yerlestirilmistir.

Mekansal organizasyonda bulunan birtakim alanlarin kullanim yogunluklari, farkli
metro istasyonlar1 i¢in Tablo 3.2°de verilmistir. Gerek Tablo 3.1, gerekse Tablo 3.2
hazirlanirken Akc¢a (2022)’nin ¢alismasindan faydalanilmistir.
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Tablo 3.2. Ornek metro istasyonlarmin fonksiyonlarina bagl yogunluk durumlari

Fonksivon Londra Paris New York Tokyo

Genel bekleme : %
alam

Dinlenme/Toplu
kullanmim alam

Alctrvite Alam

Sanat Merkez:
Alam

B Vozuntuk fazla

Tablo 3.2°de bazi alanlar, bu alanlara yonelik yeterli bilgi diizeyine ulagilamamis
oldugu icin bos birakilmistir. Tablodaki veriler yine bir¢cok internet sitesinden gerek
gorsellerin taranmasi, gerekse ulasilabilecek bilgilerin taranmasi sonucunda arastirmaci

tarafindan olusturulmustur.

Bu noktada diinya daki merkez metro istasyonlarinin yonelim tasariminin mekansal
faktorleri acisindan incelenmesi yapilmaktadir. Bu inceleme yapilirken Dogu (1997)
tarafindan kullanilmis olan yonelim tasarimini etkileyen mekansal faktorler baz alinmstir.
Dort ayri tllkeden dort merkez metro istasyonu secilmis ve ilgili faktorlere gore
karsilastirma yapilmistir. Segilen iilkeler ve merkez metro istasyonlart New York, Londra,
Paris ve Tokyo’dur. Bu kapsamda ozellikle internet ilizerinde uzun siiren bir arastirma
yapilmis, inceleme sonuglar1 Tablo 3.3 (Sekil ve Boyutlar), Tablo 3.4 (Isik ve Renk), Tablo
3.5 (Gérsel Erisebilirlik) ve Tablo 3.6 (Isaret Sistemleri)’da ayrintili sekilde verilmistir.
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Tablo 3.3. Diinya da merkez metro istasyonlarinin yonelim tasariminda mekansal
faktorlerinin incelenmesi — Sekil ve Boyutlar

Yonelim
Tasariminda
Mekansal
Faktorler

Sekil ve Boyutlar Degerlendirme

Mekansal faktorlerden sekil ve boyutlar,
ozellikle fiziksel olarak koridorlarin kesismesi,
daralmasi, mekanlarin biiytliklikleri, farkli
formlarda  tasarlanmis  olmalar1  anlamina
gelmektedir. Insanlar sekil ve boyutlara gére yon
algilarim giincelleyebilmektedir. Yandaki
gorselde New York merkez metro istasyonunda
daralan bir koridor, ydonlendirme isaretleri ile
birlikte goriilmektedir.

New York

Londra metrosunun devasa ¢ikislari, boyutsal
olarak mekana farkli bir gorsellik katmaktadir.
Yiriiyen merdivenlere gelmeden once her
koridorda ¢ikislarin hangi noktalara yapilacagim
gosteren levhalar  bulunmaktadir.  Yiiriiyen
merdivenler ile de kullanicilarin pratik bir
sekilde ¢ikisa ulasabilmeleri saglanmistir.

Londra

Paris metrosunda 6zellikler koridorlarin tasarim,
klasik koridor tasarimlarindan farklidir. Simetrik
olmalarina karsin gorselleri olduk¢a dikkat
cekicidir. Ayni zamanda yiikseklikleri, kesigim
noktalar1 da kullanicilarin belleklerinde kalici bir
sekilde yon bulma adma haritalamada
kullanilabilir bigimlere sahiptir.

Paris

Tokyo metrosunda binis peronlarinda ve
katlardaki diger mekanlar arasi koridorlarda,
yandaki gorselde goriildiigii gibi zeminde desenli
seramik kullanilmistir. Ayrica koridorlardaki
stitunlarin standart sekillerinin olmadigi, farkli
tasarimlar yapilarak akilda kalict bir i¢ mekan
olusturuldugu gorilmektedir.

Tokyo

Kaynak: Dogu (1997) tarafindan hazirlanan tezde yer alan “Yonelim Tasarimini Etkileyen

Mekansal Faktorler” kullanilarak arastirmaci tarafindan hazirlanmistir.
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Tablo 3.4. Diinya da merkez metro istasyonlarinin yonelim tasariminda mekansal
faktorlerinin incelenmesi — Isik ve Renk

Yonelim
Tasariminda
Mekansal
Faktorler

Isik ve Renk Degerlendirme

Yandaki gorselde goriildiigii gibi New York
merkez metro istasyonunda sarkit lineer led
aydinlatma sistemi kullanilmistir. Aydinlatmada
renk olarak beyaz ledler tercih edilmistir.

New York

Soldaki gorsel Londra King’s Cross St Pancras
metro istasyonuna aittir. Isik  ve renk
faktorlerinin oldukga iyi kullanildigi, 15181n hem
aydinlatma amaciyla hem de alanin biiytikligiini
gosterebilecek bigimde kullanilmasi, istasyona
ayr1 bir gorsellik katmaktadir. Renkler agisindan
bakildiginda genelde beyaz ve mavi renkli
1siklarin kullanildigr goriilmektedir.

Londra

Isik ve renk, diinyanin bir¢ok metro istasyonunda
dikkat ¢ekmek amaciyla kullanildigi gibi, Paris
metrosunda da yandaki gorselde goriilecegi gibi
kullanilmistir. Renk olarak beyaz ve turkuaz
renklerin ~ tercih  edildigi  goriilmektedir.
Isiklandirma sistemi olarak lineer led aydinlatma
sistemleri tercih edilmistir.

Paris

Yandaki gorselde Tokyo metro istasyonunda
kullanilan aydinlatma sistemi goriilmektedir.
Aydinlatmada iskelet tasiyici tavan sisteminde
beyaz renkli led 1giklar kullanilmistir.

Tokyo

Kaynak: Dogu (1997) tarafindan hazirlanan tezde yer alan “Yonelim Tasarimini Etkileyen

Mekansal Faktorler” kullanilarak arastirmaci tarafindan hazirlanmastir.
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Tablo 3.5. Diinya da merkez metro istasyonlarinin yonelim tasariminda mekansal
faktorlerinin incelenmesi — Gorsel Erisebilirlik

Yonelim
Tasariminda
Mekansal
Faktorler

Gorsel Erigebilirlik Degerlendirme

New York merkez metro istasyonunda birgok
mekan, sergiler ve duyurular gibi farkli amaglarla
kullanilabilecek  sekilde tasarlanmistir. Bu
alanlara gorsel olarak insanlarin dikkatini
cekebilecek renkte isaretler ve simgeler
konulmustur.

New York

Londra’daki Road metro istasyonunda kullanilan
bu duvar resimleri, kullanilan renkler ve
1siklandirma, dikkat c¢ekiciligi acisindan yon
bulma konusunda kullanicilara destek olabilecek
bir yapiya sahiptir. Bagka bir ifadeyle bu tiir
farkli koridor sistemleri, gorsel erigebilirlik
konusunda kullanicilar desteklemektedir.

Londra

Yanda Paris metrosunda kullanilan oturma
gruplarindan bir Ornek bulunmaktadir. Paris
metrosunda bu tarz farkli renk ve stilde
kullanilan oturma gruplari, metro kullanicilar
acisindan yon tayinlerinde fazlasiyla
kullanilmaktadir. Bagka bir ifadeyle gorsel
erigilebilirlik konusunda renkler ve farkh
tasarimlar ¢okga kullanilmustir.

Paris

Tokyo metrosunun duvarlarinda farkli renklerin
stkca  kullanildigr  goriilmektedir. ~ Gorsel
algilamada renklerin 6nemi bilindiginden dolayi,
bu tiir bir i¢ mekan duvar tasariminin insanlarin
belleklerinde olusturduklar1 y6n haritasinda
kalict bilgiler olusturacagi sdylenebilir.

Tokyo

Kaynak: Dogu (1997) tarafindan hazirlanan tezde yer alan “Y6nelim Tasarimini Etkileyen

Mekansal Faktorler” kullanilarak arastirmaci tarafindan hazirlanmastir.
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Tablo 3.6. Diinya da merkez metro istasyonlarinin yonelim tasariminda mekansal
faktorlerinin incelenmesi — Isaret Sistemleri

Yonelim
Tasariminda
Mekansal
Faktorler

Isaret Sistemleri Degerlendirme

New York merkez metrosunun 6zellikle binis ve
inis peronlarina, kullanicilarin istedikleri yonde
cikis yapabilmelerini saglamak iizere
yonlendirme levhalar1 konulmustur. Siyah zemin
iizerinde sart ve Dbeyaz renk tonlarmin
kullanildig: levhalar, kullanilan renklerden dolay1
dikkat cekici 6zellige sahiptirler.

New York

Biitiin metro istasyonlarinda, kapali alan
bulunduran bir¢ok bilyllk bina sistemlerinde
yonlendirme amagl igaret sistemleri
kullanilmaktadir. Yandaki gérselde de goriilecegi
lizere Londra metrosunda her koridorun basinda
yonlendirme levhalart bulunmakta, ayrica arka
tarafta gOriildiigii tlizere yan yana birgok
yonlendirme levhalar1 kullanilarak da
yonlendirme yapilmaktadir. Gorselde mekanin
koridor ve duvarlarinin formu, akilda kalict bir
bilgi olusturabilmektedir.

Londra

Paris’teki metro istasyonlarinda oldukga fazla
isaret levhalar1 ve yazilar kullanilmigtir. Platform
katinda her koridorun basinda hem 1siklt hem de
duvar panosu seklinde yonlendirme isaretleri
bulunmaktadir. Ozellikle yangin cikiglar1 icin
bircok  noktada yonlendirme isaretleri
bulunmaktadir.

Paris

Tokyo metrosunda yonlendirme isaretleri, genel
olarak sar1 taban lizerine siyah renkte yazi ile
olusturulmustur. Bu  renkler, zit renk
Ozelliklerinden dolay1 dikkat ¢ekici Ozellikte
renklerdir.

Tokyo

Kaynak: Dogu (1997) tarafindan hazirlanan tezde yer alan “Y6nelim Tasarimimi Etkileyen

Mekansal Faktorler” kullanilarak aragtirmaci tarafindan hazirlanmistir.
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3.3. Merkez Metro Istasyonlar1 Yonelim Tasarimi

Kapal1 biiyilk mekanlarda insanlar yonlerini bulurken zorlanmaktadirlar. He vd.
(2018: 612) o6zellikle peronlarda insan kalabaliklarinin ¢cok daha fazla oldugunu, bunun da
yon bulmayr daha da zorlagtirdigini belirtmektedirler. Bu zorlanmay1 gidermek iizere
kullanicilar1 yonlendirecek bircok faktdr kullanilmaktadir. Bu faktdrlere 6rnek olarak
“buradasiniz haritas1”, “yonlendirme levhalar1” ve gegici konulan aciklayic1 pankartlar
verilebilir (Gan, 2020). Ayrica mekani kullanan insanlarin kullanim sikligina bagli olarak
bazi magazalar, baz1 mekanlarin cam/pencereleri, koridorlarda kullanilan renkler ve/veya
isiklandirma sistemleri yonlendirme konusunda onemli bilgiler olusturulmasini saglar.
Kullanicilarin algisi, oncelikle gorsel olarak renk, fiziksel biiyiikliik, 151k gibi faktorlerden
ciddi diizeyde etkilenmekte ve bir mekan haritas1 kafalarinda olugmaktadir. Ancak bu
harita, defalarca kez ayni yerin ayni sekilde kaldigi durumlarda tam olarak olusabilmekte,

bliyiik degisiklikler de insanlar tarafindan algilanarak haritalarina zaman igin

kaydedilmektedir.
3.3.1. I¢ Mekanlarda Yonelim Tasarimi ve Yonlendirmeyi Etkileyen Faktorler

Yon bulma, giinlik hayatimizda yasadigimiz bir siiregtir. Bu siire¢, bir odadan
digerine gegmek kadar kolay veya yanan bir binadan kagmaya ¢alismak kadar zor olabilir.
Yo6n bulma giicliikleri zaman kaybi, giivenlikte azalma, stres veya rahatsizlik gibi sorunlara
neden olabilir. Kullanicilarin karsilagabilecegi bu yon bulma problemlerini ortadan
kaldirmak i¢in, yapili ¢evredeki unsurlardan nasil etkilendiklerini anlamak 6nemlidir. Yon
bulma gorevi iki ana fiziksel faktorden etkilenir: ortamin diizeni ve cevresel bilgilerin
kalitesi. Diizen, mekansal igerigi, bi¢imi, organizasyonu ve dolagimi ile tanimlanir.
Cevresel bilgi, yon bulma problemlerini ¢6zmek i¢in gerekli olan bilginin mimari ve

grafiksel ifadesidir (Dogu ve Erkip, 2000: 734).

Seriani vd. (2019: 2) toplu tagima ortamlarinda yayalarmm davranisini dort tip
faktoriin etkileyebilecegini belirtmislerdir. Bu faktorler diger insanlarin varligi (6rnegin,
platformdaki yogunluk veya kisisel alan), tren vagonunun fiziksel tasarimi (6rnegin, aracin
genisligi. platform, tren kapilarinin sayist veya koltuklarin konumu), yayalara saglanan
bilgiler (6rnegin haritalar, ara¢ iistii ekranlar ve tren duyurulari) ve g¢evre olarak ifade

edilmistir.
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Insanlarin bir binayr ve mekansal baglamdaki yerini hatirlama yetenegi; binanin
sekli, fiziksel 6zellikleri (biiytikligii, pencereleri vb.), bina ¢evresindeki hareketlilik ya da
kalabalik gibi bir¢ok farkli faktore baglidir. Benzer sekilde renk de ayirt edici faktorler
arasinda yer almakta, ortamlar arasi farklilasmada renk de yardimci olmaktadir. Nesnelerin
algilanmasini kolaylastirmak icin arka planlariyla zit renkler kullanilabilmektedir. Ote
yandan, parlak renkli biiyiik alanlar, 6zellikle ortam ylizeylerinin parlaklifinda degisiklik
oldugunda, gozii yorabilir ve ardil goriintiiler iiretebilir. Bununla birlikte, gii¢lii zit renkler
gbze hitap eder. Cok fazla goz alic1 rengin kafalarda karigiklik yarattigi da bu noktada
belirtilmelidir. Saglanan isaret tiirleri, bir ortamin i¢ini veya digin1 gérme yetenegi, bir
yerin digerlerinden ne kadar farkli goriindiigli ve bir ortamin genel plan1 veya diizeni gibi
gorsel veya mekansal degiskenlerin tiimii yol bulma davranisini etkiler. Yon bulma ile
ilgili olarak, bir binanin hacminin bi¢imi &zellikle 6greticidir. Kullanicilara i¢
organizasyon ve dolasim sistemi hakkinda ipuclari saglar. Dolagim, bir yerlesim diizeninin
kilit diizenleyici giiciidiir. Ayn1 zamanda insanlarin i¢inde hareket ettikleri ve yollarini

bulmalari gereken alandir (Dogu ve Erkip, 2000: 734).

Yayalarin konumu, yayalarin rehberlik bilgisi gereksinimlerini etkiler. Yayalar,
istasyonun ilgili islevlerine uygun farkli mekansal alanlarinda faaliyetler yiiritiirler. Bu
nedenle, yayalara gerekli bilgileri saglamak i¢in uygun yonlendirme levhalar
yerlestirilmelidir. Metronun mevcut durumu ve kilavuz tabela yerlestirme arastirma
durumu ile birlikte metro istasyonlarindaki tabela yerlesimi siireklilik, g6z alici,
okunabilirlik, orta diizeyde bilgi, biitlinliik ve esneklik ilkelerini takip etmelidir (Lei vd.,
2019).

Dogu (1997: 37) tarafindan 1997 yilinda yapilan tez ¢alismasinda yon bulma ve
yonlendirmeyi etkileyen iki ana faktor oldugu belirtilmektedir. Bunlar Dogu tarafindan

mekansal ve bireysel faktorler olarak iki grupta ele alinmistir (Sekil 1).
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Ic mekanlarda von
bulma ve yénelimi
etkileven faktdrler

Mekansal Faktirler

Bireysel Faktérler

Sekil 3.1. I¢ mekanlarda yon bulma ve yénelimi etkileyen faktorler

Kaynak: Dogu, 1997: 37

Insanlar binalarda yollarmi bulmak i¢in ¢ok sayida cevresel bilgiye giivenirler.

Weisman (1981), yon bulmayr etkiledigi diisiiniilen dort grup ¢evresel degisken

gelistirmistir (akt. Dogu, 1997: 37):

e Bir binanin i¢inde veya diginda tanmidik ipuglarina veya isaretlere gorsel

erisim;

e Bir binanin farkli alanlar1 arasindaki hatirlama ve yonlendirmeye yardimci

olabilecek mimari farklilasma derecesi;

e Tanmimlama veya yOn bilgisi saglamak icin isaretlerin ve oda numaralarinin

kullanilmast;

e Binanin genel yerlesim diizenini kolayca kavrayabilmeyi etkileyebilecek plan

konfigiirasyonu.

Yo6n bulma ve insan davranisi arasindaki iligki, yon bulma ve ydnlendirmenin bir

sonucu olarak goriilebilir ve bu da etkileyen faktorleri daha belirgin hale getirir.

Yonelimi etkileyen faktorleri Dogu (1997) mekansal ve bireysel faktorler bagliklari

altinda iki gruba aywmistir. Bu calismada da benzer bir ayrim iizerinden konu

incelenmektedir.
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3.3.2. Mekansal Faktorler

Bir mekan igindeki yon bulma yetenegi, o mekandaki sekil ve boyutlardan,
renklerden, aydinlatma bi¢iminden ve kullanilan formlardan, binanin organizasyonundan,
gorsel erisilebilirlikten, dolasim yollarindan, tabela sistemlerinden gibi birgok faktorden

etkilenmektedir. Bunlar genel olarak mekansal faktorler olarak adlandirilmaktadir.

Karmagik ortamlarda yolunu bulan insanlar, ortamin ne igerdigini ve nasil
diizenlendigini anlamaya c¢alisacaklardir. Ortamin zihinsel bir haritasini1 olusturmak igin,
haritalanacak seyleri tanimlamalar1 gerekir. Biligsel haritalamanin temel yapi taglari
arasinda mekansal varliklar yer alir. Insanlar bu mekansal varliklari ancak farklilarsa,
kendilerini ¢evreleyen mekanlardan ayiran bir kimlikleri varsa haritalayabilirler (Arthur ve
Passini, 1992:85’den akt. Dogu, 1997: 38).

- Sekil ve Boyutlar; Mekanin fiziksel olarak tabani, tavani, duvarlari, tavana uzanan
stitunlar gibi 6zellikleri ile bunlarin kiigiikliik veya biiytikliikleridir. Bir mekanin uzunlugu,
genisligi, yiiksekligi ve ayn1 zamanda sekli, izleyicinin mekan1 bu niteliklerle algilamasi
acisindan 6nemlidir. Jules'e (1974) gore uzay, temel olarak, agirlik merkezi kendi iizerinde
merkezlenmis olarak, notr uzayin i¢ statik hacmi olusturdugu hacim olarak kabul edilir
(akt. Dogu, 1997: 39). Mekan denilen bu hacmin bir ortam olusturabilmesi i¢in diger
hacimlerle etkilesim icinde olmasi1 gerekir. Bu etkilesimin ilk adimini ¢evredeki diger
hacimler ile baglantilar kurmak olusturur. Buna ornek olarak araglarin kapilart ve
pencereleri gibi agikliklar gosterilebilir. A¢ikliklarin konumu, boyutu, sekli ve sayisi, ¢evre
ile olan iligkiyi artirarak veya azaltarak yerin kisiligi lizerinde bir rol oynar. Bir mekanin
bi¢imi, kisinin mekanlar1 algilama bi¢iminde 6nemli bir rol oynar ve faaliyetlerin
gerceklesme bicimini etkiler (Prak, 1968’den akt. Dogu, 1997: 39). Bosluklarin biiyiikligi
yiiksekliklerinden kaynaklanmaktadir. Bu nedenle 6lgek ve orant: dnem kazanir. Olgek, bir
alanin boyutunu bagka bir seyin boyutuna gore tartismak icin kullanilir. Ve oranti,
bosluklarin uzunluk, genislik ve yiiksekliginin matematiksel bir iliskisidir. Prak (1968)’a
gore bosluklarin bi¢imi; bu bosluklarin orani, boyutu, acisalligi, diizenliligi, plastisitesi ve
izolasyonundan kaynaklanmaktadir. Oran, formlarin uzunluk-genislik ve genislik-
yiikseklik iligkilerine gore simiflandiriimasidir. Ornegin, bir alan ¢ok uzun veya gok
yiiksekse, izleyici en azindan alani bir biitiin olarak algilayamayacaktir (Dogu, 1997: 39-

40).
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Sekiller, koselerin arkasindaki bosluklari gizleyebilecegi i¢in Onemlidir, Bu gibi
faktorler, yon bulmayi ve yon bulma zorluklarini artiran okunaksiz bosluklar yaratir. Daha
bliyiik 6lgekli cevrelerde oldugu gibi ¢ogu mimari ortamin herhangi bir yerden biitiiniiyle
algilanamayacak kadar genis oldugu varsayilmaktadir. Bundan dolay:1 insanlarin belirli
konumlara ve konumlar arasindaki uzamsal iligkilere yonelik bilgileri akillarinda tutmalar
gerekmektedir. Bu durumu 6rneklemek iizere insanlarin bir binay1 ve binanin kent i¢indeki
konumunu hatirlama konusunda sekilleri, ¢evredeki insan yogunlugunu, fiziksel olarak

binanin yiiksekligini, rengini gibi bir¢ok faktorii akillarinda tuttuklari verilebilir.

- Isik ve Renk; Gorme yeterli 151k diizeyine bagli oldugundan 151k 6nemlidir. Bu
konuda insanlarin gereksinimleri, yaslanmayla ve azalan gérme ile artar. Bazi insanlar,
aydinliktan karanliga ve karanliktan aydinliga gecerken giiclii 151k kontrastlarinin neden
oldugu gegici korliikkten dolay1 ¢cok sorun yasamaktadirlar. Bu nedenle, ortam boyunca
sabit bir aydinlatma seviyesini korumak ve 1518in yoniinii kontrol ederek parlamay1
onlemek Onemlidir (Passini ve Arthur, 1992’den akt. Dogu, 1997: 40). Mekanlarin

aydinlatmasi daha kolay yol bulmay1 saglayarak tanimayi artirabilir.

Binalarda c¢ati pencerelerinin kullanilmasi, dogal gilinisiginin yani sira giinese
yonlendirme olanagi saglar. Evans vd. (1981) duvarlarin tek renkli bejle boyandigi bir
binada yon bulma davraniginda bir¢ok hatali hareketin olustugunu ortaya koydular. Ancak
ayni binada duvarlarmn ¢esitli boliimleri farkli renklerde boyandiginda 6nemli 6l¢giide hata
sayisinin azaldigini gordiiler. Bu nedenle bir renk kodlama sistemi kullanmak, o6zellikle

kapali mekanlarda yon bulmak adina 1y1 bir yaklagim olabilir (Dogu, 1997: 41).

Lang (1987), rengin bir ortamdaki 6geler arasinda ve/veya ortamlar arasinda ayrim
yapmaya yardimci oldugunu belirtir. Nesnelerin goriilmesini kolaylastirmak igin arka
planlariyla zit renkte olabilirler. Biiyiik parlak renkli alanlar ise gozii yorar ve ozellikle
ortam yiizeylerinin parlaklifinda degisiklik oldugunda art goriintii iiretebilir. Bununla
birlikte, giiclii bir sekilde zit renkler géze ¢arpar, ancak c¢ok fazla dikkat ¢ekici insan kafa
karistiricidir (akt. Dogu, 1997: 42).

Beklentiler tarafindan dogrudan kosullandirilan iki duygusal durum, giivenlik ve
giivensizliktir. Tanidik olmayanin korkuyu besledigi yaygin bir bilgidir. Karanliktan
korkmanin gerekcesi de karanlik karsisinda bilginin olmamasidir. Bu kapsamda

aydinlatmak tasarimi, ayn1 zamanda insanlara giivenlik hissi uyandirmay1 amaglamaktadir.
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Kullanicilarin beklentileri her zaman tasarim silirecinin en Onemli girdilerinden biri

olmalidir.

- Mekan organizasyonu ve gorsel erisebilirlik; Bliylik 6l¢ekli ¢ogu mimari ortamin,
herhangi bir yerden biitiiniiyle algilanamayacak kadar genis oldugu varsayilmaktadir. Bu
nedenle erisilebilirlik igin isaret tiirleri, bir ortamin i¢ini veya disin1 gérme yetenegi, bir
yerin digerlerinden ne kadar farkli goriindiigli, genel plan veya yerlesim diizeni gibi
gorsel/mekansal degiskenler oldugu varsayilmaktadir. Bu tir degiskenler bir ortamda
insanlarin yon bulma davranisimi etkileyen degiskenlerdir (Peponis et al., 1990: 190’dan
akt. Dogu, 1997: 42).

Baz1 aragtirmacilar yaptiklar ¢alismalarda bina kullanicilarinin kat plani diizeninin,
tabelalar gibi diger mimari Ozelliklerle esit dneme sahip oldugunu bulmuslardir. Bir
binanin genel plan konfigiirasyonu ve o6zellikle onun =zihinsel bir goriintiisiiniin
olusturulabilmesindeki kolaylik ve dogruluk, yon bulma davranisi iizerinde onemli bir
etkiye sahip olabilir. Bu durum ‘“karmasikligin anlasilmazligimin bir yansimasi1” olarak
ifade edilmektedir (O'Neil, 1991°den akt. Dogu, 1997: 43). Peponis vd., (1990) kentsel
Ol¢ek ayarlariyla ilgili olarak hemen hemen ayni seyi Onermistir. Spesifik olarak, bir
bireyin bilissel haritasinda en kolay sekilde temsil edilen uzamsal iliskileri karakterize
etmede Gestalt psikolojisinin algisal organizasyonunun oldukg¢a agiklayici oldugunu

belirtmislerdir.

Yon bulma konusunda, bir binanin hacminin bigimi Ozellikle 6greticidir.
Kullanicilara i¢ organizasyon ve dolasim sistemi hakkinda ipuglar1 saglar. Dolasim elbette
bir yerlesim diizeninin kilit diizenleyici giiciidiir; ayn1 zamanda insanlarin i¢inde hareket
ettikleri ve yollarmi bulmalar1 gereken alandir. Dolayisiyla, anlamaya c¢alistigimiz bu
uzaydir ve yon bulma kararlarimizi bu alanda vermek zorundayiz (Arthur ve Passini,

1992’den akt. Dogu, 1997: 43).

Insanlarin binalar icinde yollarin1 bulmak icin ¢ok sayida ¢evresel bilgiye ve binanin
genel diizenini kavrama kolayligini etkileyebilecek plan konfigiirasyonuna giivendikleri
bilinmektedir. Kat plan1 konfigiirasyonu ile ilgili arastirmalar, binalardaki koridor
kavsaklar1 gibi se¢cim noktalar1 arasindaki iliskilerin niceligi ve karmasikliginin yon

bulmayi etkileyebilecegini ileri siirmektedir (O'Neil, 1991°den akt. Dogu, 1997: 43).
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Bu degiskenlerden bir dizi ¢alisma, kat plan1 konfiglirasyonunun karmasikliginin yol
bulma performansi lizerinde birincil bir etki oldugunu 6ne stirmektedir. Weisman (1981)’a
gore Ogrenciler, kat planlar1 daha basit ve daha okunakli olarak degerlendirilen {iniversite
binalarinda daha az yon bulma kaybi yasamaktadir. Bu etki, binalara ¢ok asina olan
insanlar i¢in bile bu sekildedir. Benzer bazi calismalarda kat planlarmin sadeligi ve
diizenliliginin, insanlarin bir mekanin diizenini 6grenmelerine yardimci oldugunu &ne
siiriilmektedir. Tam tersine, kat plan1 karmasikligindaki kademeli artiglarla, insanlarin
mekansal diizeni anlamada 6nemli 6l¢iide daha biiyiik sorunlar yasadiklar1 ve yon bulma
performansinin azaldig1 tespit edilmistir. O’Neil (1991)’e gore ), kat plan1 formunun
karmasikligi yon bulma performansini olumsuz etkilemektedir (O'Neil, 1991°den akt.

Dogu, 1997: 44).

Weisman (1981), en ciddi oryantasyon bozuklugu problemlerinin, en karmagsik ve
tanimlanmasi zor olarak degerlendirilen binalarda meydana geldigini bulmustur. Kat plani
karmasikliginin yol bulma zorlugundaki varyansin yiizde 56'si1 agiklayabildigi
hesaplanmistir (Moeser, 1988). Peponis vd. (1990), bina diizeninin yapisal 6zelliklerinin
yol bulma performansina yeni bir 151k tutmaya yardimci oldugunu ileri siirmiislerdir (akt.

Dogu, 1997: 44-45).

Peponis vd. (1990) konfigiirasyonun, sadece ikili olarak degil, ayni zamanda
olusturduklar1 genel oriintii acisindan da, mekanlarin birbirleriyle iliskili olma bigimine
atifta bulundugunu belirtmektedir. Bagka bir deyisle, konfigilirasyon, kendi baglarina alinan
elemanlar veya tekli baglantilardan ziyade ikili baglantilardan ortaya ¢ikan genel Oriintii ile
ilgilidir. Insanlar bir diizeni iliskisel bir ériintii olarak tanidikca, karsilasma olasiliklarina
iliskin beklentiler de olustururlar. Konfigiirasyon, hem insa edilmis alanin modeline hem
de kullanim modeli {izerindeki bazi 6zel etkilere atifta bulunabilen bir kavramdir (akt.

Dogu, 1997: 45).

Kat planlarmin ardindaki ana varsayim, bina tekrar tekrar gecilene kadar zihinsel
olarak temsil edilemeyen bir binanin diizeni hakkinda bilgi aktarmalaridir. Kat planlar bir
binada yonelimin iyilestirilmesini kolaylastirmalidirlar. Ayrica, bina diizenine gorsel

erisimin zayif oldugu durumlarda kat planlarinin 6nemi de artmaktadir.

Yo6n bulma gorevinin zorlugu ortamin diizeni ve ¢evresel iletisimin kalitesi olmak

tizere iki ana fiziksel faktérden etkilenir. Ortamin diizeni; mekansal igerigi, big¢imi,
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organizasyonu ve dolasimi ile tanimlanir. Cevresel iletisim ise yon bulma igin gerekli

bilgileri saglayan tiim mimari, sesli ve grafik ifadeleri igerir (Dogu, 1997: 46).

- Sirkiilasyon sistemleri; Sirkiilasyon sistemleri konusunda yapilan birtakim
caligmalar, kisilerinin 6nce tanidiklar1 yollarin zihinsel bir temsilini olusturdugunu,
ardindan bu yollara gdre nirengi noktalari, siirlart ve bolgeleri konumlandirdiklart ileri
stiriilmektedir. Sehir plancilar da fiziksel ¢evrenin ilk 6grenilmesinde yol yapilarinin en
kritik noktada oldugunu savunmaktadirlar (akt. Dogu, 1997: 45). Sirkiilasyon sisteminin
bi¢imi, bir ortamin kullanicilar1 tarafindan az ¢ok goriiniir olabilir. Sirkiilasyon sisteminin
mimari ifadesi, binay1 anlasilmasi ¢ok daha kolay bir bina yapar. Anlasilmasi en zor
olanlar arasinda, otoparklar, metro istasyonlari, aligveris merkezleri ve ¢ok islevli kentsel

kompleksler dahil olmak iizere yer alt1 binalar1 yer almaktadir.

Bina formu, ortamin mekansal organizasyonunu ve baglanti sirkiilasyon sistemini
ifade edebilir. Iyi ifade edilmis bir binay1 algilayan bir kisi, degerli bir yol bulma bilgisine
sahiptir. Algilanan mekansal organizasyon, biligsel bir harita olusturmak ve iceride elde
edilecek bilgileri biitiinlestirmek i¢in bir gerceve gorevi goriir (Arthur ve Passini, 1992).
Bir binadaki sirkiilasyon sisteminin sekli, bina sakinleri tarafindan algilanabilir olmalidir.

Sistemin mimari ifadesi yapinin anlasilmasini kolaylastirir.

Istenilen bir yere ulasmak icin kullanilan parkurlarin algilanmasi, kullanimi ve
erisilebilirligi, bina sakinleri ig¢in ¢ok Onemli bir ihtiyagtir. Yollarin eklemlenmesi,
hareketin yoniinii gostermeye, dolasim sisteminin konfiglirasyonunu anlamaya ve varis
yerinin erisilebilir olup olmadigimi géstermeye yardimer olmalidir. Yollart tanimlayan ana
mekansal 6zellikler, bir yolun iki yaninda, bir yolun iistiinde veya altinda ya da bunlarin bir
kombinasyonundan olusan kilavuz yapilardir. Bu ozelliklerde renk, malzeme ve doku
farkliliklar1 kullanilarak, 6zel aydinlatma yaratilarak, duvar, kolon, tavan ve zeminlerin
yapisal ve dekoratif unsurlar ile gorsel etki saglanarak yol vurgulanabilir. Bir yolun 6zel
ya da genel algilanmas1 da bu 6zelliklerle gosterilebilir (Arthur ve Passini, 1992:132’den
akt. Dogu, 1997: 46).

Asansorler, yiirliyen merdivenler ve merdivenler gibi dikey erisim saglayan yollar,
binadaki mekansal diizen icinde gii¢lii bir sekilde diisliniilmelidir. Agikca algilanmali,

mimari olarak ifade edilmeli ve goriiniir olmalidir. Saklanmamal1 ve kiiciimsenmemelidir.
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Giiglii mimari 6zellikler olabilirler ve bunlara giden isaretleri yerlestirmenin gerekli olmasi

i¢in kesinlikle higbir neden yoktur (Arthur ve Passini, 1992).

Yollarin farkli bir geometrik form olarak algilandig1 bazi ortamlar yok gibi goriinse
de yol bulucu yol boyunca belirli yerlerde 6zellikle yollarin kesisme noktalarinda farkli
baglant1 noktalar1 arayacaktir. Sistemin temel aldig1 ortamlarda, yolcuya yardimcr olmak
icin rotanin belirli boliimlerinde ve rotalarin kesisme noktalarinda mimari 6zellikler ve yer
isaretleri saglanmalidir. Organize bir geometrik prensibe gore, yol bulmada faydali olmas1
i¢in, prensip, yolcular tarafindan algilanmalidir. Form algilanmiyorsa, bir dizin veya harita
saglanmalidir. Simetrik ortamlarda sirkiilasyon sistemi kolayca anlasilabilir, ancak
oryantasyon sorunu olabilir, bu nedenle kullanicilarin bir tarafi digerinden ayirt etmesine

yardimci olacak mimari 6zellikler saglanmalidir.

- Isaret sistemleri; Yon bulma tasarimi, temel olarak, insanlarin tanidik olmayan bir
ortamda hedeflerine ulasmalarina yardimci olmak igin tasarlanmis bir dizi aractir. Insan
algi Olgeginin iizerinde biiyilk, kamusal alanlarin ortaya ¢ikmasiyla birlikte bu tiir
¢dziimlere olan ihtiyac biiyiik dlciide artmistir. Insanlarin bu tiir ortamlar1 algilamada ve
anlamada, cahil veya aptal olduklarindan degil, ortamlarin karmasik olmasindan dolay1

bazi giigliikler yasadiklari agiktir (Dogu, 1997).

[saretler cevresel bilgileri iletirler, izleyiciye neyin nerede oldugunu sdylerler ve bir
olaya atifta bulunduklarinda, isaretler ayrica ne zaman ve ne kadar muhtemel olacagini da
belirtebilir. Bir kiginin yol bulmada yasayabilecegi neredeyse tiim zorluklarin kaynagi, bu
cevresel bilgiyi islemenin bazi asamalarinda bulunur. Hastaneler gibi kamuya agik
ortamlarda ilgili bilgileri bulma sorunlari, kentsel o6l¢ekte aligveris kompleksleri veya
okullar vb. verimli yol bulmanin 6niindeki ortak engellerdir. Bilgi, belirli bir yorumlama
cabasi gerektiren, belirsiz veya eksik olabilir. Bilgi elde edilse ve mesaj anlasilsa bile, yol
bulan kisi mutlaka giivenli degildir. Belirli bir siire sonra tekrar kullanilmak iizere bilginin
bir kismi1 unutulabilir. Bilgi; bilgi kabinleri, isaretler, haritalar gibi ¢esitli yon bulma
destek sistemlerinden ve ayrica bir ortamin mimari ve mekansal 6zelliklerinden elde

edilebilir (Dogu, 1997).

Tabelalar genellikle metrolar, hastaneler ve biiyiik binalar gibi ortamlarin karmagsik

kat plan1 yerlesimlerini telafi etmek igin kullanilir. Bunlar y6n bulmanin kronik bir sorun
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oldugu ortamlardir. Konuyla ilgili yapilan calismalarda ulasilan bilgilere asagidaki

calismalar 6rnek olarak verilebilir (Dogu, 1997):

Yon

Best (1970, aktaran O'Neil, 1991), binalardaki karar noktalarina yerlestirilen

tabelalarin yol bulma performansini iyilestirdigini bulmustur.

Corlett, Manenica ve Bishop (1972), Best'in (1970) tabela yerlestirme
ilkelerini bir {iniversite binasindaki bir tabela sisteminin yenilenmesine
uygulamis ve insanlarin, tabelalar basitlestirildikten ve baska bir yere
tasindiktan sonra varis noktalarini bulmak i¢in énemli 6lgiide daha az zaman

harcadiklarin1 bulmuslardir.

Weneran Kaminoff (1983, aktaran O'Neil, 1991) bir ceza infaz kurumunda
bir ziyaret¢inin kabul alanina isaret levhalarinin eklenmesinin ziyaretgi
stresini azalttigin1 ve ziyaret¢inin yon bulma performansini artirdigini

bulmustur.

bulma performansinin ¢esitli yOnleri, mevcut mimari ipuglarinin

kombinasyonuna bagli olarak farkli sekilde etkilenir. Tasarimin anlami, dikkatimizi

isaretler ve isaretler gibi yerel 6zelliklere 6zel bir odaktan binanin genel yapisini da dikkate

alan bir yone yonlendirmektir. Binalar biiylidiikge ve daha karmasik hale geldikce, 6nerilen

hareket modeli insanlarin konfigiirasyonu kullanma ve anlama sekillerini g6z ard1 ederse,

sadece isaretler ve diger ipuclartyla yeterli yol bulmay: saglamak giderek daha zor hale

gelir.

[saretler, yon ve giivence isaretleri olarak iki grupta ele alinabilir (Dogu, 1997).

Yon Isaretleri en yaygm isaret kullammudir. Tipik olarak bir yeri, bir nesneyi
veya bir olayi bir isim, bir sembol, bir resim ve bir ok seklinde belirtirler. Bir
siire¢ tanimi, bir hedefe giden bir yol {lizerinde konumlandirilmis tutarli bir
yon igaretleri toplulugundan olusur. Bu tiir bir konum tanimi, bir yol boyunca

aralikli olarak yerlestirilmis bir karar planinin esdegeridir ve her yon isareti,
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dogrudan veya dolayl olarak bir davranigsal eyleme yol agan bir karara

karsilik gelir.

- Giivence Isaretleri, yon bulma kararlar1 vermek i¢in ihtiya¢ duyulan gevresel
bilgileri saglayan isaretlerdir. Baz1 isaretler, kontrol noktalar1 olarak hareket
ettiklerinde kendilerini karar sonrasi1 asamaya yonlendirir. Bir isaret
tizerindeki mesajin sozli, resimli veya sembolik olarak sunuldugu bicim,

belki de en yaygin siniflandirma yontemidir.
3.3.3. Bireysel Faktorler

Mekansal cevre i¢inde oryantasyonu siirdiirme yetenegi, bireyler arasinda biiyiik
farkliliklar gosterir. Bu farkliliklar igin olasi bir agiklama, bireylerin yon bulmaya
calisirken c¢evre hakkinda farkli tlirdeki bilgilere odaklanmalaridir. Cevresel bilis
arastirmacilari iki tiir ¢evresel bilgi arasinda ayrim yapmislardir (Dogu, 1997). Bunlardan
birincisi konfigiirasyon bilgisi veya konumlar arasindaki uzamsal iliskilerin anlagilmasi
olarak tanimlanmaktadir. Konfiglirasyon bilgisi, navigatoriin algisal olarak mevcut
olmayan yerleri belirlemesine izin verir, bu da daha sonra kisinin ¢evredeki konumunu
belirlemede referans noktalar1 olarak hizmet edebilir. Konfigilirasyon bilgisinin genellikle
bir dizi ayirt edici gevresel 6zellik i¢eren uzamsal iliskilerin ¢ok boyutlu bir temsili olarak
goriildiigiinii belirtmektedir. Ikincisi ise yerlerin ve onlar1 birbirine baglayan rotalarmn
bilgisidir. Giinliik aktivite yelpazesi en genis olan bireyler, ¢evreleri hakkinda daha fazla

ve daha dogru bilgiye sahiptir.

- Yas; Daha yash denekler tarafindan bildirilen daha yiiksek oryantasyon stratejisi ve
daha distik kaygi seviyeleri, yasla birlikte daha fazla yol bulma deneyiminden
kaynaklanabilir. Lawton'in calismasinda (1994) cinsiyet farkliliklarinda yasa bagh tek
degisiklik, yasl erkekler ve kadinlar arasinda gen¢ deneklere gore daha biiyiik bir farkla
oryantasyon stratejisi i¢in elde edilmistir. Yaslh tiiketiciler, muhtemelen azalan fiziksel
yetkinlik, azalan hareketlilik ve azalan harcanabilir gelirin getirdigi kisitlamalar nedeniyle,
geng tiiketicilere gore perakende ortamina iliskin daha sinirli ve daha yerel imajlara sahip
olma egilimindedir. Altmish yaslarin tizerinde ve daha ¢ok ¢cocugu olan ailelerin, toplumun
geri kalanina gore daha sinirl bir bilgi alanina sahip oldugu, yas ve aile kavraminin yon

bulmada 6nemli oldugu bulunmustur (akt. Dogu, 1997).
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- Cinsiyet; Yon bulma davranisinda cinsiyet farkliliklarinin olusup olusmadigini
belirlemek ilgi ¢ekicidir. Bryant (1982) tarafindan yapilan bir arastirma, erkeklerin yon
duygusu konusunda kadinlardan daha yiiksek puanlara ulagtigini, gériinmeyen yerleri isaret
etmede daha dogru olduklarini ortaya koymustur (akt. Dogu, 1997). Lawton'in (1994) dis
mekanda yon bulma stratejileri ve uzamsal kaygi arastirmasinda, erkeklerin dis mekan
yonlendirme stratejisini kullandiklarini bildirme olasiliklar1 daha yiliksekken, kadinlarin dig
mekan rota stratejisini kullandiklarin1 bildirme olasiliklar1 daha yiiksekti. Rota bilgisi, bir
konumdan digerine nasil gidilecegi hakkinda bir dizi talimatin 6grenilmesini igerecek
sekilde tanimlanir. Rota bilgisi, ayirt edici ¢evresel 6zellikler ve onlar1 birbirine baglayan

hareket kaliplar1 arasindaki bir dizi iliskiyi i¢eren dogrusal diizen temsillerinden olusur.

Lawton'm (1996) calismasinda cinsiyet, yon bulma stratejisi, isaret dogrulugu ve
uzamsal kaygi ile iliskili bir tiir bireysel farklilik olarak bulunmustur. Erkekler i¢ mekan
oryantasyon stratejisinin daha fazla kullanildigin1 bildirirken, kadinlar daha yiiksek
diizeyde uzamsal kaygi ile i¢ mekan rota stratejisine daha fazla giivendiklerini

belirtmislerdir. Konuyla ilgili yapilan ¢alismalardan 6rnekler sunlardir (akt. Dogu: 1997):

- Lawton (1994), erkeklerin bir binadaki goriinmeyen yer isaretlerini isaret

etmede kadinlardan daha dogru oldugunu gostermistir.

- Maccoby ve Jacklin, 1974: Uzamsal bilisteki cinsiyet farkliliklari {izerine
yapilan arastirmalarin c¢ogu, hafif bir erkek avantajinin ortaya c¢iktigini,

ergenlige kadar ¢ok az farklilik oldugunu ortaya koymaktadir.

- Orleans ve Schmidt (1972) erkeklerin saglanan temel harita koordinatlarini
kullanarak eskiz haritalar1 olusturdugunu, kadinlarin ise kendi evlerini sabit
bir referans sistemi olarak kullandigini ve saglanan soyut koordinatlar1 biiytik

ol¢iide goz ard ettigini ortaya koymuslardir.

- Appleyard (1976) erkeklerin kadinlardan biraz daha dogru ve kapsamli sehir
haritalar1 ¢izdigini ve bunun nedeninin de erkeklerin sehirde daha fazla

seyahat ve kesfetmeye ¢ikmalar1 oldugunu ileri stirmiistiir.

- Evans (1980), c¢evre bilgisinde bulunan az sayidaki cinsiyet veya
smif/kiiltiirel  farklhiliklarin, bireylerin  giinliikk  aktivite Oriintiileri ile

aciklanabilecegini belirtmektedir.
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- Lawton (1996), uzamsal davranistaki cinsiyet farkliliklarinin agiklamalarinin

biyolojik faktorleri igerdigini ifade etmektedir.

Giinliik seyahat araligi en genis olan bireyler, ¢evreleri hakkinda daha fazla ve daha
dogru bilgiye sahiptir. Bu kavram bina 6l¢egine uyarlanabilir, ¢linkii bir bina ne kadar ¢ok

ziyaret edilirse, mekan1 ve aralarindaki iliskileri ezberlemek o kadar kolay olur.

- Yasam, Tarz ve Meslek; Bulgular, yon bulma ve oryantasyon {izerindeki sinif ve
kiltlir etkilerinin derecesinin iilkeye, insanlarin geleneklerine, yasam tarzina vb. bagl
oldugunu gostermektedir. Cevresel bilisteki siifsal ve kiiltiirel farkliliklar, farkli biligsel
stilleri yansitabilir. Kadinlarin yasamda {stlendikleri rollerle ilgili farkli algilarinin

olmasina yonelik olarak asagidaki gerekceler ortaya atilmaktadir (Dogu, 1997):

a. Algveris gezilerinin ¢ogunu kadinlarin {istlenmesine ragmen, cinsiyet rolleri

onlar ¢esitli nedenlerle gorece hareketsiz kilmaktadir.

b. Aile i¢i rollerin toplumsal olarak dagilimi, genel olarak erkekleri 6n plana
¢ikarmakta, kadinlar ortak kullanima sahip arabaya bile daha az erisebilmekte

ve dolayisiyla daha az dolagsmaktadirlar.
c. Cinsiyetle ilgili gorevler, kadinlarin dolagmak i¢in ayirdiklar siireyi kisitlar,

¢. Cocuklarla genel olarak kadinlarin ilgilenmesi ve seyahatlerine de ¢ocuklarla

birlikte ¢ikmalari, onlarin seyahat istegini azaltir.

- Engelli Erisimi; Arastirma ve kisisel gozlemler, engelli niifus i¢in yol bulma
giicliiklerinin biiyiidiiglinii gostermektedir. Tekerlekli sandalye kullanicilar1 genellikle
dolambagli yollardan ge¢gmek ve alternatif erisimleri kullanmak zorunda kalmaktadir.
Gigcli bir kullanicr i¢in {istesinden gelinebilir bir yol bulma zorlugu olan bir sey, engelli

biri i¢in imkansiz hale gelebilir (Arthur ve Passini, 1992’den akt. Dogu, 1997).

Amag, fiziksel ve zihinsel engellilerin yasam tarzlarini, giivenli, rahat, zarif ve
bagimsiz seyahat edebilecekleri noktaya kadar gelistirmektir (FoulJke, 1983’den akt. Dogu,
1997).
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3.4. Ugiincii Boliim Sonu Degerlendirmesi

Ozellikle merkez metro istasyonlarinin mekan organizasyonu, yolcularin mekan
igerisinde hizli hareket edebilmelerini, istedikleri yone dogru hizli yonelebilmelerini
saglayacak sekilde tasarlanmalidir, tasarlanmaktadir. Bu baglamda boliimde merkez metro
istasyonlarinin i¢ mekan organizasyonlari ile istasyonu kullanan kisiler arasindaki iligkiler
ilk olarak incelenmistir. Farkli iilkelerdeki biiylik metro istasyonlarinin mekan i¢i mekan,
i¢ ice ge¢mis mekan, bitisik mekan ve ortak mekan kullanimlari tizerinde yapilan
arastirmada, her metro istasyonunun kendi mekan organizasyonuna bagli olmak {izere
farkli formlarda olusturuldugu goriilmiistiir. Merkez metro istasyonlarinin yapilis yerlerine,
tahmini glinlik kullanict sayillarina goére mekan organizasyonlarinda farkliliklar

gostermesi, beklenen ve normal bir durum olarak yorumlanmastir.

Merkez metro istasyonunu  kullanan  kisilerin  yonelimleri ile  1ilgili
degerlendirmelerde, i¢ mekanlarda kullanicilarin yonelimlerini etkileyen birgok faktor
oldugu, konuyla ilgili yapilan arastirmalarda goriilmektedir. Dogu (1997) tarafindan
yapilan calismada kullanicilarin i¢ mekanda yonelimlerini etkileyen faktorler mekansal
(sekil ve boyutlar, 151k ve renk, mekan organizasyonu ve gorsel erisebilirlik, sirkiilasyon
sistemleri, isaret sistemleri) ve bireysel (yas, cinsiyet, yasam/tarz/meslek, engelli erigimi)
faktorler olmak tizere iki grupta ele alinmis, bu ¢calismada da benzer bir ayrim {izerinden i¢

mekanda yonelimi etkileyen faktorler incelenmistir.
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4. BOLUM: ISTANBUL MERKEZ METRO ISTASYONLARI iC
MEKAN YONELIMi DEGERLENDIRMESI

4.1. Arastirmanmin Ana Problem

Bu ¢alisma kapsaminda temel olarak metro istasyonlarinin diinya da ve Tirkiye’de
gelisimi ele alinarak incelenmis, 6zellikle biiyiik kentlerde artan niifusa bagl olarak yeralti
yerlesim alanlarinin daha fazla kullanilma zorunluluguna deginilmistir. Arastirmanin temel
sorunu “mekansal dizilimler, insanlarda yon bulma duygusunu dogrudan etkiler” séztinden
hareketle merkez metro istasyonlarinda mekansal organizasyonlar ile yon bulma

davraniglar1 arasindaki iliskiyi incelemek olarak belirlenmistir.
4.2. Arastirmanin Hipotezleri

Arastirmada ...... hipotez belirlenmis, yapilan anket ile elde edilen verilerden

hareketle bu hipotezlerden hangilerinin kabul hangilerinin red edilecegi arastirilmistir.

Hipotez 1;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalari ile yon
bulmada yasadiklari rahatsizliklar arasinda anlaml bir iliski yoktur.
Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro iginde yon bulmalari ile yon

bulmada yasadiklari rahatsizliklar arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hipotez 2;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalar ile
metronun gilizergahi arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro icinde yon bulmalan ile
metronun gilizergahi arasinda anlamli bir iliski vardir.

Hipotez 3;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro icinde yon bulmalar ile
metro istasyonundaki isaretler arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalar ile

metro istasyonundaki igaretler arasinda anlamli bir iligki vardir.
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Hipotez 4;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalart ile
metro istasyonundaki mekan organizasyonu arasinda anlamli bir iliski
yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalart ile
metro istasyonundaki mekan organizasyonu arasinda anlamli bir iliski
vardir.

Hipotez 5;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon bulmalarinda metro giizergahi
ile metro istasyonundaki isaretler arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon bulmalarinda metro gilizergahi
ile metro istasyonundaki isaretler arasinda anlaml bir iliski vardir.

Hipotez 6;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarmin  yon bulmalarinda mekan
organizasyonu ile metro istasyonundaki isaretler arasinda anlamh bir iligki
yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin  yon bulmalarinda mekan
organizasyonu ile metro istasyonundaki isaretler arasinda anlamli bir iligki
vardir.

Hipotez 7;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin cinsiyetleri ile yon bulma olgek
toplami arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilariin cinsiyetleri ile yon bulma algilar
arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hipotez 8;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin cinsiyetleri ile yonelim isaretleri ve
mekan organizasyonu 0l¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin cinsiyetleri ile yonelim isaretleri ve
mekan organizasyonu 0l¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hipotez 9;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yaslar: ile yon bulma 6lgek toplami
arasinda anlaml bir iligki yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yaslart ile yon bulma algilar

arasinda anlaml bir iligki vardir.
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Hipotez 10;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yaslar ile yonelim isaretleri ve
mekan organizasyonu Ol¢ek toplami arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yaslari ile yonelim isaretleri ve
mekan organizasyonu 6l¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hipotez 11,

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin egitim durumlar1 ile yon bulma
Olcek toplami arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin egitim durumlar ile yon bulma
algilar1 arasinda anlamli bir iligki vardir.

Hipotez 12;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin egitim durumlar ile yonelim
isaretleri ve mekan organizasyonu 0lcek toplami arasinda anlamli bir iliski
yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin egitim durumlarn ile yonelim
isaretleri ve mekan organizasyonu 06l¢ek toplami arasinda anlaml bir iligki
vardir.

Hipotez 13;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin ¢alisma durumlari ile yon bulma
Ol¢ek toplami arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin ¢alisma durumlari ile yon bulma
algilar1 arasinda anlamli bir iliski vardir.

Hipotez 14;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin g¢alisma durumlari ile yonelim
isaretleri ve mekan organizasyonu 6l¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki
yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin ¢alisma durumlart ile yonelim
isaretleri ve mekan organizasyonu 0l¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki
vardir.

Hipotez 15;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin aylik hane halki gelirleri ile yon
bulma 6l¢ek toplami arasinda anlaml bir iliski yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin aylik hane halki gelirleri ile yon

bulma algilar1 arasinda anlamli bir iligki vardir.

76



Hipotez 16;

Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin aylik hane halki gelirleri ile yonelim

isaretleri ve mekan organizasyonu Ol¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki

yoktur.

Hi: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin aylik hane halki gelirleri ile yonelim

isaretleri ve mekan organizasyonu 6l¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki

vardir.

4.3. Arastirma Alam

Arastirma alani olarak gerek yolcu yogunlugu gerekse farkli metro hatlari ile kesigme
noktas1 igermesi agisindan Istanbul’daki Sisli-Mecidiyekdy metrosu segilmistir. Bu metro

istasyonunun genel bilgileri Tablo 4.1’de goriilmektedir.

Tablo 4.1. Sisli-Mecidiyekdy Metro Istasyonu Kiinyesi

Yapima baslangig tarihi | 19.08.1992
Hizmete agilis tarihi 16.09.2000
Istasyon sayis1 16

Hat uzunlugu 23,49 km
Toplam arag sayisi 180

Glinliik yolcu sayisi Yaklasik 500.000 yolcu
Bir seferin siiresi Tek yon 32 dk
Giinlik toplam sefer | 694

sayisl

Hat adi M2
Baglanti/Aktarma Hatt1 | M7

Cikis sayisi 4

Alani 14.000 m*

Sisli — Mecidiyekdy Metro
Istasyonu Platform Alanm

Tablo 4.1’de bu

istasyonunun sayisal bilgileri verilmistir. M2 hatt1 olarak adlandirilan bu hat (Sekil 4.1),
M7 olarak adlandirilan Mecidiyek0y-Mahmutbey hattina Sisli-Mecidiyekdy metro
istasyonu tlizerinden baglanmaktadir (Sekil 4.2). Yolcu yogunlugu agisindan bakildiginda
giinliik yaklasik 500.000 kisinin bu istasyonu kullandigi ve yogunlugun oldukga fazla

oldugu goriilmektedir.

caligmanin arastirma alam1 olarak belirlenen merkez metro
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Sekil 4.1. Istanbul Metrosu M2 Metro Hatt1

Kaynak: https://www.metro.istanbul

Sekil 4.2. M2 — M7 Metro Gegisi (Sisli — Mecidiyekdy)

Kaynak: https://www.metro.istanbul

4.4, Cahsma Yontemi

Calismada anket ile veri toplama ve gozlem yodntemleri kullamilmustir. ilk olarak
Sigli-Mecidiyekdy metro istasyonunu kullanan kisilerle anket c¢aligmasi yapilmis, bu
kisilerin metro istasyonunu nasil kullandiklari, yon bulma konusunda neler yaptiklar1 gibi
veriler anket ile toplanmistir. Anket yontemi, 6zellikle akademik analizler yapabilmek
adina 6nemlidir. Bu ydntemle toplanan veriler SPSS Istatistik Programi kullanilarak analiz

edilmis, ulagilan sonuglar bulgular boliimiinde yorumlanmistir.

Calismada ikinci bir yontem olarak gozlem yontemi kullanilmistir. Sisli-
Mecidiyekdy metro istasyonunu kullanan kisiler izlenmis, duraklama, bekleme ve yon
arama hareketlerine bagli olarak notlar alinmis, kisilerin de izinleri alinarak bu notlardan
hareketle ortalama duraklama, bekleme ve yon bulma noktalar1 tespit edilmeye
calistimistir. Gozlem ile elde edilen veriler iizerinden Mekan Dizimi (Space Syntax)
yontemi kullanilmistir. Verileri sayisal olarak incelemek iizere Amerika Birlesik
Devletleri’ndeki Michigan Universitesi tarafindan gelistirilen ve iicretsiz olarak kullanilan

Syntax 2D programindan faydalanilmigtir.
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Gozlem yonteminde yayalarin metro istasyonunu kullanirken gosterdikleri
davraniglar izlenmistir. Bu noktada metro istasyonuna girislerinden metroya binme
asamasina kadar, metrodan inmeleri ile istasyondan c¢ikmalarmma kadar gecen siiregler
gozlenmistir. Gozlem asamasinda yolcular habersiz takip edilmis ve semalar lizerine
isaretlemeler yapilmistir. Yayalarin mekan dizilimi ile iliskilerini belirlemek iizere

asagidaki kriterlere dikkat edilmistir:

- Istasyon icerisinde izledikleri yol: Yayalarm habersiz sekilde gozlenmesi
sonucunda izledikleri yollarin plan iizerine islenmesi islemidir. Boylece
yayalarin alan igerisindeki yonelimleri tespit edilebilmektedir.

- Durma ve bekleme noktalari: Yayalar cogu zaman belirli yerlerde
duraklamakta, tabelalara bakarak yonlerini tayin edip, hareketlerine devam
etmektedirler. Gozlem siirecinde bu noktalar da tespit edilmis ve planlara
kaydedilmistir.

- 1ki nokta arasindaki mesafe: Yayalarin izledikleri yollar planlara
kaydedilerek mekan icerisinde ne kadar yol aldiklar1 kaydedilmistir.

- Istasyon igerisinde ortalama harcanan siire: Yayalarin metro istasyonuna
girmeleri ve istasyondan ¢ikmalart arasindaki siireler kaydedilerek ortalama

mekanda gegirilen siire hesaplamasi yapilmistir.
4.5. Evren ve Orneklem

Anket calismasinin evrenini, Tiirkiye’de metro kullanan tiim kisiler olusturmaktadir.
Orneklem olarak Sisli-Mecidiyekdy merkez metro istasyonunu kullanan 56 kisi, rastgele
orneklem belirleme yontemi ile segilmistir. Gézlem ¢alismasinda 6rneklem sayis1 sadece

izlendikten sonra izni alinabilen 68 kisiden olusmaktadir.
4.6. Veri Toplama Araglar

Bu ¢alismada anket yontemi kullanilarak veriler toplanmigtir. Toplam ti¢ boliimden
olusan anket, Ek-2’de verilmistir. Kullanilan anketin hazirlanmasinda asagidaki

kaynaklardan yararlanilmistir:

- Eda Akca tarafindan 2022 yilinda hazirlanan “Uluslararast Havalimanlari

Bekleme Alanlarinda Kullanici-Mekan Etkilesimi ve I¢ Mekan Bigimlenisi:
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~ 19

Uluslararasi istanbul Havalimani Ornegi” adl1 Yiiksek Lisans Tezi ¢alismasinda

kullanilan anket,

- Giler Ufuk Dogu tarafindan 1997 yilinda hazirlanan “Spatial Factors Affecting
Wayfinding and Orientation in a Shopping Mall” adli Yiiksek Lisans Tezi

¢alismasinda kullanilan anket,

- Leiden Universitesi’nin  internet sitesinde yayinlanan “Wayfinding

Questionnaire” adli anket sorulari.
4.7. Verilerin Analizleri ve Bulgular

Bu bolimde oncelikle anket uygulamasi sonucunda sahadan toplanan verilerin
istatistiksel analizlerine yer verilmistir. Yapilan analizlerin sonuglar1 tablolar halinde
verilmis ve yorumlanmustir. Ikinci olarak gozlem verilerinden elde edilen sonuglar

degerlendirilmis ve mekan organizasyonu hakkinda yorumlar yapilmstir.
4.7.1. Anket Verilerinin Analizleri — Yonelim Tasarimi

- Normallik Analizi; Verilerin analizi SPSS 26.0 ile yapilmistir. Calismada olgek
puanlart hesaplanmis ve puanlarin normal dagilima uygunlugunun belirlemesi i¢in basiklik
ve carpiklik katsayilari incelenmistir. Olgeklerden elde edilen basiklik ve carpiklik
degerlerinin +3 ile -3 arasinda olmasi normal dagilim igin yeterli goriilmektedir

(Groeneveld ve Meeden, 1984).

Tablo 4.2. Carpiklik ve Basiklik Degerleri

n Carpiklik Basiklik
Metro Yon Bulma 56 0,36 -0,19
Rahatsizlik Boyutu 56 0,19 -0,98
Metro Giizargah 56 0,17 -0,47
Y6n Bulma Ol¢ek Toplam 56 0,61 0,12
Metro Istasyonundaki Isaretler 56 0,58 -1,11
Mekan Organizasyonu 56 0,18 -0,26
Metro Istasyonundaki Yonelim Isaretleri ve 56 -0,09 -0.52

Bekleme Alanlar1 Olgek Toplamu

Degerler incelendiginde her bir puanin basiklik ve ¢arpiklik katsayilarmin -3 ile +3
arasinda oldugu goriilmektedir. Bu sonuca goére puanlarin normal dagilim gosterdigi

sonucuna ulagilmistir. Puanlarin normal dagilim gostermesi nedeni ile c¢alismada
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parametrik test teknikleri kullanilmistir. Olgek puaninin demografik 6zelliklere gore
farklilik gésterme durumunun analiz edilmesi i¢in t testi ve ANOVA testi kullanilmistir. 2
gruplu demografik degiskenlerin analizinde t-testi kullanilirken ANOVA testi k (k>2)
gruplu degiskenlerin analizinde kullanilmistir. Bununla birlikte 6lgek puanlar1 arasindaki
iligski pearson korelasyon testi ile analiz edilirken yonelim isaretleri ve bekleme alanlarinin

metro yon bulmaya olan etkisinin incelenebilmesi adina regresyon analizi yapilmistir.

Anketin ilk boliimiinde katilimcilarin demografik 6zellikleri sorulmustur. Bu sorulara
verilen yanitlardan hareketle katilimcilarinin demografik 6zelliklerine gore dagilimlar

Tablo 4.3’de verilmistir.

Tablo 4.3. Demografik Ozelliklerin Dagilim1

n %
o Kadin 33 58,93
Cinsiyet
Erkek 23 41,07
18 yas ve alt1 9 16,07
18-25 25 44,64
Yas
25-40 13 23,21
41 yas ve lizeri 9 16,07
Ikokul 2 3,57
Ortaokul 5 8,93
Lise 21 37,50
Egitim Durumu On Lisans 11 19,64
Lisans 10 17,86
Yiiksek Lisans 4 7,14
Doktora 3 5,36
Ogrenci 16 28,57
Esiz 5 8,93
Memur 10 17,86
Calisma Durumu
Serbest Meslek 7 12,50
Isci 13 23,21
Emekli 5 8,93
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Tablo 4.3 (Devam). Demografik Ozelliklerin Dagilim1

n %
2.000 TL ve alt1 14 25,00
2.001 TL-3.000 TL 2 3,57
Aylik Hane Halki Geliri 3.001 TL —4.000 TL 8 14,29
4.001 TL-6.000 TL 19 33,93
6.001 TL ve iistii 13 23,21

Analiz 6ncesi demografik degiskenlere bakildiginda; cinsiyet dagiliminin
%58,93’1inli Kadinlar, yas dagiliminin %44,64’tinli 18-25 yas aralifindaki bireyler, egitim
durumu dagiliminin %37,50’sini Lise, ¢alisma durumu dagiliminin %28,57’sini 6grenci ve
son olarak aylik hane halki geliri dagiliminin 9%33,93’iinii 4001 TL - 6000 TL

olusturmaktadir.

Anketin ikinci boliim sorular1 kendi arasinda ii¢ alt konuya ayrilmaktadir. Ik 11
soruda yon bulmaya (Metro Yon Bulma) iliskin maddeler yer almaktadir. Devamindaki
dort soruda (12., 13., 14., 15. Sorular) yon bulma konusunda rahatsizlik ¢ekilip ¢ekilmedigi
belirleyebilmek tizere ilgili maddelere yer verilmis, bunlara Rahatsizlik Faktorii adi
verilmistir. Son yedi soru ise giizergah belirlemeye yonelik maddeleri igermektedir (Metro
Giizergah). Bu maddeler de kismen yon bulma igerisinde degerlendirilebilir. Ugiincii
bolimde metro istasyonlarinda kullanilan isaretler ile ilgili maddeler bulunmaktadir (Metro
Istasyonundaki Isaretler). Anketin son béliimiinde yer alan bes soru, Dogu (1997)’nin
biiyiik alanlarda yon bulma konusunda mekansal faktorlerine (Mekan Organizasyonu)

yonelik sorulardir.

Yukarida agiklanan boliimlere yonelik betimsel istatistikler Tablo 4.4’de

gorilmektedir.

Tablo 4.4. Betimsel Istatistikler

n Minimum Maximum Ort. SS
Metro Y6n Bulma 56 22,00 48,00 32,86 6,09
Rahatsizlik Faktori 56 5,00 20,00 12,79 3,85
Metro Giizergah 56 12,00 35,00 22,63 5,25
Yon Bulma (")lg:ek Toplam 56 50,00 103,00 68,27 12,02
Metro 1stasy0nunda 1§aretler 56 4,00 9,00 5,91 1,73
Mekan Organizasyonu 56 5,00 15,00 8,54 2,38
Metro Istasyonundaki Yonelim 56 9,00 21,00 14,45 3.14

isaretleri ve Bekleme Alanlar
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Olgek Toplamm

Analiz sonuglarma gore; Metro Yon Bulma puan ortalamas: 32,86, Rahatsizlik
Faktoriiniin puan ortalamasi 12,79, Metro Giizergah puan ortalamasi 22,63, Yon Bulma
Olgek Toplaminin puan ortalamasi 68,27, Metro Istasyonundaki Isaretlerin puan ortalamasi
5,91, Mekan Organizasyonu puan ortalamasi1 8,54 ve son olarak Metro Istasyonundaki

Yénelim Isaretleri ve Bekleme Alanlar1 Olgek Toplami puan ortalamasi 14,45’ dir.

Katilimecilarin - metro  kullanim  sikliklarina yonelik dagilimlart Tablo 4.5°de

verilmistir.

Tablo 4.5. Katilmcilarin Metro Kullanim Sikligina Iliskin Dagilimlar

n %
Hig¢ kullanmiyorum 4 7,14
. Giinde 1-2 kere 18 32.14
Ne Siklikla Metro Istasyonu kuullamyorum
Kullaniyorsunuz? Giinde 3-4 kere 18 3214
kullantyorum '
Haftada 1-2 kez
kullaniyorum 16 28,57
Hig gecirmiyorum 4 7,14
_Ortalama olarak bir metro Gilinde 1 saatin altinda 20 35,71
istasyonunda ne kadar
zaman gegiriyorsunuz? Giinde 1-2 saat aras1 19 33,93
Giinde 2 saat ve lizeri 13 23,21

Katilimeilarin  metro kullanim sikligma iliskin verilen cevaplarin dagiliminin
%32,14’lnli giinde 1-2 kez kullamyorum ve giinde 3-4 kez kullaniyorum cevaplari
olusturmaktadir. Ortalama bir metro istasyonunda gecirilen zamanin dagilimia

bakildiginda %35,71 in1 giinde 1 saatin altinda cevabi olusturmaktadir.

Katilimcilara farkli nedenlerden dolayr metro istasyonlarinda bekleme yapmak
durumunda kaldiklarinda bekleme alanlarina iliskin diisiinceleri sorulmustur. Bu soruya

yonelik verilen yanitlarin dagilimlar1 Tablo 4.6’da goriilmektedir.

Tablo 4.6. Metro Bekleme Alanlarina iligkin Verilen Cevaplarin Dagilimi

Evet Hayir Kismen
n % n % n %
Metro istasyonlarinda yonelim isaretleri sizi
bekleme alanlarina rahat yonlendiriyor mu? 42 7500 4 7,14 10 1786
Metro istasyonlarinda bekleme alaninda 38 67 86 9 16.07 9 16.07

dikkatinizi ¢eken i¢ mekan elemanlari -
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Aydinlatma

Metro istasyonlarinda bekleme alaninda

dikkatinizi ¢eken i¢ mekan elemanlar1 - Doku 30 5357 11 1964 15 2679

Tablo 4.6 (Devam). Metro Bekleme Alanlarma Iligkin Verilen Cevaplarm Dagilimi

Evet Hayir Kismen

n % n % n %
Metro istasyonlarinda bekleme alaninda
dikkatinizi ¢eken i¢ mekan elemanlart - 14 25,00 27 48,21 15 26,79
Malzeme
Bekleme alaninda dikkatinizi ¢geken i¢ mekan M 7321 8 14,29 7 1250
elemanlari - Renk
Metro 1sta§y0nlar1pda Qeglslk bekleme alanlari 20 3571 28 50,00 8 1429
arasinda bir fark hissetiniz mi?
Metro istasyonlarinda bekleme alanlar1 sizin 20 3571 23 4107 13 2321

kisisel ihtiyaglariniza karsilik veriyor mu?

Metro istasyonlarinda bekleme alani kiigiik
cocuklarin kisisel ihtiyaclarina karsilik veriyor 6 10,71 33 58,93 17 30,36
mu? (oyun alani-bez degistirme yeri gibi)

Metro istasyonlarinda bekleme alani engelli
kisilerin gecisine ve ihtiyaglarina karsilik 15 26,79 28 50,00 13 2321
veriyor mu?

Metro bekleme alanlarina iliskin olarak yonetilen sorulara verilen yanitlarin
dagilimina gore; “Metro istasyonlarinda yonelim isaretleri sizi bekleme alanlarina rahat
yonlendiriyor mu?” Sorusunun %75’ini Evet, “Metro istasyonlarinda bekleme alaninda
dikkatinizi ¢eken i¢ mekan elemanlar1 — Aydinlatma” sorusunun %67,86’sin1 Evet, “Metro
istasyonlarinda bekleme alaninda dikkatinizi ¢eken i¢ mekan elemanlari — Doku”
sorusunun %53,57’sini Evet, “Metro istasyonlarinda bekleme alaninda dikkatinizi ¢eken i¢
mekan elemanlar1 — Malzeme” sorusunun %48,21’ini Hayir, “Bekleme alaninda dikkatinizi

ceken i¢ mekan elemanlar1 — Renk” sorusunun %73,21°in1 Evet cevabi olugturmaktadir.

Bununla birlikte; “Metro istasyonlarinda degisik bekleme alanlar1 arasinda bir fark
hissetiniz mi?” Sorusunun %50’sini Hayir, “Metro istasyonlarinda bekleme alanlari sizin
kisisel ihtiyaclarimiza karsilik veriyor mu?” Sorusunun %41,07’sini Hayir, “Metro
istasyonlarinda bekleme alami kii¢iik cocuklarin kisisel ihtiyaclarina karsilik veriyor mu?
(oyun alani-bez degistirme yeri gibi)” sorusunun %58,93’ini Hayir ve son olarak “Metro
istasyonlarinda bekleme alani engelli kisilerin gecisine ve ihtiyaglarina karsilik veriyor

mu?” sorusunun %50’sini Hayir cevabi olusturmaktadir.
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Burada yon bulma konusunda ciddi bir isme sahip olan Dogu (1997) tarafindan
yapilan calisma sonuglari ile bu calismada elde edilen sonuglari karsilastirmak; gerek bu
calismanin sonuglarin1 yorumlamak admna gerekse Dogu (1997) tarafindan yapilan
calismadaki sonuglarin aradan gegen yillara gore nasil degistigini gormek adina onemli

bulunmustur. Bu kapsamda yapilan karsilastirma Tablo 4.7°de verilmistir.

Tablo 4.7. Metro Yon Bulma Faktorlerine Dikkat Edenlerin Yiizdeleri Uzerinden
Karsilastirilmasi

Dogu Sisli-Mecidiyekdy Merkez
(1997) Metro Istasyonu
Sekil ve boyutlar (koridorlar, 9636,2 9045,45
platformlar vb.)
Isik ve renk 977,2 %67,86
Gorsel erisebilirlik %71,0 9053,57
[saret sistemleri (Haritalar, 9068,7 9075,0

Buradasiniz, Tabelalar vb.)

Dogu (1997) calismasinda AVM (Aligveris Merkezi) iizerinden inceleme yapmustir.
Bu ¢aligmada ise merkez metro istasyonlar1 baz alinmistir. Her iki ¢calismanin sonuglarinin
birbirlerine ¢ok yakin oldugu tablodaki degerlerden goriilmektedir. “Sekil ve boyutlar” ile
“Isaret sistemleri” degerlerinde 1997 yilina gére bu ¢alismada daha yiiksek oranlara
ulagilmis, diger iki maddede ise 1997 yilindaki oranlar daha yiiksek ¢ikmistir. Ancak genel
olarak artis veya azalis ylizdelerinin cok diisiik diizeylerde oldugu da sonuclarda

gorilmektedir.

Katilimcilara yon bulma konusunda birden fazla boliim iginde farkli sorular
sorulmustur. Merkez metro istasyonu igerisinde yonlerini nasil belirlediklerine yonelik

sorularin dagilimlar1 Tablo 4.8’de verilmistir.

Tablo 4.8. Metro Igerisinde Y6n Bulma Konusunda Dagilimlar

Her Zaman Bazen Asla
n % n % n %
Ne zaman bir kdseyi donsem, hangi yone o5 44,64 28 50,00 3 5,36

baktigimi bilirim.

Metro istasyonu iginde hangi yone baktigimi 21

hi¢ diisiinmeden bilirim. 37,50 22 39,29 13 23,21
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Metro istasyonu hangi yoniinden girdigimi

unutmam. 28 50,00 15 26,79 13 23,21

Tablo 4.8 (Devam). Metro igerisinde Yon Bulma Konusunda Dagilimlar

Her Zaman Bazen Asla

n % n % n %
Sisimirim (Ruzoy, Giney, Do, Bt 4 T B 463 26 463
tl:/ifltirr;)l iizziszg?;l:fa baktigim yonii anlamak 12 21,43 12 21.43 32 57.14
Benim baktigim yénde metro istasyonu 13 2321 24 42.86 19 33,93

disinda ne oldugunu hayal edebiliyorum.

Katilimeilarin metro istasyonuna iliskin yoneltilen sorulara verdikleri yanitlarin
dagilimina gore; “Ne zaman bir koseyi donsem, hangi yone baktigimi bilirim.” Sorusunun
%350’sini Bazen, “Metro istasyonu i¢inde hangi yone baktigimi hi¢ diisiinmeden bilirim”
sorusunun %39,29’unu Bazen, “Metro istasyonu hangi yoniinden girdigimi unutmam.”
Sorusunun %50’sini Her Zaman, “Metro istasyonu igindeki konumumu diistintirim
(Kuzey, Giiney, Dogu, Bat1)” sorusunun %46,43’linii Asla ve Bazen, “Metro istasyonunda
baktigim yonii anlamak benim igin zordur” sorusunun %57,14’tinii Asla ve son olarak
“Benim baktigim yonde metro istasyonu disinda ne oldugunu hayal edebiliyorum”

sorusunun %42,86’sin1 Bazen cevabi olusturmaktadir.

Katilimcilarin merkez metro istasyonlarinda bulunan mekanlar1 kullanim sikliklari,
istasyon igerisinde yollarin1 kaybedip kaybetmedikleri, istasyonun yol bulmaya iliskin
rahat olup olmadigi, istasyonu tanimayan birine rahatlikla bir yerin tarif edilip
edilemeyecegi ile ilgili sorular sorulmus, alinan yanitlarin dagilimi Tablo 4.9’da

verilmistir.

Tablo 4.9. Katilimcilarin Metro I¢i Mekanlar1 Kullanimi ile Yén Bulma Kolayliklar:

n %
Genellikle, her gidisinizde D rkas dikkan 24 42,86
metro istasyonunda bulunan  Belirli bir kat 22 39,29
mekanlarin ne kadarimi Hepsi veva neredevse
kullanirsiniz? P Y Y 10 17,86

tamami
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Metro istasyonunda simdiye Asla 10 17,86
kadar hi¢ yolunuzu Sadece bir anligina sasirdim 38 67,86

A
kaybettiniz mi* Tamamen Kaybolurum 8 14,29

Tablo 4.9 (Devam). Katilimcilarin Metro I¢i Mekanlar1 Kullanimi ile Yén Bulma
Kolayliklar

n %
Metro istasyonunu “yol Kolay 22 39.29
bulma” agisindan nasil Orta 32 57,14
?

buluyorsunuz® Zor 9 3,57
Tanimadigin birine metro Cok Ozgiivenli 26 46,43
istasyonu i¢inde yol tarifi

verirken ne kadar kendine Orta“ po 44,64
giivenirsin? Hig Ozgiivenli Degil 5 8,93

Metro istasyonunun kullanimima iliskin yoneltilen sorulara verilen cevaplarin
dagilimma gore; “Genellikle, her gidisinizde metro istasyonunda bulunan mekanlarin ne
kadarimi kullanirsiniz?” Sorusunun 9%42,86’sin1 Birka¢ diikkan, “Metro istasyonunda
simdiye kadar hi¢ yolunuzu kaybettiniz mi?”’ Sorusunun %67,86’sim1 Sadece bir anligina
sasirdim, “Metro istasyonunu “yol bulma” ag¢isindan nasil buluyorsunuz?” Sorusunun
%357,14’lnli orta ve son olarak “Tanimadigin birine metro istasyonu i¢inde yol tarifi
verirken ne kadar kendine giivenirsin?” Sorusunun %46,43’linli ¢ok Ozgiivenli cevabi

olusturmaktadir.

Katilimcilara merkez metro istasyonunda kullanilan isaretlerin yeterli olup
olmadigina yonelik birtakim sorular sorulmus, alinan yanitlarin dagilimi Tablo 4.10°da

verilmistir.

Tablo 4.10. Katilimcilarin Metro Istasyonundaki Isaretlere Yonelik Verdikleri Yanitlarm
Dagilimlar

Yararli Yararsiz Bilmiyorum

n % n % n %

Metro istasyonunda kolayca algilanabilen farkl
boliimlerine giden yollar1 gosteren isaretler benim 44 78,57 11 19,64 1 1,79
i¢in yararlhdir.

Metro istasyonu igindeki konumumu okla

gosteren bir “Buradasiniz” haritas1 kullanighdir 36 64,29 10 17,86 10 17,86

Metro istasyonunda farkli boliimlerini gosteren 27 4821 22 3929 7 1250
isaretler ve agik bir sekilde yazilmis kap1 ’ ’ '
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numaralar1 benim i¢in yararlidir.

Yol tarifi verecek birinin varligi benim i¢in

19 33,93 25 4464 12 21,43
yararlhdir.

Katilimeilarin  bulunduklart metro istasyonundaki isaretler ile ilgili cevaplarinin
dagilimma gore; “Metro istasyonunda kolayca algilanabilen farkli boliimlerine giden
yollar1 gosteren isaretler benim i¢in yararlidir” sorusunun %78,57’sini Yararli, “Metro
istasyonu ic¢indeki konumumu okla gosteren bir “Buradasiniz” haritas1t kullanishdir”
sorusunun %64,29’unu Yararli, “Metro istasyonunda farkli bdliimlerini gdsteren isaretler
ve agik bir sekilde yazilmis kapt numaralart benim i¢in yararlidir” sorusunun %48,21’ini
Yararli ve son olarak “Yol tarifi verecek birinin varli§i benim i¢in yararhidir” sorusunun

%44,64’1inli bu metro i¢in Yararsiz cevabi olusturmaktadir.

Katilimcilara merkez metro istasyonlarindaki mekan organizasyonu ile ilgili

diisiinceleri sorulmus, alinan yanitlarin dagilimi Tablo 4.11°de verilmistir.

Tablo 4.11. Katilimcilarm Metro Istasyonundaki Mekan Organizasyonu ile lgili
Yanitlarinin Dagilim1

Her Zaman Bazen Higbir zaman
n % n % n %
Metro istasyonu konfigiirasyonunda simetri veya
belirli bir sistem olup olmadigima dikkat ederim. 14 2500 152679 27 4821
Tiim koridorlarin dar agilarla kesisip
kesismedigine dikkat ederim 25 45,45 ! 12,73 23 41,82
Tiim koridorlarin belirli bir sisteme gore
diizenlenip diizenlenmedigine dikkat ederim. 28 50,00 173036 1 19,64
"Yer isaretlerine" dikkat ederim. 35 62,50 13 23,21 8 14,29
Aydmlatma sistemindeki degisikliklere dikkat 27 48,21 23 41,07 6 1071

ederim

Katilimeilarin bulunduklart metro istasyonundaki bina yapisi ile ilgili cevaplarinin
dagilimina gore; “Metro istasyonu konfiglirasyonunda simetri veya belirli bir sistem olup
olmadigma dikkat ederim” sorusunun %48,21’ini Hi¢bir Zaman, “Tiim koridorlarin dar
acilarla kesisip kesismedigine dikkat ederim” sorusunun %45,45’ini Her Zaman, “Tim
koridorlarin belirli bir sisteme goére diizenlenip diizenlenmedigine dikkat ederim”

sorusunun %50’sini Her Zaman, "Yer isaretlerine" dikkat ederim sorusunun %62,50’sini
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Her Zaman ve son olarak “Aydinlatma sistemindeki degisikliklere dikkat ederim

sorusunun” %48,21’ini bu metro i¢in Her Zaman cevabi olusturmaktadir.

Anket sorularmin gruplandirilmasindan hareketle elde edilen Metro Yon Bulma,
Rahatsizlik Faktorii, Metro Giizergah, Yén Bulma Olgek Toplami, Metro Istasyonundaki
Isaretler, Mekan Organizasyonu ve Metro Istasyonundaki Yonelim Isaretleriyle Mekan
Organizasyonu Toplami adli faktorler arasinda istatistiksel olarak anlamli iliskilerin olup
olmadigini belirlemek iizere korelasyon analizi yapilmistir. Analiz sonuglar1 Tablo 4.12°de

verilmistir.

Tablo 4.12. Faktorler Arast Korelasyon Analizi Sonuglart

Q@ @ @ 6 © O

Metro Y6n Bulma r 1

M -

Rahatsizlik Faktorii r 0,153 1

(2) p 0,259

Metro Giizergah r 5377 5857 1

3) p 0,000 0,000

Yon Bulma Olgek Toplam r 7907 653" 896" 1

4) p 0,000 0,000 0,000

Metro Istasyonundaki Isaretler r -0,167 -0,088 -274" -0,232 1
®) p 0218 0521 0,041 0,085
Mekan Organizasyonu ro-4227 -0,073 -3937 -4097 0,149 1
(6) p 0,001 0595 0,003 0,002 0,274

*k

Metro Istasyonundaki Yonelim Isaretleri | _ 412" _0103 -448" -437" 663"~ 839" 1

ve Bekleme Alanlar1 Olcek Toplami
7) p 0002 0,449 0,001 0,001 0,000 0,000

Korelasyon Analizi sonuglarina gore; Metro Yon Bulma ile Metro Gilizergah
(r=0,537) arasinda pozitif yonli orta diizeyde istatistiksel olarak anlamli bir iliski oldugu
goriilmektedir. Yon Bulma Olgek Toplami (r=0,790) ile pozitif yonlii giiclii bir iliski
bulunmaktadir. Bununla birlikte Metro Yon Bulma ile, Mekan Organizasyonu (r=-0,422)
ve Metro Istasyonundaki Yonelim Isaretleri ve Bekleme Alanlar1 Olgek Toplami (r=-

0,412) arasinda negatif yonlii zayif bir iligki bulunmaktadir.

Rahatsizlik faktorii ile Metro Giizergah (1=0,585) arasinda pozitif yonlii orta
diizeyde, Yon Bulma Olgek Toplami (r=0,653) arasinda pozitif yonlii orta diizeyde bir

iliski bulunmaktadir.
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Metro Giizergah ile Yén Bulma Olgek Toplami (1=0,896) arasinda pozitif yonlii
giiclii, Metro Istasyonundaki Isaretler (r=-0,274) ile negatif yonlii zayif, Mekan
Organizasyonu (r= -0,393) arasinda negatif yonlii zayif ve Metro Istasyonundaki Yonelim
Isaretleri ve Bekleme Alanlar1 Olgek Toplami (r= -0,448) arasinda negatif yonlii zayif bir

iliski bulunmaktadir.

Yén Bulma Olgek Toplami ile Mekan Organizasyonu (r=-0,409) arasinda negatif
yonlii zay1f, Metro Istasyonundaki Yénelim Isaretleri ve Bekleme Alanlar1 Olgek Toplami

(r=-0,437) arasinda negatif yonlii zayif bir iliski bulunmaktadir.

Metro Istasyonundaki Isaretler ile Metro Istasyonundaki Yénelim Isaretleri ve
Bekleme Alanlar1 Olgek Toplanmi (r=0,663) arasina pozitif yonlii orta diizeyde bir iliski

bulunmaktadir.

Mekan Organizasyonu ile Metro Istasyonundaki Y&nelim Isaretleri ve Bekleme

Alanlar1 Olgek Toplami (1=0,839) arasinda pozitif yonlii giiglii bir iliski bulunmaktadar.

“Y6n bulma” dlgegini bagimli degisken olarak alip “metro istasyonlarindaki yonelim
isaretleri ve mekan organizasyonu 0Ol¢ek toplami” degiskenini bagimsiz degisken alarak

yapilan Regresyon Analizi sonuglar1 Tablo 4.13’de verilmistir.

Tablo 4.13. Y6n Bulma ile Yonelim Isaretleri ve Mekan Organizasyonu Olgek Toplami
Arasinda Regresyon Analizi Sonuglari

Standardize Olmayan Standardize

Model Katsayilar Katsayilar
Std.

Bagimli Degisken  Bagimsiz Degisken B Error Beta t p R2
Sabit 92,406 6,911 13,370 0,000

Yén Bulma Olgek ~ Metro 1stglsy0nundaki

Toplami Yonelim Isaretleri ve i i i

p Bekleme Alanlart Olgek 1,671 0,468 0,437 3,573 0,001 0,191

Toplami

Model; F:12,766, p:0,001

Metro istasyonundaki yonelim isaretleri ve mekan organizasyonu toplaminin yon
bulmaya olan etkisini incelemek amaciyla yapilan regresyon analizi sonuglar1 tabloda
verilmistir. Sonuglar incelendiginde kurulan regresyon modelinin anlamli oldugu
bulunmustur. Analiz sonuglarma goére; Metro Istasyonundaki Yonelim Isaretleri ve
Bekleme Alanlar1 Olgek Toplaminin (beta= -0,437; p:0,001) Yén Bulma Olgegi iizerinde

negatif yonlii anlamli bir etkisi bulunmaktadir.
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“Y6n bulma” dlgegini bagimli degisken olarak alip “metro istasyonlarindaki yonelim
isaretleri” ve “mekan organizasyonu” faktorleri ayri ayri bagimsiz degiskenler seklinde
kabul edilmis, aralarindaki iliskili belirlemek iizere yapilan Regresyon Analizi sonuglar

Tablo 4.14°de verilmistir.

Tablo 4.14. Y6n Bulma ile Yonelim Isaretleri ve Mekan Organizasyonu Faktorleri
Arasinda Regresyon Analizi Sonuglari

Model Standardize Olmayan  Standardize
Katsayilar Katsayilar
Bagimsiz Standart
Bagimli Degiskenler Degigkenler B Hata Beta t p R2
Sabit 91,948 6,990 13,155 0,000
Metro
Yon Bulma Olgek Toplami Istasyonundaki -1,219 0,865 0176 -1,410 0,164 (197
Isaretler
Mekan -1,930 0628  -0,382 -3,073 0,003

Organizasyonu

Model; F: 6,504, p:0,003

Metro istasyonundaki isaretler ve metro istasyonundaki bina yapisinin yon bulmaya
olan etkisini incelemek amaciyla yapilan regresyon analizi sonuglari tabloda verilmistir.
Sonuglar incelendiginde kurulan regresyon modelinin anlamli oldugu bulunmustur. Analiz
sonuclarina gore; metro istasyonundaki bina yapist (beta=-0,382; p:0,003) yon bulma
Olcegi ilizerinde negatif yonlii anlamli bir etkisi bulunmaktadir. Bununla birlikte metro
istasyonundaki isaretlerin yon bulma 6lgegi iizerinde anlamli bir etkisi bulunmamaktadir

(p<0,05).
- Demografik veriler ile faktorler arasindaki iliskiler

Cinsiyet ile dlgeklerdeki faktorler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligkinin
olup olmadigini belirlemek {izere t-testi yapilmis, analiz sonuclari Tablo 4.15°de

verilmistir.

Tablo 4.15. Cinsiyet ile Faktorler Arasi t-testi Sonuglart

Cinsiyet n Ort. Ss t p

Metro Yén Bulma Kadin 38 3252 010 g4 0620
Erkek 23 33,35 6,17 ’ '

Rahatsizlik Faktor Kadin 33 12,64 4.24 -0,362 0,719
Erkek 23 13,00 3,28 ’ '

Metro Giizergah Kadin 33 21,91 570 -1,285 0,204
Erkek 23 23,65 4,44

Yo6n Bulma Olc;ek Toplami1 Kadin 33 67,06 13,29 -0,947 0,348
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Erkek 23 70,00 9,93

Metro Istasyonundaki Isaretler Kadin 33 >94 1.82 0,150 0,881
Erkek 23 5,87 1,63

Mekan Organizasyonu Kadin 33 833 231 -0,756 0,454
Erkek 23 8,83 2,42

Metro 1stasyonundaki Yénﬁ:lim Isaretleri Kadin 33 14,27 3,00

ve Mekan Organizasyonu Olgek Erkek 23 14.70 339 -0,481 0,633

Toplami

Analiz sonuglar1 incelendiginde cinsiyet ile hi¢bir faktdr arasinda istatistiksel olarak

anlamli bir farkliligin olusmadigi (p>0,05) goriilmektedir.

Yas ile ol¢eklerdeki faktorler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligkinin olup

olmadigini belirlemek lizere Anova yapilmis, analiz sonuglar1 Tablo 4.16’da verilmistir.

Tablo 4.16. Yas ile Faktorler Arasi Anova Analizi Sonuglari

n Ort. SS F p
18 yas ve alt1 9 35,44 5,39
18-25 25 32,84 7,22
Metro Yon Bulma 0,749 0,528
25-40 13 31,92 4,54
41 yas ve lizeri 9 31,67 5,29
18 yas ve alt1 9 10,78 2,64
18- 25 25 13,20 4,12
Rahatsizlik Faktor 1,248 0,302
25-40 13 12,54 3,84
41 yas ve lizeri 9 14,00 3,84
18 yas ve alt1 9 22,33 5,36
18-25 25 23,04 5,78
Metro Giizergah 0,247 0,863
25-40 13 22,92 4,96
41 yas ve lizeri 9 21,33 4,56
18 yas ve alt1 9 68,56 11,89
= 3 18-25 25 69,08 13,87
Y6n Bulma Olgek 0,092 0,964
Toplamu 25-40 13 67,38 10,51
41 yas ve lizeri 9 67,00 10,15
18 yas ve alt1 9 5,78 2,44
Metro 18-25 25 6,00 1,73
Istasyonundaki 0,073 0,974
Isaretler 25-40 13 5,77 1,48
41 yas ve lizeri 9 6,00 1,50
18 yas ve alt1 9 9,56 3,17
18-25 25 8,68 2,39
Mekan 1,097 0,359
Organizasyonu 25 - 40 13 8,15 1,72
41 yas ve lizeri 9 7,67 2,24
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Metro
Istasyonundaki
Yonelim Isaretleri
ve Mekan
Organizasyonu
Olgek Toplam

18 yas ve alt1
18-25
25-40

41 yas ve lizeri

25
13

15,33
14,68
13,92
13,67

4,53
3,11
2,25
2,96

0,575

0,634

Yas ile faktorler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farkliligin olup olmadiginm

belirlemek {izere yapilan analiz sonuglar1 incelendiginde tiim faktorlerde anlamli bir

farklilik olusmadigr (p>0,05) goriilmektedir.

Egitim Durumu ile 6lgeklerdeki faktorler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir

iliskinin olup olmadigini belirlemek iizere Anova yapilmis, analiz sonuglar1 Tablo 4.17°de

verilmigtir.

Tablo 4.17. Egitim Durumu ile Faktorler Arast Anova Analizi Sonuglari

n Ort. SS F p
Ilkokul ve
Ortaokul 7 32,71 6,75
Lise 21 31,14 3,48
Metro Yon Bulma On Lisans 11 30,36 6,64 2,970 0,028*
Lisans 10 37,30 7,75
Yiiksek Lisans ve
Doktora 7 35,71 5,09
[lkokul ve
Ortaokul 7 13,86 4,71
Lise 21 12,14 3,53
Rahatsizlik Faktor On Lisans 11 12,18 3,60 0,779 0,544
Lisans 10 12,70 4,74
Yiiksek Lisans ve
Doktora 7 14,71 2,98
Ilkokul ve
Ortaokul 7 23,71 4,64
Lise 21 21,62 5,09
Metro Giizergah On Lisans 11 22,45 4,44 0,381 0,821
Lisans 10 23,60 6,04
Yiiksek Lisans ve
Doktora 7 23,43 7,02
Tlkokul ve
Ortaokul 7 70,29 12,55
Lise 21 64,90 9,25
Yon Bulma Olgek 5 156 11 6500 1032 1602 0,188
Toplami
Lisans 10 73,60 15,44
Yiiksek Lisans ve 7 73,86 14,06
Doktora
Metro Ilkokul ve
Istasyonundaki Ortaokul ! 6,14 1.95 0,228 0,921




Isaretler Lise 21 6,10 1,70

On Lisans 11 5,82 1,47
Lisans 10 5,50 2,07
Yiiksek Lisans ve

Doktora / 586 186

Tablo 4.17 (Devam). Egitim Durumu ile Faktorler Aras1t Anova Analizi Sonuglari

n Ort. SS F p
Tlkokul ve
Ortaokul ! 7,86 2,19
Lise 21 9,29 2,72
Mekan .
Organizasyonu P Lisans 11 8,36 1,80 0,896 0,473
Lisans 10 8,10 2,77
Yiiksek Lisans ve
Doktora 7 7,86 1,46
Tlkokul ve
Ortaokul ! 14,00 3,51
Metro .
Istasyonundaki Lise 21 15,38 2,82
Yonelim Isaretleri  ~ .
ve Bekleme e 11 14,18 2,52 0,782 0,542
Alanlar Olgek Lisans 10 13,60 .
Toplami
Yiiksek Lisans ve
Doktora ! 13,71 3,20
*p<0,05

Analiz sonuglarina gore; Metro Yon Bulma puani, egitim durumu bakimindan
anlaml farkliliklar gostermektedir (p<0,05). Ortalama degerlere gore Lisans egitim

diizeyindeki katilimeilarin Metro Y6n Bulma puani daha yiiksektir.

Calisma Durumu ile 6lgeklerdeki faktorler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
iliskinin olup olmadigin1 belirlemek {lizere Anova yapilmis, analiz sonuglart Tablo 4.18’de

verilmistir.

Tablo 4.18. Calisma Durumu ile Faktorler Aras1 Anova Analizi Sonuglari

n Ort. SS F p

Ogrenci 16 35,25 6,44
Issiz 5 27,20 1,79

Metro Y6n Bulma Memur 10 34,00 655 1,810 0,128
Serbest Meslek 7 30,57 4,04 ’ '
Isci 13 33,00 6,19
Emekli 5 31,40 6,02
Ogrenci 16 12,50 3,35

Rahatsizlik Faktor | 1,749 0,141
Issiz 5 10,00 0,00
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Memur 10

Serbest Meslek 7
Isci 13
Emekli 5

12,70
15,29
12,00
15,20

4,19
3,95
4,14
4,09

Tablo 4.18 (Devam). Calisma Durumu ile Faktorler Aras1t Anova Analizi Sonuglar

n Ort. ss F p
Ogrenci 16 23,19 4,89
Issiz 5 16,00 0,00
Memur 10 24,10 5,22
Metro Giizergah 2,976 0,020*
Serbest Meslek 7 26,14 2,27
isci 13 21,62 6,04
Emekli 5 22,20 4,87
Ogrenci 16 70,94 11,16
1§siz 5 53,20 1,79
: o Memur 10 70,80 13,26
YonlBulma Olgek 2.230 0,066
Toplami Serbest Meslek 7 72,00 7,05
sci 13 66,62 13,93
Emekli 5 68,80 10,03
Ogrenci 16 5,94 2,24
Issiz 5 5,00 0,00
Metro Memur 10 5,20 1,81
Istasyonundaki 1,143 0,350
isaretler Serbest Meslek 7 5,86 1,21
Isci 13 6,62 1,50
Emekli 5 6,40 1,34
Ogrenci 16 9,00 2,83
Issiz 5 10,00 0,00
Memur 10 7,20 1,87
Mekar} 1,254 0,298
Organizasyonu  gerpest Meslek 7 9,00 1,00
sci 13 8,31 2,84
Emekli 5 8,20 2,39
Ogrenci 16 14,94 4,17
Metro Issiz 5 15,00 0,00
Istasyonundaki M 10 12.40 276
. . o . emur , ,
Yonelim Isaretleri 1,047 0,401
ve Mekan Serbest Meslek 7 14,86 1,57
Organizasyonu .
Olgek Toplanu Isci 13 14,92 3,01
Emekli 5 14,60 3,13
*p<0,05
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Analiz sonuglarma gore; Metro Gilizergah puani, c¢alisma durumu bakimindan
anlamli farkliliklar gostermektedir (p<0,05). Ortalama degerlere gore Serbest Meslek

sahibi katilimcilarin Metro Giizergah puani daha yiiksektir.

Aylik Hane Halki Geliri ile 6lgeklerdeki faktorler arasinda istatistiksel olarak anlamli
bir iligkinin olup olmadigini belirlemek iizere Anova yapilmis, analiz sonuglari Tablo

4.19’da verilmistir.

Tablo 4.19. Aylik Hane Halki Geliri ile Faktorler Arast Anova Analizi Sonuglari

n Ort. SS F p
2.000 TL ve alt1 14 32,21 5,78
%(_)01 TL -4.000 10 33,30 7.96
Metro Y6n Bulma 0,126 0,944
4,001 TL -6.000 19 32.63 5,79
TL
6.001 TL ve usti 13 33,54 5,88
2.000 TL ve alt1 14 10,36 1,82
_2r.|(301 TL - 4.000 10 14,60 313
Rahatsizlik Faktor 3,957 0,013*
4.001 TL - 6.000 19 14,05 4,38
TL
6.001 TL ve usti 13 12,15 3,93
2.000 TL ve alt1 14 20,36 5,58
%801 TL-4.000 10 2330 4,57
Metro Giizergah 1,223 0,311
4,001 TL -6.000 19 2368 5,03
TL
6.001 TL ve usti 13 23,00 5,51
2.000 TL ve alt1 14 62,93 11,93
. > 2.001 TL - 4.000 10 71,20 10,95
Yo6n Bulma Olgek  TL
Toplami 4,001 TL -6.000 1,344 0,270
P ' e 19 70,37 12,10
TL
6.001 TL ve usti 13 68,69 12,27
2.000 TL ve alt1 14 5,50 1,95
Metro _2r.801 TL—4.000 10 6,10 1,66
Istasyonundaki 0,767 0,518
isaretler 4.001 TL —6.000 19 6,32 1,57
TL
6.001 TL ve usti 13 5,62 1,80
2.000 TL ve alt1 14 9,57 2,47
2.001 TL —4.000 10 8,10 2,47
Mekan s 1,318 0,278
Organizasyonu 4.001 TL - 6.000 19 8,42 2,61
TL
6.001 TL ve usti 13 7,92 1,66
Metro 2.000 TL ve alt1 14 15,07 3,56 0,607 0,614
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Istasyonundaki
Yonelim Isaretleri
ve Mekan
Organizasyonu
Olgek Toplam

2.001 TL —4.000

TL 10
4.001 TL -6.000

TL 19
6.001 TL ve ustii 13

14,20

14,74
13,54

3,65

2,88
2,76

Analiz sonuglarina gore; Rahatsizlik puani, aylik hane halki geliri bakimindan

anlamli farkliliklar gostermektedir (p<0,05). Ortalama degerlere gore 2001-4000 TL aylik

hane gelirine sahip olan katilimcilarin Rahatsizlik puani daha yiiksektir.

Katilimcilarin metro kullanim sikligi ile 6lgeklerdeki faktorler arasinda istatistiksel

olarak anlamli bir iliskinin olup olmadigini belirlemek iizere Anova yapilmis, analiz

sonuclar1 Tablo 4.20’de verilmistir.

Tablo 4.20. Metro Kullanim Sikligi ile Faktorler Arasi Anova Analizi Sonuglari

n Ort. ss F p
Hig¢ kullanmiyorum 4 24,75 4,86
Giinde 1-2 kere kullaniyorum 18 32,39 6,52
Metro Yon Bulma 3,594 0,020*
Giinde 3-4 kere kullaniyorum 18 35,00 5,25
Haftada 1-2 kez kullaniyorum 16 33,00 5,33
Hig¢ kullanmiyorum 4 14,00 4,24
Giinde 1-2 kere kullaniyorum 18 13,44 3,43
Rahatsizlik Faktor 3,095 0,035*
Giinde 3-4 kere kullaniyorum 18 10,67 3,41
Haftada 1-2 kez kullaniyorum 16 14,13 3,98
Hig kullanmiyorum 4 20,50 0,58
Giinde 1-2 kere kullaniyorum 18 24,61 521
Metro Giizergah 1,376 0,260
Giinde 3-4 kere kullaniyorum 18 21,72 4,52
Haftada 1-2 kez kullaniyorum 16 21,94 6,28
Hig kullanmiyorum 4 59,25 6,13
% e Giinde 1-2 kere kullaniyorum 18 70,44 13,09
Yon Bulma Olgek Y 1003 0,399
Toplami Giinde 3-4 kere kullaniyorum 18 67,39 10,11
Haftada 1-2 kez kullaniyorum 16 69,06 13,52
Hig kullanmiyorum 4 6,00 2,31
Metro Giinde 1-2 kere kullaniyorum 18 5,67 1,33
Istasyonundaki 0,906 0,445
isaretler Giinde 3-4 kere kullaniyorum 18 6,44 2,25
Haftada 1-2 kez kullaniyorum 16 5,56 1,26
Hig kullanmiyorum 4 7,50 2,89
Giinde 1-2 kere kullaniyorum 18 9,00 2,47
Mekan Y 0514 0,674
Organizasyonu Giinde 3-4 kere kullaniyorum 18 8,50 2,73
Haftada 1-2 kez kullaniyorum 16 8,31 1,78
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Metro Hig kullanmiyorum 4 13,50 5,20
Istasyonundaki

Yénelim isaretleri Giinde 1-2 kere kullantyorum 18 14,67 2,83 0463 0.709
ve Mekan Giinde 3-4 kere kullaniyorum 18 14,94 3,69 l ’
Organizasyonu

Olgek Toplami Haftada 1-2 kez kullantyorum 16 13,88 2,33

*p<0,05

Analiz sonuglarina gore; Metro Yon Bulma puani, metro kullanim siklig1 bakimindan
anlamli farkliliklar gostermektedir (p<0,05). Ortalama degerlere gore Giinde 3-4 kez

kullaniyorum cevab1 veren katilimcilarin Metro Yo6n Bulma puani daha yiiksektir.

Rahatsizlik puani, metro kullanim sikligi bakimindan anlamli farkliliklar
gostermektedir (p<0,05). Ortalama degerlere gore Haftada 1-2 kez kullaniyorum cevabini

veren katilimcilarin Rahatsizlik Puani daha yiiksektir.

Katilimcilarin metro kullanim siire ortalamalari ile 6l¢eklerdeki faktorler arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir iliskinin olup olmadigini belirlemek iizere Anova yapilmis,

analiz sonuglar1 Tablo 4.21°de verilmistir.

Tablo 4.21. Metro Kullanim Siireleri ile Faktorler Arast Anova Analizi Sonuglari

n Ort. SS F p
Hig gecirmiyorum 4 24,75 4,86
Giinde 1 saatin altinda 20 33,40 4,83
Metro Yon Bulma 2,856 0,046*
Giinde 1-2 saat arasi 19 33,21 6,39
Giinde 2 saat ve tizeri 13 34,00 6,45
Hig gecirmiyorum 4 14,00 4,24
Giinde 1 saatin altinda 20 13,80 3,66
Rahatsizlik Faktor 2,680 0,056
Giinde 1-2 saat aras1 19 13,16 4,25
Giinde 2 saat ve tizeri 13 10,31 2,43
Hig ge¢irmiyorum 4 20,50 0,58
Giinde 1 saatin altinda 20 23,25 5,10
Metro Giizergah 0,513 0,675
Giinde 1-2 saat arasi 19 23,11 5,99
Giinde 2 saat ve lizeri 13 21,62 5,24
Hig gecirmiyorum 4 59,25 6,13
: % Giinde 1 saatin altinda 20 70,45 10,18
Yo6n Bulma Olgek 1214 0,314
Toplami Giinde 1-2 saat arast 19 69,47 14,06
Giinde 2 saat ve tizeri 13 65,92 12,18
Metro Hi¢ gecirmiyorum 4 6,00 2,31
1stasy0nundaki Giinde 1 saatin altinda 20 5,65 1,31 0,612 0,610
Isaretler Giinde 1-2 saat arasi 19 5,79 1,65
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Giinde 2 saat ve uzeri 13 6,46 2,26

Hig gecirmiyorum 4 7,50 2,89

Giinde 1 saatin altinda 20 8,35 1,87
Mekan 0,524 0,668
Organizasyonu Giinde 1-2 saat arasi 19 9,00 2,31

Giinde 2 saat ve tizeri 13 8,46 3,10

Tablo 4.21 (Devam). Metro Kullanim Siireleri ile Faktorler Arasi Anova Analizi Sonuglari

n Ort. ss F p
Metro Hig gegirmiyorum 4 13,50 5,20
Istasyonundaki . .
Yénelim isaretleri Gilinde 1 saatin altinda 20 14,00 2,22 0.416 0.742
ve Mekan Giinde 1-2 saat arasi 19 14,79 3,03 ’ l
Organizasyonu
Olgek Toplami Giinde 2 saat ve iizeri 13 14,92 3,99
*p<0,05

Analiz sonuclarina gore; Metro Yon Bulma puani, metroda gegirilen siire
bakimindan anlamli farkliliklar gostermektedir (p<0,05). Ortalama degerlere gore metroda
gecirdigi saati giinde 2 saat ve iizeri olan katilimcilarin Metro Yon Bulma puani daha

yiiksektir.
4.7.2. Gozlem Verilerinin Degerlendirilmesi - Mekan Organizasyonu

- Mekan Ozellikleri; inceleme ve gézlem yapilan Sisli-Mecidiyekdy metro istasyonu,
ayn1 zamanda M2’den M7 metro hattina gecisi de saglayan bir metro istasyonu 6zelligine
sahiptir. Bu nedenle i¢ mekan yogunlugu yiiksektir. Sekil 4.4’de metro istasyonu platform

kat1 ve baglant1 noktalar1 goriilmektedir.

r

==

=X

Sekil 4.3. Sisli_Mecidiyekdy metro istasyonu platform kat1 baglant1 noktalar:

Kaynak: http://www.arkiv.com.tr/proje/istanbul-metrosu-caglayan-kagithane-mecidiyekoy-
ikitelli-istasyonlari/1352
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Sekil 4.3’teki A-H arasi baglanti noktalarinin komsuluk adetleri toplami iizerinden

cikartilan i¢ mekan yogunlugu asagidaki sekilde hesaplanmaistir:

A=2 (B-C) B=2 (A-D) C=3 (A-D-E) D=3 (B-C-F)
E=3 (C-F-G) F=3 (D-E-H) G=2 (E-H) H=2 (F-G)

I¢c Mekan Yogunlugu = (A+B+C+D+E+F+G+H)/8 = 20/8 = 2,5

Incelenen metro istasyonunun giris/cikis kat1 plam Sekil 4.4’de goriilmektedir.

Sekil 4.4. Sisli_Mecidiyekdy metro istasyonu giris/¢ikis kat1 baglant1 noktalari

Incelenen metro istasyonunun cikis katinda sadece iki nokta bulunmakta, bundan

dolay1 ¢ikis katinin ortalama i¢ mekan yogunlugu 1 olmaktadir.

Sisli-Mecidiyekdy Istasyonu, yaklasik 14000 m? olan, 26 metre derinlikte ve bir adet
konkors yapisina sahip iki katli bir metro istasyonudur (Sekil 4.3 ve 4.4). Platform ve
konkors katlarindan olusan bu istasyonda sekiz adet giris, iki adet alig-veris merkezi
baglantis1 ve bir adette farkli bir ulasim sistemine aktarma bulunmaktadir. Konkors
katindan Cevahir ve Trump Towers aligveris merkezlerine baglanilabilmektedir. Cevahir
aligveris merkezine giris yapilan konkors boliimiinden Fulya ve Sisli ¢ikislar1 saglanirken,
Trumps Towers aligveris merkezinin bulundugu konkors boliimiinden Ortaklar Caddesi,
Abide-i Hiirriyet Caddesi, Otobiis duraklar1 ve Metrobilis boliimlerine ¢ikis
yapilabilmektedir.
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Sekil 4.5. Sisli_Mecidiyekdy metro istasyonu peron kati

- Gozlenen Kullanicilarin Ozellikleri; Mekan diziminin yon bulmaya etkisinin
incelenmesinde, mekani kullanan kisilerin mekanm1 kullanma siklig1 biiyiik 6nem
tasimaktadir. Bundan dolayr habersiz sekilde gozlemlenen kisilere, gozlem bitiminde
mekan1 kullanma sikliklar1 sorulmus ve ortalama olarak haftada 4 giin ve iizeri mekani

kullananlarin bilgileri incelemeye dahil edilmistir.

Gozlem yapilacak kisilerin belirlenmesinde metrodan indikten sonra gidecekleri
yonil belirlemek tizere duraksayan kisiler dncelikli olarak se¢ilmistir. Yaklasik bir hafta
stiren gozlem siirecinde glinde ortalama 50-60 arasi yaya takibi yapilmis, mekan kullanim

siklig1 kriterinden dolay1 bu kisilerin 15-20 civar1 degerlendirmeye dahil edilmistir.

Gozlem, kisilerin metrodan platforma inmeleri ile baslamis, yonlerini belirlemeleri,
duraksamalari ve metrodan ¢ikmalari asamasina kadar mesafe ve siire parametreleri ile
kayit altima almmustir. Sonug¢ olarak toplamda 68 kisinin verileri degerlendirmeye
alinmistir. Degerlendirmeye alinmayan kisiler, incelenen metro istasyonunu haftada 4’den

daha az kullanan kisilerdir.

Her kullanici platform katinda trenden indikten sonra gozlemlenmeye basglanmis
davranislar1 kat ettikleri mesafe boyunca izledikleri rota, mesafe ve zaman olarak planlara

islenmistir ve ¢ikis yaptiklar: noktaya kadar kaydedilmistir.

- Gozlemden Elde Edilen Bulgular; Mekan diziminin yon bulmaya etkisini
incelemek tlizere yapilan alan ¢alismasi siirecinde Sisli-Mecidiyekdy metro istasyonunda
gozlemler yapilmis ve elde edilen veriler incelenmistir. Gozlem siirecinde kisilerin

izledikleri yol, duraklama noktalari, kat ettikleri mesafe ve harcadiklari siire bilgileri
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tutulmustur. 68 kisiden elde bilgilerin platform {izerindeki hareket ve bekleme noktasi

bilgileri Sekil 4.6°da, ¢ikis katindaki hareket ve bekleme noktalar1 Sekil 4.7°de verilmistir.

Sekil 4.6. Sisli_Mecidiyekdy metro istasyonu platform katinda gézlenen kisilerin
hareketleri ve duraklama noktalari

Sekil 4.7. Sisli_Mecidiyekdy metro istasyonu ¢ikis katinda gdzlenen kisilerin hareketleri
ve duraklama noktalari

Sekil 4.6 ve 4.7°de kirmiz1 noktalarla gosterilen yerler, izlenen kisilerin duraksama
yaparak yon tabelalarina veya ilanlara baktiklar1 yerlerdir. Yogunluk koridorlarda ve hol
kesisim noktalarinda artmaktadir. Istasyonlara ait planlarda goriildiigii iizere platform
katinda duraklamalar genellikle sirkiilasyon elemani cevresinde meydana gelmektedir.
Cikis kat1 planlarina bakildiginda ise duraklamalarin sirkiilasyon elemanindan ¢ikildiktan

sonra dagilim yasanilan alanlarda oldugu goriilmektedir.

Gozlem sonrasi kisilerle yapilan goriismelerde, aralarda neden durakladiklari,
duraklama sonrast yon degisikligi yapip yapmadiklar: gibi birtakim bilgiler sorulmus ve

asagidaki verilere ulasilmistir.

Tablo 4.22. Gozlemlenen Kisilerden Elde Edilen Veriler

Durma Nedeni Platform Kat1 | Cikis Kat1
Kisi Sayis1 | Kisi Sayisi
Birilerine soru sormak igin duraklamak 21 32
Yo6n levhalarini okumak i¢in duraklamak 14 26
[lanlar1 okumak i¢in duraklamak 7 11
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Magaza vitrinlerine bakmak i¢in duraklamak 0 25

Diger nedenlerle duraklamak 3) 14

Duraklama sonrasi farkli bir yone gitmek 4 7

Eylem g¢esitleri, kullanicilarin duraksama yasayarak yon tayin ettigi noktalar veya
isteyerek durduklari noktalar olarak belirlenmistir. Tabloda yon tayin etmek amaci ile
olanlar “soru sorma ve yazi-isaret okumak” i¢in duraklama olarak belirtilmistir.
Kullanicilarin isteyerek durduklari noktalar ise “diger” olarak belirtilmistir. Burada “diger”
olarak kastedilen Akbil yiikleme, ATM kullanimi, yiyecek ya da igecek aligverisi vb. gibi
noktalarda bilingli yapilan duraklamalardir. Sigli-Mecidiyekdy merkez metro istasyonunun
platform ve c¢ikis katlarinda, gozlemlenen kisilerin durma eylemlerini gergeklestirme

sayilar1 ayr1 ayri tablolar halinde Ek-2’de verilmistir.

Gozlem yapilan istasyondaki duraklama sayilarma bakildiginda platform katindaki
duraklama sayisinin ¢ikis katina gére daha fazla oldugu goriilmiistiir. Ancak aradaki fark

asir1 biiyiik bir fark degildir.

Hedef Alanlarin Belirlenmesi; Metro gibi ¢ok katli ve biiyiik yerlesim alanlarinin kat
planlar1 daha biiyiik ve karmasik hale geldiginde, her kattaki insanlarin izini stirmek kolay
degildir ve tahliye gibi 6zel durumlarda insanlarin dogru yonlendirilmesi gereklidir. Bu
zamanda, ¢ikis yollarindaki kritik alanlara konsantre olmak ¢ok onemli hale gelmektedir.
Bu kritik yonlendirme noktalar1 hedef alanlar olarak degerlendirilmektedir. Hedef alan,
¢ikis sisteminin bir parcast olabilecek, sorunsuz ve etkili tahliyenin gerceklestirilmesinde
onemli bir rol oynayabilecek bir alandir. Bu alan ayn1 zamanda yanma ve hava kirliliginin
hedefi haline gelebilir ve insanlarin o binadan kagmasini engelleyebilir. Hedef alan,
sakinler ayrilmadan veya ge¢cmeden Once savunulamaz hale gelirse, tahliyedeki bina
performansinin yetersiz oldugu kabul edilir. Eger tiim kullanicilar hedef alandan yanma
trtinleri tarafindan kirletilmeden gegebilirlerse, bina performansi kagis noktalar1 kabul
edilebilir olarak degerlendirilir. Bu nedenle, bir hedef alan1 belirleme fikri, ¢ikis sisteminin
tahliye analizini basitlestirmektir (Shen, 2006: 1601).

Shen (2006: 1602) tahliye sistemleri i¢in ag yaklasimi ve veri yapisi yaklagimi olmak

tizere iki yontem Onermektedir:

e Ag yaklasimi: Bir kat diizeni basit oldugunda, hedefi se¢gmek i¢in anahtar
alan1 bulmak kolaydir. Ancak oOlgek biiyiiylip karmasik hale geldiginde,

sadece kat planina bakarak hedef alan i¢in uygun oday1 bulmak zor olacaktir.
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Alanlarin baglanabilirligini temsil eden bir ag semasi1 hazirlayarak hedef alani

belirlemek daha kolay olacaktir.

e Veri yapist yaklasimi: Ag grafigi hedef alan1 tamimlamak i¢in ¢ok basit
kalirsa, sirkiilasyon agini tanimlamak icin bir komsuluk matrisi veya bir

komsuluk listesi olusturulabilir.

Bu c¢alismada Sisli Mecidiyekdy metrosunda kullanilan tabela sistemi incelenmis,
hedef alanlarin nasil tanimlandig1 degerlendirilmeye ¢alisilmistir. Sekil 4.8’de yolcularin

toplanma ve dagilma noktalar1 A — H harfleri ile gosterilmistir.

C E G
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Sekil 4.8. Sisli_Mecidiyekdy metro istasyonu ¢ikis katinda hedef noktalar

Yapilan gozlemlerde 6zellikle E — F noktalari ile A ve H noktalarinda insanlarin daha
fazla bekleme yaptiklari, bu noktalardaki ydnlendirme tabelalarina daha fazla dikkat
ettikleri goriilmiistiir. G noktasinda neredeyse hi¢ bekleme olmamasi, sadece gozlem
yapilan giinlere 6zel bir durum olarak yorumlanmistir. C ve D noktalar ise yayalarin ¢ok

fazla bulunmadig1 noktalar olmustur.

Duraklama noktalar1 gozlem esnasinda kullanicilarin belli noktalarda duraksama
yasayarak yon tayin ettigi noktalar ve isteyerek durduklari noktalar olarak belirlenmis ve
gozlem esnasinda kaydedilmistir. Bu noktalar kullanicilarin yon bulmak i¢in kendilerine
yardimci olabilecek plan kurgusuna ait bir 6zelligin bulunmasindan dolayr 6nemli
bulunmustur. Bu sebeple duraklama noktalari, kullanicilarin yon bulmasinda zorlandiklari

alanlar oldugunu ortaya koymak agisindan 6nemlidir.

Sekil 4.9°da goriilen kirmizi renkli noktalar kullanicilarin trenden indikten sonra
hedefe dogru yaptiklar1 yonelmeyi ve bu rota tizerinde kararsiz kalarak duraksayip tabela,
isaret gibi seylere baktiklar1 veya soru sorduklari noktalar1 gdstermektedir. Mekansal

kurgunun yasanan bu kararsizliktaki etkisini ortaya koyabilmek iizere her kullanici igin
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duraklama noktalar1 isaretlenerek kag¢ kez ve ne i¢in durduklar kaydedilmis ve daha sonra

karsilastirma yapmak tizere kullanilmistir.
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Sekil 4.9. Sisli Mecidiyekdy metro istasyonu 6rnek kullanici izleri

Sekil 4.10. Sisli_Mecidiyekdy metro istasyonu platform ve konkors kat planlart

Sekil 4.10°da da ornek olarak gozlemlenen yaya hareketlerinde muhtelif durma,

sorma, tabela okuma noktalari, kirmizi noktalarla gdsterilmistir.

Gozlemlenen kisilerin ortalama duraklama zamanlari, toplam duraklama zamam

tizerinden hesaplanmig, Tablo 4.23’de verilmistir.

Tablo 4.23. Gozlemlenen Kisilerin Durma Eylemleri Gergeklestirme Oranlari

Birilerine soru | Yon levhalarini ilanlari 'M'agaz'a Diger

L L. L vitrinlerine

sormak igin okumak igin okumak igin bakmak icin nedenlerle

Gozleme Alani duraklamak / duraklamak / duraklamak / s duraklamak
duraklamak /

Toplam Toplam Toplam Toplam / Toplam

Duraklamak Duraklamak Duraklamak P Duraklamak

Duraklamak
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Cikis Kati %17,19 %35,94 %7,81 %18,75 %20,31

Platform Kati %15,28 %34,72 %11,11 %22,22 %16,67

Tablo 4.23’de goriildiigii tizere metro istasyonunu kullanan kisiler hem ¢ikis hem de
platform katlarinda en ¢ok yon levhalarini okumak i¢in duraklamaktadirlar. Magaza
vitrinlerine bakmak i¢in duraklayanlarin orani da ciddi oranda metro katlarinin aligveris

amacli kullanildigin1 géstermektedir.
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SONUC ve DEGERLENDIRME

Diinya Saglik Orgiitii, dzellikle 1900°lii yillarin ikinci yarisindan itibaren diinya
tizerindeki hizli niifus artisina dikkat ¢ekmektedir. 1900’lii yillarin basinda yaklagik 1
milyar olan diinya niifusu, 2000’li yillarla birlikte yaklastk 8 milyara dayanmistir.
Diinyanin optimum insan kapasitesinin ise yaklasik 4 milyar oldugu diisiiniilmektedir
(https://www.who.int). Sadece bu sayisal degerler bile kent niifuslarinin ¢ok fazla arttigin
acik bir sekilde ortaya koymaktadir. Ozellikle kirsallardan sehirlere biiyiik gocler
yasanmig, kent i¢i niifusun kendi dogal artis1 ile birlikte normal yasam standartlarinin
kargilanamayacagi niifus yogunluklarina ulagilmistir. Bunun dogal bir sonucu olarak;
oncelikle kent merkezlerinde yasam ve ticaret alanlar1 yetmemeye baslamistir. Buna
karsilik sehirlerde biiyiik 6lgekli ve yiiksek katli yerlesim ve is alanlarinin yapilmasinin
yant sira, ulasim ve kullanim ihtiyaglarinin giderilmesine yonelik yer alti metro aglari

merkez istasyonlar1 da farkli hizmetlere yonelik olarak islevlerini zenginlestirmistir.

Sehir yasaminin yogun ihtiyaclarina karsilik tasarlanan biiyiik ol¢ekli karmagik
planlamali mimari yapilar ile yogun kullanima sahip kamusal alanlarda, kullanicisinin
mekani verimli kullanim1 agisindan “y6n bulma” eylemi 6nemli bir unsur olarak karsimiza
¢ikmaktadir.  Giinlimiizde yoOnelim tasarimi, mekan dizimi incelemeleri ve
degerlendirmeleri hem arastirmacilarin hem de tasarimeilarin ¢aligmalarinda yogun olarak
yer almaktadir.  Yapilan c¢alismalarda; biiyiik Ol¢ekli binalar, aligveris merkezleri,
havaalanlar1 ya da metro istasyonlart gibi toplu kullanimin yogun ve mekansal iliskilerin
karmasik olabilecegi alanlarda yayalarin davranis bigcimleri incelenmis, yonelimde algiy

etkileyen faktorlere ait aragtirmalar yapilmis ve ortaya ¢ok degerli sonuglar konulmustur.

Bu ¢alismada metro istasyonlarinda yon bulma davranigina etki eden parametrelerin
incelenmesi amaglanmis, bu amag dogrultusunda Istanbul Sisli-Mecidiyekdy merkez metro
istasyonu Ornek olarak alinmis ve incelenmistir. Elde edilen veriler, merkez metro
istasyonlarina yonelik kullanici-mekan iliskisi ¢ercevesinde degerlendirilmis, i¢c mekanda

yon bulma eylemine yonelik veriler degerlendirilmistir.

Istanbul Sisli-Mecidiyekdy Merkez Metro Istasyonu, M2 metro giizergahi iizerinde
yer almaktadir. Gerek ¢ok yogun kullanimi, gerekse M7 metro gilizergahi ile aktarma
noktas1 olmas1 nedenlerinden dolay1 alan calismasi olarak tercih edilmistir. Oncelikle anket

yontemi ile veriler toplanmis ve analiz edilmistir.
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Yapilan anket ve gozlem sonuglarina gore aydinlatma sistemleri, doku ve renk
parametreleri sirast ile %67,86-%53,57-%73,21 oraninda kullanic1 iizerinde etkili
cikmistir. “’Malzeme’ parametresinin yapilan arastirma sonuclarina gore kullanict
tizerinde %48,21 orani ile bir etkisi olmadig1 gbézlemlenmistir. Cikan bu sonuca yonelik
olarak bu alanlarda secilen malzemenin kullanim sikligi, rengi ve dokusu kullanici
acisindan yonelimde algisal bir deger tasidigini sdylemek miimkiindiir. Tasarimda
vurgulanmak istenen noktalarda ve/veya kesisimlerde farkli malzemelerin farkli renk ve
dokularda segici kullanimi, kullanic1 algisin1 olumlu yonde etkileyici ve akilda kalicilig

arttirarak yon bulmayi destekleyici olabilecektir.

Yapilan anket analizlerinde 9%73,21 oram1 ile kullanici {iizerinde en etkili
parametrenin “renk” oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Bu sonuca dayandirilarak, merkez
metro istasyonlarinda yonlendirme ve yon bulmayi destekleyici olmasi acisindan; her
istasyonda kullanilan yonlendirme isaretleri ve tabelalarda oraya ait bir renk belirlenerek

kullanilabilir.

Doku parametresinin %53,57 orani ile kullanici tizerinde yar1 yartya bir etki biraktigi
gozlemlenmistir. Buna dayandirilarak; her istasyon igin bir oriintii modeli olusturularak, ait
oldugu istasyon ile iligkili birbirinden farkli dokular meydana getirilerek, kullanicinin

mekan algisinda farklilik olugmasi saglanabilir.

Metro kullanim siklig1 ile ilgili olarak yapilan analizler sonucunda giinliik ortalama
kullanim sikliginin en yiiksek orani 1-4 kez olarak bulunmustur. Bu sonug giinliik 1-2 kez
kullandiklarimi belirtenler ile gilinliik 3-4 kez kullandiklarini belirtenlerin ayn1 oranda
cikmasindan dolay1r birlesik olarak alinmistir. Aktop Maden ve Avlar (2017) tarafindan
Kartal ve Maltepe metro istasyonlarinda 100 kisi ile yapilan ¢alismada giinliik diizenli

kullanim siklig1 %55 olarak bulunmustur. Bu sonuglar birbirini destekler niteliktedir.

Giinliik kullanim zamanina bakildiginda; biiyiik cogunlugun giinde bir saatin altinda
metro istasyonlarinda zaman gegirdigi ortaya ¢ikmaktadir. Kullanicilarin agirlikli olarak
metro istasyonlarmni transfer amaciyla kullandiklar1 anlasilmaktadir ikinci sirada yer alan
grup icerisinde yaklagik her {i¢ kisiden biri, metro istasyonlarinda 1-2 saat arasinda zaman
gecirdiklerini belirtmektedirler. Bu gruba iiye kisilerin metro istasyonlarini belirli igler i¢in

kullandiklar1 (aligveris, fatura yatirma, kartlara su vb. yiikleme gibi) anlagilmaktadir.
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Metro istasyonlar1 gerek birileriyle bulusmak, gerekse giinliik baz1 ihtiyaglar (fatura
O0deme, gaz ve su gibi kartlara yiikleme yapma vb.) gidermek, istasyonda magazalar varsa
ufak tefek alisverisler yapmak, ¢ogunlukla da metro ulasimindan yararlanmak amaciyla
sik¢a kullanilmaktadir. Farkli amaglar i¢in kullanilsa da, metro istasyonlarinda kaginilmaz
bir sekilde bekleme yapilmak zorunda kalinabilmektedir. Bu kapsamda kullanicilarin
merkez metro istasyonlarinda bekleme alanlarinda yon bulma konusundaki diisiincelerine
bakildiginda; her dort kisiden {igli anlasilir ve yeterli bir yonlendirme yapildiginm

disiinmektedir.

Bekleme alanlarinda aydinlatma, doku, malzeme ve renk parametreleri agisindan

ulasilan sonuglara bakildiginda asagidaki degerlendirmeler yapilmistir:

- Katilmeilar merkez metro istasyonlarinda aydinlatmanin %67,86 oraninda

dikkat ¢ekici oldugunu belirtmislerdir.

- Merkez metro istasyonlarindaki bekleme alanlarindaki dokuyu dikkat ¢ekici
bulanlarin oram1  %53,57 olarak hesaplanmistir. Metro kullanicilarinin
yarisindan fazlasi bekleme alanlarindaki mekan iginde kullanilan dokulara

dikkat etmektedir.

- Merkez metro istasyonlarindaki bekleme alanlarmin malzemelerine dikkat
edenlerin oran1 %25 olarak hesaplanmis, katilimcilarin yarisina yakini
kullanilan malzemelerin hi¢ dikkat c¢ekici olmadigini diisiindiiklerini

belirtmistir.

- Merkez metro istasyonlarinda bekleme alanlarinda mekanda kullanilan
renklere dikkat edenlerin oran1 %73,21 olarak bulunmustur. Bu agidan mekan
icinde kullanilan renklerin kullanici algisi iizerinde baskin bir segiciligi

oldugunu s6ylemek miimkiindiir.

- Merkez metro istasyonu kullanicilari, degisik bekleme alanlari arasindaki
farki %35,71 oraninda hissetmekte, diger yarisi ise hi¢ hissetmemektedir. Bu
durumda metro istasyonlar1 arasinda fark yaratict mekansal unsurlarin yeterli

diizeyde olmadig1 anlagilmaktadir.

-  Merkez metro istasyonundaki bekleme alanlarmin kisisel ihtiyaglar

gidermesi konusunda yine %35,71 oraninda giderdigi, %41,07 oraninda ise
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gidermedigi sonuglarma ulasilmigtir. Bu veri, tasarimda farkli islev
ihtiyaglarinin mekansal iligkilerinin kurgulanmasinin 6nemini destekleyici bir

nitelik tagimaktadir.

- Merkez metro istasyonlarmmin bekleme alanlarinda kiigiik ¢ocuklarin
ihtiyaglarin1 gidermeye yonelik yeterli karsiliklarin oldugunu diisiinenlerin
orant %10,71 c¢ikmistir. Buna dayandirilarak; metro istasyonlari bekleme
alanlarinda ¢ocuk ve ebeveyn ihtiyacina yonelik (bebek ihtiya¢ alani, oyun

alan1 gibi) ihtiyaglarin yetersiz oldugu anlasilmaktadir.

- Engelli kullanicilarin ihtiyaglarinin ve mekan igi erisilebilirligin saglanip
saglanmadigina yonelik sorunun sonucunda; %50’lik bir kesimin engellilere
yonelik ¢aligmalar yapilmadigini diislindiigii belirlenmistir. Ancak daha ilging
bir sonug, en biiyiik ¢ogunlugun “fark etmedim” ifadesini segen %41,6’lik
kitlenin varligidir. Engellilere yonelik son yillarda yapilan farkindalik
calismalarinin artirilmasi gerektigi, 6zellikle metro istasyonlarinda bu konuda

eksiklikler oldugu, elde edilen sonuglardan hareketle sdylenebilir.

Kullanicilarin metro istasyonlarinda yonelimini etkileyen faktorlere bakildiginda;
koridorlar ve kesisimler gibi mekanlar1 birbirine aktaran ve baglayan alanlara dikkat
edenlerin oran1 %45,45 olarak bulunmustur. Isik ve renk kullanim unsurlarina
bakildiginda; %67,86’si  bu faktorlerden etkilendiklerini  belirtmislerdir. Gorsel
erisilebilirlik agisindan merkez metro istasyonu kullanicilarinin %353,57 oraninda bu

faktore dikkat ettikleri belirtilmistir.

Isaret sistemlerinin izlenmesinde kullanicilarinin %751 haritalar ve tabelalarin

varlig1 ile yonlendirilmeyi faydali bulmuslardir.

Metro istasyonlarinda yon bulma konusunda katilimcilara her zaman gittikleri yonii
bilip bilmedikleri sorulmus, yapilan analizler sonucunda katilimcilarin yarisina yakininin

(%44,64) her zaman gittikleri yonii bildikleri goriilmustiir.

Metro istasyonlarinda geldikleri girisi unutmayan kisilerin orant %50 olarak
bulunmustur. Yon algist agisindan metro kullanicilarina istasyon igindeki bulunduklari
noktay1 kuzey, giiney, dogu veya bati1 yonii seklinde diisiiniip diistinmedikleri sorulmus,

elde edilen sonuglara gore sadece %7,14 {iniin bu sekilde diisiindiigli ortaya ¢ikmustir.
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Metro igerisinde bakilan yonii anlamanin zorlugu konusunda merkez metro istasyonu
kullanicilarinin = %21,43 oraninda zorlandiklar1 tespit edilmistir. Calismada disiik
sonuglarin ¢ikmasi, kapali alan kullanicilarinin gokyliziinii gérmeden yén duygularinin
kismen korlestigi seklinde yorumlanabilir. Benzer bir sonug da metro istasyonunda bakilan
yoniin metro diginda nereye denk geldigi sorusuna verilen yanitlarin analizinde
goriilmektedir. Sisli-Mecidiyekdy merkez metro istasyonunu kullanan kullanicilardan
anket calismasina katilanlarin sadece %23,21°1 baktiklar1 yone dogru metro disindaki
ortami gozlerinde canlandirabildiklerini sdylemislerdir. Her iki sonug, kapali alanda

insanlarin yonlerini biiyiik bir cogunlukla sasirdiklarini ortaya koymaktadir.

Merkez metro istasyonunu sik¢a kullanan kisilere genellikle i¢ mekanlarin ne
kadarimi kullandiklart sorulmus, alinan yanitlarin analizleri sonucunda %42,86 gibi bir
cogunluk bu soruya “birkac¢ diikkan” yanitin1 vermistir. Bu yanit, siirekli ziyaret edilen
diikkanlar anlamina gelmekle birlikte, yonlerini tayin ederken bu diikkanlardan siirekli
yararlandiklar1 seklinde de yorumlanmistir. Merkez metro istasyonunun belirli bir katini
stirekli kullandigin1 belirtenler %39,29, neredeyse hepsini kullandigini belirtenler ise

%17,86 olarak bulunmustur.

Merkez metro kullanicilarima istasyon icerisinde kaybolup kaybolmadiklar
sorulmus, bu soruya verilen yanitlarin analizi sonucunda %67,86 gibi biiyiik bir
cogunlugun sadece bir kereligine sagirdigini belirtmistir. Her zaman kaybolanlar %14,29
gibi yliksek bir seviyede c¢ikmis, hi¢ yolunu kaybetmeyenler ise sadece %17,86’da
kalmistir. Bu soruda sadece bir anligina sasiranlar da bu sasirmayi1 birden fazla kere

yasamis insanlardir.

Merkez metro istasyonlarinda yol bulmay:r nasil bulduklar1 katilimcilara sorulmus,
elde edilen yanitlarin analizi sonucunda %57,14 {iniin orta kolaylikta oldugunu diisiindiigii
sonucuna ulasilmistir. Kolay bulanlar %39,29°da kalmistir. Zor bulanlar ise sadece %3,37

oraninda ¢ikmistir.

Katilimcilara merkez metro istasyonunu tanimayan birine yol tarifi yapmakta
kendilerine giivenip glivenmedigi sorulmus, elde edilen yanitlarin analizi sonucunda
%46,43 linilin ¢ok giivenli bir sekilde yol tarifi yapabilecekleri, %44,64’linlin de orta gliven
diizeyinde yol tarifi yapabilecekleri tespit edilmistir.

111



Isaretler, kapali alanlarda insanlarin istedikleri yone gidebilmeleri adina énemlidir.
Bu kapsamda katilimcilara kolay algilansa da farkli boliimlere giden yollari gosteren
isaretlerin yararli olup olmadig1 sorulmus, verilen yanitlarin analizi sonucunda %78,57 gibi
cok biiylik bir ¢ogunlugun bu isaretlerin yararli oldugunu diisiindiigli ortaya ¢ikmistir. Bu
sonugtan hareketle yonlendirme isaretlerinin kullanicilarin yon bulmalarma biiyiik katki

sagladigi sdylenebilir.

Sehirlerin 6zellikle turistik merkez noktalarina “buradasiniz” haritalar1 yerlestirilerek
insanlarin su anda nerede olduklarini bilmeleri saglanabilmektedir. Benzer sekilde 6zellikle
kapali alanlarda insanlarin yon duygulari azaldigt i¢in “buradasiniz” tarzi haritalarin
onemli oldugu diisiinilmektedir. Bu kapsamda anket uygulamasinda “buradasiniz”
haritalarinin kullanish olup olmadigi sorulmus, alinan yanitlarin analizinde %64,29 gibi

biiyiik bir cogunlugun bunlar1 kullanigh buldugu tespit edilmistir.

Anket katilimcilarinin neredeyse yartya yakini (%44,64) yol tarifi veren birilerinin
varligiin ¢ok da faydali olmayacagini diisiinmeleri, yapilan analizlerde ulasilan ilging bir
sonu¢ olarak kaydedilmistir. Bu sonug, insanlardaki giivensizligin arttigin1 gosteren bir

sonug olarak degerlendirilmistir. Yararli bulanlarin orani sadece %33,93 ¢ikmustir.

Ic mekan organizasyonunda olan veya zamanla degistirilen mekansal alanlarin
insanlarin dikkatini nasil etkiledigine yonelik olarak sorulan sorularda asagidaki bulgulara

ulasilmistir:

- “Metro istasyonu konfigilirasyonunda simetri veya belirli bir sistem olup olmadigina
dikkat ederim” sorusuna verilen yanitlarin degerlendirilmesinde; bu tarz sekilsel

goriintiilere yaklasik her dort kisiden sadece birinin dikkat ettigi sonucuna ulagilmstir.

- Koridorlarin dar acilarla kesismesine dikkat edilip edilmedigine yonelik soruya
verilen yanitlarin analizinde %45,45 gibi biiyiikk bir oranda dikkat edildigi sonucuna
ulagilmistir. Cogunluk olmasa da insanlarin koridorlarin yapisina ve kesisimlerine dikkat

ettigini gostermektedir.

- Katilimcilarin %62,50 gibi biiyiik bir ¢ogunlugu merkez metro istasyonlarinda yer

isaretlerini faydali bulmakta, bu isaretlere dikkat etmektedir.
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- Aydinlatma sisteminde olusan degisikliklere dikkat edilip edilmedigine yonelik
soruya verilen yanitlarin analizi sonucunda %48,21 gibi biiyiik bir ¢ogunluk, aydinlatmaya

dikkat ettiklerini, degisiklikleri fark ettiklerini belirtmislerdir
Hipotezlerle ilgili ulasilan sonuglar asagida 6zetlenmistir:

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro igerisinde yon arama ve bulma
eylemleri sirasinda birtakim rahatsizliklar yasadiklart konusunda 1. Hipotezde H;
reddedilmis, “Hp: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalart ile
yon bulmada yasadiklar1 rahatsizliklar arasinda anlamli bir iligki yoktur” hipotezi kabul
edilmistir. Diger bir ifade ile merkez metro istasyonu kullanicilart yon bulma eylemlerinde

herhangi bir rahatsizlik yagamadiklarini diisiinmektedirler.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro igerisinde yon arama ve bulma
eylemleri ile metronun giizergahi arasinda 2. Hipotezde Hp reddedilmis, “Hy: Merkez metro
istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalar1 ile metronun gilizergahi arasinda
anlamli bir iliski vardir” hipotezi kabul edilmistir. Iliski yonii pozitif oldugundan dolay1
merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon bulma algilari, metronun giizergahi ile dogru
orantili etkilenmekte, giizergaha bagli olarak yon bulma algilar1 artmakta ya da

azalmaktadir.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro igerisinde yon arama ve bulma
eylemleri ile metroda bulunan isaretler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligkinin
olup olmadigini belirlemek tizere kurulan 3. Hipotezde Hp reddedilmis, “H;: Merkez metro
istasyonu kullanicilarinin metro i¢inde yon bulmalari ile metro istasyonundaki isaretler
arasinda anlamli bir iliski vardir.” hipotezi kabul edilmistir. Iliski negatif yonlii ve zayif bir
iliski olarak ¢ikmistir. Sonug olarak merkez metro istasyonu kullanicilarinin y6n bulma
eylemleri siirecinde metro istasyonunda isaretler arttikca algilarin az da olsa diistiigi,
isaretler azaldikca da algilarin az da olsa yiikseldigi tespit edilmistir. Bu durum, ¢ok fazla
isaret olmas1 durumunda hangi yone gidilecegine iliskin insanlarin algilarinda karisikliklar

dogmasi ile agiklanmaya ¢alisilmistir.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro igerisinde yon arama ve bulma
eylemleri ile metronun mekan organizasyonu arasindaki iligkiyi belirlemek iizere kurulan
4. Hipotezde Hp reddedilmis, “H;: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro iginde

yon bulmalari ile metro istasyonundaki mekan organizasyonu arasinda anlamli bir iligki
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vardir” hipotezi kabul edilmistir. iliski giiclii ve negatif yonlii olarak bulunmustur. Bu
sonu¢ merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon bulma algilarimin zaman igerisinde
mekan organizasyonuna alistigi, mekan organizasyonunda yapilan degisikliklerin algiy1
olumsuz yonde ciddi diizeyde etkiledigi ve yon bulma konusunda insanlarin zorlanmasina

neden oldugu seklinde yorumlanmustir.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon bulmalarinda metro giizergahi ile metro
istasyonundaki isaretler arasinda anlamli bir iliski olup olmadigini belirlemek iizere
kurulan 5. Hipotezde Hp reddedilmis, “H;: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon
bulmalarinda metro gilizergahi ile metro istasyonundaki isaretler arasinda anlamli bir iligki
vardir” hipotezi kabul edilmistir. Iliski yonii negatif ve iliski giicii de zayif olarak
bulunmustur. Bu sonug, merkez metro istasyonu kullanicilarinin metro giizergahina baglh

olarak (y6n bulma isaretlerinden daha az veya ¢ok) etkilendikleri seklinde yorumlanmustir.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon bulmalarinda mekan organizasyonu ile
metro istasyonundaki isaretler arasinda anlamli bir iliski olup olmadigini belirlemek {izere
kurulan 6. Hipotezde H; reddedilmis, “Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin yon
bulmalarinda mekan organizasyonu ile metro istasyonundaki isaretler arasinda anlaml bir
iliski yoktur” hipotezi kabul edilmistir. Bu iki parametre arasinda anlamli bir iliskinin
tespit edilememis olmasi, mekan organizasyonlarindaki degisimlerin ¢ok uzun siiregler
icerisinde yapilmasi ve insanlarin yon bulma isaretlerine bakmak yerine dogrudan mekan

organizasyonundan hareketle olusturduklari algi ile hareket etmelerine yorulmustur.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin cinsiyetleri ile yon bulma o6lgek toplami
arasinda anlamli bir iliski olup olmadigint belirlemek tlizere kurulan 7. Hipotezde Hj
reddedilmis, “Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin cinsiyetleri ile yon bulma dlgek
toplami arasinda anlamli bir iliski yoktur” hipotezi kabul edilmistir. Benzer sekilde cinsiyet
ile yonelim isaretleri ve mekan organizasyonu olgek toplami arasinda anlaml bir iliski
olup olmadigimi belirlemek tizere kurulan 8. Hipotezde H; reddedilmis, “Ho: Merkez metro
istasyonu kullanicilarinin cinsiyetleri ile yonelim isaretleri ve mekan organizasyonu 6lcek
toplam1 arasinda anlamli bir iligski yoktur” hipotezi kabul edilmistir. Bu sonuglar birlikte
yorumlandiginda cinsiyete bagli olarak yon bulma, mekan organizasyonu ve yonelim
isaretleri algilarinin farklilagsmadigi sdylenebilir. Yas degiskeni ile yapilan analizlerde de

kurulan 9. ve 10. Hipotezlerde H; hipotezleri reddedilmis, Hy hipotezleri kabul edilmistir.
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Yasin da yon bulma, mekan organizasyonu ve yonelim isaretleri algilar1 iizerinde bir

farklilik olusturmadig1 sonucuna ulagilmistir.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin egitim durumlar ile yon bulma Olgek
toplami arasinda anlamli bir iliski olup olmadigini belirlemek iizere kurulan 11. Hipotezde
H; reddedilmis, “Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin egitim durumlari ile yon
bulma Olgek toplami arasinda anlamli bir iligski yoktur” hipotezi kabul edilmistir. Ancak
yon bulma 6lg¢eginin bir alt faktorii olan “metro yon bulma” ile egitim durumu arasinda
anlaml bir farklilik oldugu goriilmiistiir. Detay noktasinda lisans mezunu olanlarin metro
icerisinde yon bulma konusunda diger mezunlara gére anlamli bir pozitif farkliliga sahip
olduklari tespit edilmistir. Bu alt faktoriin disinda 6lg¢egin iki faktorii daha oldugu igin Hy
kabul edilmistir. Benzer sekilde egitim durumu ile yonelim isaretleri ve mekan
organizasyonu Olgek toplami arasinda anlaml bir iliski olup olmadigini belirlemek iizere
kurulan 12. Hipotezde H; reddedilmis, “Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin egitim
durumlar ile yonelim isaretleri ve mekan organizasyonu 6lgek toplami arasinda anlamli bir

iliski yoktur” hipotezi kabul edilmistir.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin ¢alisma durumlar ile yon bulma olcek
toplami arasinda anlamli bir iligki olup olmadigini belirlemek iizere kurulan 13. Hipotezde
H; reddedilmis, “Hp: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin ¢alisma durumlart ile yon
bulma 6lgek toplami arasinda anlamli bir iligki yoktur” hipotezi kabul edilmistir. Ancak
yon bulma Ol¢eginin bir alt faktorii olan “metro gilizergah” ile ¢alisma durumu arasinda
anlaml bir farklilik oldugu goriilmiistiir. Detay noktasinda serbest meslek sahibi olanlarin
metro gilizergahma bagli yon bulma konusunda diger meslek gruplarina gére anlamli bir
pozitif farkliliga sahip olduklari tespit edilmistir. Bu alt faktoriin disinda Slgegin iki faktorii
daha oldugu i¢in Hg kabul edilmistir. Benzer sekilde calisma durumu ile yonelim isaretleri
ve mekan organizasyonu Ol¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki olup olmadigim
belirlemek tizere kurulan 14. Hipotezde H; reddedilmis, “Ho: Merkez metro istasyonu
kullanicilarinin ¢alisma durumlan ile yonelim isaretleri ve mekan organizasyonu Olcek

toplami arasinda anlamli bir iliski yoktur” hipotezi kabul edilmistir.

Merkez metro istasyonu kullanicilarinin aylik hane halki gelirleri ile yon bulma 6l¢ek
toplam1 arasinda anlamli bir iliski olup olmadigini belirlemek {izere kurulan 15. Hipotezde
H; reddedilmis, “Ho: Merkez metro istasyonu kullanicilarinin aylik hane halk: gelirleri ile

yon bulma oOl¢ek toplami arasinda anlamli bir iligki yoktur” hipotezi kabul edilmistir.
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Ancak yon bulma 6l¢eginin bir alt faktorii olan “rahatsizlik” ile aylik hane halki gelirleri
arasinda anlamli bir farklilik oldugu goriilmiistiir. Detay noktasinda aylik geliri 2001-4000
TL arasinda olanlarin yon bulma konusunda diger gelir gruplarina gére anlamli bir pozitif
farkliliga sahip olduklari tespit edilmistir. Bu alt faktoriin disinda 6lgegin iki faktorii daha
oldugu icin Hp kabul edilmistir. Benzer sekilde aylik hane halki gelirleri ile yonelim
isaretleri ve mekan organizasyonu 6l¢ek toplami arasinda anlamli bir iliski olup olmadigini
belirlemek tizere kurulan 16. Hipotezde H; reddedilmis, “Ho: Merkez metro istasyonu
kullanicilarinin aylik hane halki gelirleri ile yonelim isaretleri ve mekan organizasyonu

Olcek toplami arasinda anlamli bir iliski yoktur” hipotezi kabul edilmistir.

Calismada anket diginda gozlem yapilarak da veri toplanmis, insanlarin merkez
metro istasyonu igerisinde en ¢ok nerelerde duraklama yaptiklari, nerelerde bekledikleri,
nerelere dikkat ettikleri, ne kadar zaman harcadiklari, ne kadar yol yiiridiikleri gibi
birtakim bilgilere ulasabilmek iizere gozlemler yapilmis, gozlenen kisilere en son asamada
onaylart olup olmadigi sorularak izinli veriler kullanilmistir. Sonug olarak elde edilen
verilerden kullanicilarin en ¢ok bekledikleri yerler, hareket ¢izgileri gibi veriler planlar
lizerine isaretlenmis ve konuyla ilgilenecek kisiler i¢in sekil dizinine yerlestirilmistir.

Ayrica asagidaki sonuglara ulasilmistir:

- Birilerine soru sormak i¢in duraklamanin toplam duraklamaya orani ¢ikis kati i¢in

%17,19, platform kati i¢in %15,28 olarak hesaplanmistir.

- Y0n levhalarini okumak i¢in duraklamanin toplam duraklamaya orani ¢ikis kati i¢in

%35,94, platform kat1 i¢in %34,72 olarak hesaplanmustir.

- [lanlar1 okumak i¢in duraklamanin toplam duraklamaya oram ¢ikis kat i¢in %7,81,

platform kat1 i¢in %11,11 olarak hesaplanmigtir.

- Magaza vitrinlerine bakmak i¢in duraklamanin toplam duraklamaya orani ¢ikis kati

icin %18,75, platform kat1 i¢in %22,22 olarak hesaplanmistir.

- Diger nedenlerle duraklamanin toplam duraklamaya orani ¢ikis kati i¢in %20,31,

platform kat1 i¢in %16,67 olarak hesaplanmistir.

Yukaridaki sonuglar genel olarak degerlendirildiginde insanlarin her iki katta da
ozellikle yon levhalarin1 okumak i¢in durakladiklari, magazalara ve vitrinlere bakmak i¢in

platform katinda belirli oranda zaman harcadiklari, ilan okumaya ¢ok fazla zamanin
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harcanmadig1, soru sormak i¢in duraklayanlarin durma oranmin da giiniimiizde insanlarin
baskalarina ¢ok fazla soru sormamalarindan hareketle beklenecek sekilde %20°nin altinda

ciktig1 gorilmektedir.

Sonug olarak 21. yy. metropol yasaminda &zellikle kent merkezlerinde yasam
alanlar1 daralmis, yeraltindaki metro gibi ulasim araglarinin istasyonlari, bu kapsamda
sehrin yerin altina dogru biiyliyebilmesi i¢in bir alternatif alan olmustur. Bu ¢alismada
metro istasyonlarinin mekansal organizasyonlar1 ile i¢ mekan yonelim/yon bulma
durumlarim1 etkileyen faktorler incelenmistir. Tirkiye’de yapilan akademik caligsmalar
icerisinde metro istasyonlarina yonelik bu tiir ¢alismalarin azligi, bu ¢alismanin 6nemini
artirmaktadir. Yapilan bu calismada elde edilen sonuglarin, bundan sonda benzer konuda

calisma yapmayi diisiinenlere bir kaynak olusturacagi diisiiniilmektedir.

Calismada yapilan anket ve gozlem sonuglarindan hareketle basta merkez metro
istasyonlar1 olmak tiizere biiyiik kentsel kapali mekanlarda mekan organizasyonu, yon

bulma ve sirkiilasyon sistemleri konusunda asagidaki 6neriler yapilabilir:

- Gozlem ve anket sonuclari, metro istasyonlarinda kullanicilarin azimsanmayacak
bir bekleme siiresi harcadiklarin1 gostermistir. Bu kapsamda yolcularin daha rahat
aradiklar1 yone gidebilmelerini saglayacak sekilde, merkez metro istasyonlarinda bilimsel
aragtirmalar yapilabilir. Bu arastirmalarin sonucuna bagli mekan organizasyonunda
degisiklikler, ses ve renklerin farkli kullanimlari, yon tabelalarinda farkliliklar olusturma

gibi 6rnek uygulamalar gelistirilebilir. Pilot uygulamalar ile de sonuglar degerlendirilebilir.

- Insanlar genel olarak muhafazakar bir yapiya sahiptir. Baska bir ifadeyle
aligkanliklarni1  kolay kolay degistirmek istemezler. Bu baglamda insanlar, metro
istasyonlarinda yapilacak mekansal degisiklikler, renk ve ses degisiklikleri, yonelim
tabelalarin1 degistirme gibi eylemler, gilinliik rutinlerini etkiledigi i¢in dogrudan kars1
cikma egilimi gostermektedirler. Yurt disinda Ornekleri goriilecegi iizere metro
istasyonlarinda yapilacak degisiklikler i¢cin 6nceden o istasyonu siklikla kullanan kisilere
internet/brogiir gibi kaynaklarla bilgi verilmesinin, degisikliklerin kabullenme siirecini

hizlandiracag: diistiniilmektedir.
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EKLER

EK-1: Diinya daki Metrolarin Acilis Tarihi Sirali Listesi

S,\lll: Sehir Ulke Isim gs;_lllrlﬁ Hat Isst:;f;(:n Uiﬁmr K
1 |Londra Birlesik Krallik Londra metrosu 1863 | 11 270 402
2 | New York ABD New York metrosu 1870 | 27 422 375
3 | istanbul Tiirkiye Istanbul metrosu 1875 7 104 133
4 | Chicago ABD Chicago metrosu 1892 8 145 165,4
5 | Glasgow Birlesik Krallik Glasgow metrosu 1896 1 15 10,4
6 | Budapeste Macaristan Budapeste metrosu 1896 4 52 38,2
7 | Boston ABD MBTA 1897 3 51 61
8 |Paris Fransa Paris metrosu 1900 | 16 302 214
9 |Berlin Almanya Berlin metrosu 1902 | 10 173 151,7
10 |Atina Yunanistan Atina metrosu 1904 3 65 84,5
11 | Philadelphia ABD SEPTA 1907 3 75 59,1
12 | New York ABD PATH 1908 1 13 22,2
13 | Hamburg Almanya Hamburg metrosu 1912 4 91 104
14 | Buenos Aires Arjantin Buenos Aires metrosu | 1913 6 85 53,9
15 | Madrid Ispanya Madrid metrosu 1919 | 1 301 294
16 |Barselona Ispanya Barselona metrosu 1924 | 12 180 146
17 | New York ABD Staten Island Railway | 1925 1 21 22,5
18 | Tokyo Japonya Tokyo metrosu 1927 | 13 285 304,1
19 | Osaka Japonya Osaka metrosu 1933 8 123 129,9
20 | Moskova Rusya Moskova metrosu 1935 | 15 200 333,3
21 | Philadelphia ABD PATCO Speedline 1936 1 13 22,9
22 | Stockholm Isveg Stockholm metrosu 1950 7 100 105,7
23 | Toronto Kanada Toronto metrosu 1954 4 69 68,3
24 | Cleveland ABD RTA Red Line 1955 1 18 31
25 | Roma Italya Roma metrosu 1955 3 73 60
26 | Sankt-Peterburg | Rusya rsne;rzlr(;-szeterburg 1955 | 5 67 113,2
27 | Nagoya Japonya Nagoya metrosu 1957 6 87 93,3
28 |Lizbon Portekiz Lizbon metrosu 1959 4 55 43,2
29 | Kiev Ukrayna Kiev metrosu 1960 3 52 67,6
30 | Milano Italya Milano metrosu 1964 | 4 113 101
31 |Tiflis Giircistan Tiflis metrosu 1966 2 22 27,1
32 | Montreal Kanada Montreal metrosu 1966 4 68 69,2
33 |Oslo Norveg Oslo Metrosu 1966 5 97 86
34 | Bakii Azerbaycan Bakii metrosu 1967 3 25 36,7
35 | Rotterdam Hollanda Rotterdam metrosu 1968 5 62 78,3
36 |Kobe Japonya Kobe Rapid Railway 1968 1 10 7,6
37 | Briiksel Belgika Briiksel metrosu 1969 4 59 39,9
38 | Pekin Cin Pekin metrosu 1969 | 25 318 554
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39 | Meksiko Meksika Meksiko metrosu 1969 | 12 195 226,5
40 | Miinih Almanya Miinih metrosu 1971 8 96 95

41 | Sapporo Japonya Sapporo metrosu 1971 3 46 48

42 | Niirnberg Almanya Niirnberg metrosu 1972 3 49 38,2
43 | San Francisco ABD BART 1972 5 44 167

44 | Yokohama Japonya Yokohama metrosu 1972 2 40 53,4
45 | Pyongyang Kuzey Kore Pyongyang metrosu 1973 2 17 22

46 | S3o Paulo Brezilya S30 Paulo metrosu 1974 6 67 74,8
47 | Prag Cekya Prag metrosu 1974 3 61 65,2
48 | Seul Giiney Kore Seul metrosu 1974 9 256 3315
49 | Santiago Sili Santiago metrosu 1975 7 108 103

50 |Harkov Ukrayna Harkov metrosu 1975 3 29 37,6
51 | Washington ABD Washington metrosu 1976 6 91 188

52 | Viyana Avusturya Viyana metrosu 1976 5 104 78,5
53 | Marsilya Fransa Marsilya metrosu 1977 2 28 21,5
54 | Amsterdam Hollanda Amsterdam metrosu 1977 5 33 31,4
55 | Kobe Japonya Kobe metrosu 1977 2 25 30,6
56 | Taskent Ozbekistan Taskent metrosu 1977 4 29 36,2
57 | Lyon Fransa Lyon metrosu 1978 4 40 32

58 | Atlanta ABD MARTA 1979 4 38 77

59 |Rio de Janeiro | Brezilya ggr‘lija”e"o 1979 | 3 35 41

60 | Hong Kong Hong Kong Hong Kong metrosu 1979 | 11 87 174,7
61 |Biikres Romanya Biikres metrosu 1979 4 51 69,3
62 | Newcastle Birlesik Krallik Tyne ve Wear metrosu | 1980 2 60 71,7
63 |Erivan Ermenistan Erivan metrosu 1981 1 10 13,4
64 | Fukuoka Japonya Fukuoka metrosu 1981 3 35 29,8
65 | Kyoto Japonya Kyoto metrosu 1981 2 31 31,2
66 | Helsinki Finlandiya Helsinki metrosu 1982 2 17 21,1
67 | Baltimore ABD Baltimore metrosu 1983 1 14 24,9
68 |Lille Fransa Lille metrosu 1983 2 60 45

69 | Caracas Venezuela Caracas metrosu 1983 4 49 63,6
70 | Miami ABD Miami metrosu 1984 2 23 40,1
71 | Minsk Belarus Minsk metrosu 1984 2 29 37,3
72 | Tientsin Cin Tientsin metrosu 1984 6 145 236

73 | Manila Filipinler Q"rzrr‘l's'ﬁ IS_;/%?;nI?aII 1984 | 2 | 31 | 334
74 | Kalkiita Hindistan Kalkiita metrosu 1984 1 24 28,1
75 |Porto Alegre Brezilya Porto Alegre metrosu 1985 1 22 43,4
76 |Recife Brezilya Recife metrosu 1985 3 28 39,5
77 | Busan Giiney Kore Busan metrosu 1985 5 93 130,2
78 | Vancouver Kanada SkyTrain 1985 3 47 68,6
79 | Nijni Novgorod | Rusya mgSLEUOVgorOd 1985 2 14 18,8
80 | Belo Horizonte |Brezilya a:ltchOI:Lcl)rlzonte 1986 1 19 28,1
81 | Novosibirsk Rusya Novosibirsk metrosu 1986 2 13 15,9
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Docklands Light

82 | Londra Birlesik Krallik Railway 1987 7 45 34
83 | Sendai Japonya Sendai metrosu 1987 2 29 28,7
84 |Kahire Misir Kahire metrosu 1987 3 61 77,9
85 | Samara Rusya Samara metrosu 1987 1 10 12,7
86 | Singapur Singapur ?;Zi;lz‘c’ﬁi Siemi | 1987 | 6 | 121 | 1707
87 | Valensiya Ispanya Valensiya metrosu 1988 9 169 175
88 | Salvador Brezilya Salvador metrosu 1989 2 9 14,5
89 | Cenova Italya Cenova metrosu 1990 1 8 7,1
90 | Monterrey Meksika Monterrey metrosu 1991 2 31 32
91 | Yekaterinburg | Rusya ;g't‘ra;;:'“b“rg 1991 | 1 9 12,7
92 | Los Angeles ABD Los Angeles metrosu 1993 2 16 28
93 | Toulouse Fransa Toulouse metrosu 1993 2 37 28,2
94 | Napoli Italya Napoli metrosu 1993 3 22 20,2
95 |Hirosima Japonya Astram Hatti 1994 1 22 18,4
96 | Sanghay Cin Sanghay metrosu 1995 | 16 364 588
97 |Bilbao Ispanya Bilbao metrosu 1995 | 3 40 43,3
98 | Medellin Kolombiya Medellin metrosu 1995 2 27 31,3
99 | Varsova Polonya Varsova metrosu 1995 2 27 29
100 | Dnipro Ukrayna 5}2{%256”0"5" 1995 | 1 6 7.1
101 | Tokyo Japonya Rinkai Hatt1 1996 1 8 12,2
102 | Kuala Lumpur Malezya RapidKL 1996 5 48 69
103 | Taipei Tayvan Taipei metrosu 1996 6 117 131,1
104 | Guangzhou Cin Guangzhou metrosu 1997 | 14 144 240
105 | Daegu Giiney Kore Daegu metrosu 1997 3 58 81,2
106 | Ankara Tiirkiye Ankara metrosu 1997 5 45 55,1
107 | Sofya Bulgaristan Sofya metrosu 1998 1 34 39
108 | Manila Filipinler Q"rzrr‘]'s'ﬁ gﬂyesttmea" 1999 | 1 | 13 16,9
109 | incheon Giiney Kore Incheon metrosu 1999 2 29 29,4
110 | Tahran Iran Tahran metrosu 1999 6 85 127
111 | Katanya Italya Katanya metrosu 1999 | 1 6 3,8
112 | Bangkok Tayland Bangkok Skytrain 1999 2 34 36,5
113 | izmir Tiirkiye [zmir metrosu 2000 1 17 20,1
114 | Brasilia Brezilya Brasilia metrosu 2001 2 24 42 4
115 | Kopenhag Danimarka Kopenhag metrosu 2002 3 22 20,4
116 | Rennes Fransa Rennes metrosu 2002 1 15 94
117 | Delhi Hindistan Delhi metrosu 2002 | 10 160 213
118 | Bursa Tirkiye BursaRay 2002 2 38 38,9
119 | Dalian Cin Dalian metrosu 2003 4 56 141
120 | Lima Peru Lima metrosu 2003 1 26 34,6
121 | Shenzhen Cin Shenzhen metrosu 2004 8 131 178,4
122 | Vuhan Cin Vuhan metrosu 2004 | 10 102 128,7
123 | Gwangju Giiney Kore Gwangju metrosu 2004 1 20 20,1
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124 | Yokohama Japonya Minatomirai Hatti 2004 1 6 4,1
125 | San Juan Porto Riko Tren Urbano 2004 1 16 17,2
126 | Bangkok Tayland Bangkok metrosu 2004 2 34 43
127 | Congging Cin Congging metrosu 2005 8 120 201,6
128 | Nankin Cin Nankin metrosu 2005 | 10 121 224,3
129 | Kazan Rusya Kazan metrosu 2005 1 10 15,8
130 | Daejeon Giiney Kore Daejeon metrosu 2006 1 22 22,7
131 | Brescia Italya Brescia metrosu 2006 1 17 13,7
132 | Torino Italya Torino metrosu 2006 1 21 13,2
133 | Faima de fspanya paimade Mallorea | 2007 | 2 | 16 | 156
134 | Lozan Isvigre Lozan metrosu 2008 1 14 59
135 | Kaohsiung Tayvan Kaohsiung metrosu 2008 2 37 42,7
136 | Dubai pirlesie 2490 | Dupai metrosu 2000 | 2 | 47 74,6
137 | Shenyang Cin Shenyang metrosu 2009 3 43 55,1
138 | Santo Domingo gsmmﬁyeﬂ ﬁ]aer::gsgom'”go 2009 | 2 30 27,4
139 | Adana Tiirkiye Adana metrosu 2009 1 13 13,9
140 | Cengdu Cin Cengdu metrosu 2010 7 70 88,2
141 | Foshan Cin Foshan metrosu 2010 1 18 27,7
142 | Mekke Suudi Arabistan Mekke metrosu 2010 1 9 18,1
143 | Cezayir Cezayir Cezayir metrosu 2011 1 19 18,5
144 | Canggun Cin Canggun metrosu 2011 4 59 68,8
145 | Xi'an Cin Xi'an metrosu 2011 5 66 90
146 | Bangalore Hindistan Bangalore metrosu 2011 2 41 42,3
147 | Meshed Iran Meshed metrosu 2011 2 24 24
148 | Almat1 Kazakistan Almati metrosu 2011 1 9 11,3
149 | Hangzhou Cin Hangzhou metrosu 2012 4 57 81,5
150 | Kunming Cin Kunming metrosu 2012 4 38 63,8
151 | Suzhou Cin Suzhou metrosu 2012 4 59 66,14
152 | Harbin Cin Harbin metrosu 2013 2 18 17,5
153 | Zhengzhou Cin Zhengzhou metrosu 2013 5 97 151,8
154 | Gurgaon Hindistan Gurgaon metrosu 2013 1 11 11,7
155 | Changsha Cin Changsha metrosu 2014 5 43 50,2
156 | Ningbo Cin Ningbo metrosu 2014 4 51 74,5
157 | Wuxi Cin Wuxi metrosu 2014 2 45 56
158 | Mumbai Hindistan Mumbai metrosu 2014 1 12 11,4
159 | Siraz Iran Siraz metrosu 2014 1 8 10,5
160 | Panama Panama Panama metrosu 2014 2 12 13,7
161 | Nanchang Cin Nanchang metrosu 2015 2 24 28,7
162 | Qingdao Cin Qingdao metrosu 2015 4 22 24,8
163 | Caypur Hindistan Caypur metrosu 2015 1 9 9,6
164 | Chennai Hindistan Chennai metrosu 2015 2 20 27,88
165 | Isfahan fran Isfahan metrosu 2015 1 10 11,2
166 | Tebriz Iran Tebriz metrosu 2015 1 6 7
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167 | Dongguan Cin Dongguan metrosu 2016 1 15 37,8
168 | Fuzhou Cin Fuzhou metrosu 2016 2 9 9,76
169 | Hefei Cin Hefei metrosu 2016 3 23 24,6
170 | Nanning Cin Nanning metrosu 2016 3 25 32,1
171 | Guiyang Cin Guiyang metrosu 2017 1 25 34,3
172 | Shijiazhuang Cin Shijiazhuang metrosu | 2017 2 26 28,33
173 | Xiamen Cin Xiamen metrosu 2017 2 52 71,9
174 | Haydarabad Hindistan Haydarabad metrosu 2017 2 56 69
175 | Kogi Hindistan Kogi metrosu 2017 1 11 13,4
176 | Lucknow Hindistan Lucknow metrosu 2017 1 21 22,87
177 | Taoyuan Tayvan Taoyuan metrosu 2017 1 24 53,1
178 | Urumgi Cin Urumgi metrosu 2018 1 12 16,56
179 | Sidney Avustralya Sidney metrosu 2019 1 13 36
180 | Changzhou Cin Changzhou metrosu 2019 1 29 34,24
181 | Hohhot Cin Hohhot metrosu 2019 1 20 21,72
182 |Jinan Cin Jinan metrosu 2019 2 11 26,1
183 | Lanzhou Cin Lanzhou metrosu 2019 1 20 25,9
184 | Wenzhou Cin Wenzhou metrosu 2019 1 12 34,38
185 | Xuzhou Cin Xuzhou metrosu 2019 1 18 22
186 | Cakarta Endonezya Cakarta metrosu 2019 1 13 15,7
187 | Ahmedabad Hindistan Ahmedabad metrosu 2019 1 6 6,5
188 | Nagpur Hindistan Nagpur metrosu 2019 2 11 135
189 | Noida Hindistan Noida metrosu 2019 1 21 29,7
190 | Doha Katar Doha metrosu 2019 3 13 40
191 | Makao Makao Makao hafif metrosu 2019 1 11 9,3
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EK-2: Sisli-Mecidiyekoy Merkez Metro istasyonunda Gézlemlenen Kisilerin Durma

Eylemi Gerceklestirme Sayilar:

Tablo 1. Gozlemlenen Kisilerin Durma Eylemleri Gergeklestirme Sayilar1 — Mecidiyekdy
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EK-3: Anket

YER ALTI MEKANLARI KULLANICI DEGERLENDIRMESI ANKETI

1. BOLUM: KiSISEL BILGILER

1- Cinsiyetiz:
U Kadin U Erkek
2- Yasiiz:
U 18 yas ve alt1 Q18-25 Q25-40 U 41 yas ve tizeri
3- Egitim Durumunuz:
Q ilkokul O Ortaokul O Lise Q On Lisans
U Lisans U Yiiksek Lisans U Doktora
4- Mesleginiz/Calisma Durumunuz:
Q Ogrenci Q issiz Q Memur Q Serbest Meslek
Q Isci O Emekli
5- Aylik hane halki geliriniz:
U 2.000 TL ve alt1 4 2.001 TL-3.000 TL
U 3.001 TL—-4.000 TL U 4.001 TL-6.000 TL

U 6.001 TL ve distii

6- Ne siklikta metro istasyonunu kullaniyorsunuz?

QO Hi¢ kullanmiyorum U Giinde 1-2 kere kullaniyorum
U Giinde 3-4 kere kullaniyorum U Haftada 1-2 kez kullaniyorum
7- Ortalama olarak bir metro istasyonunda ne kadar zaman geciriyorsunuz?
U Hi¢ gegirmiyorum U Giinde 1 saatin altinda
U Giinde 1-2 saat aras1 U Giinde 2 saat ve iizeri
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2. BOLUM: YON BULMA

Anketin yapildigy istasyon: ..........................

No

Madde

Hig gecerli
degil

Gegerli
degil

Kararsizim

Gegerli

Her zaman

gecerli

Bir kentte ilk defa girecegim metro istasyonunun
ana girisini rahatlikla gosterebilirim.

Bir doniim noktasin1 (diikkan, gise, satis noktasi)
birden ¢ok kez goriirsem, tam olarak hangi
taraftan baktigimi bilirim (O doniim noktasini
daha dnce gormiigtiim)

Bilmedigim bir metro istasyonunda, bir bilgi
panosunda bir harita okudugumda nereye
gitmem gerektigini kolayca gorebilirim.

Iyi yiiriidiigiim bir rotanin mesafesini harita
olmadan ilk kez yiiriidiigiimde tahmin
edebilirim.

Bilmedigim bir metro istasyonunda bir rotay1
gordiigiimde ne kadar siirecegini iyi tahmin
edebilirim.

Bilinmeyen bir metro istasyonunda kendimi her
zaman hizl1 ve dogru yonlendirebilirim.

Her zaman tam olarak nerede oldugumu bilmek
isterim (yani kendimi bilinmeyen bir ortamda,
istedigim yere dogru yonlendirmeye
caligtyorum)

Bir metro istasyonunda yolumu kaybetmekten
korkuyorum.

Bilinmeyen bir metro istasyonunda
kaybolmaktan korkuyorum.

10

Bilinmeyen bir metro istasyonunda tek basima
yiiriimektense grup halinde yiiriimeyi tercih
ederim.

11

Kayboldugumda gergin olurum.
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Asagidaki maddelerde, durumdan ne kadar rahatsiz oldugunuzu gosteren uygun yeri

isaretleyiniz.
N
L3e de| §|ig| e
No | Madde SES|E5| & |EE|FE
S5 | 8&© § @S| o0
M T
12 | Tren, otobiis veya metro istasyonundan yeni
cikarken nereye gideceginize karar vermek.
13 | Bilmediginiz bir metro istasyonunda
yolunuzu bulmak
14 | Bilmediginiz bir metro istasyonuna gitmek
istediginiz ama bilmediginiz bir yerin yolunu
bulmak.
15 | Daha o6nce gitmediginiz bir yere gitmekten
korkmak ve rahatsiz edici bulmak
Asagidaki maddelerde, kendinize en ¢cok uyan durumu isaretleyiniz.
No | Madde Hig Gege | Kara | Gege | Her
gegerli rli rsizt | rli zama
degil degil | m n
gecer
li
16 | Yeni bir rotay1 bir kez yiiriidiikten sonra

genellikle hatirlarim

17 | Mesafeleri tahmin etmede iyiyimdir

18 | Giizergah agiklamalarin1 anlamakta ve takip
etmekte iyiyim.

19 | Giizergah agiklamalar1 yapmakta iyiyimdir
(bilinen bir giizergah1 birine agiklamak
anlaminda).

20 | Bir yerden (diikkan, gise, satis noktasi)
ciktigimda nereye gidecegime karar vermek
icin tekrar kendimi yonlendirmem
gerekmiyor

21 | Bilinen varig noktalaria yeni rotalar
(6rnegin, kisayollar) almaktan hoslanirim.

22 | Bilinen bir varis noktasina giden en kisa yolu

kolayca bulabilirim.
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3 BOLUM: YONELIM ISARETLERI VE BEKLEME ALANLARI

No

Madde

Evet

Hayir

Kismen

Metro istasyonlarinda yonelim isaretleri sizi bekleme
alanlarina rahat yonlendiriyor mu?

2a | Metro istasyonlarinda Bekleme alaninda dikkatinizi ¢eken i¢
mekan elemanlari - Aydinlatma

2b | Metro istasyonlarinda Bekleme alaninda dikkatinizi ¢eken ig
mekan elemanlari - Doku

2c | Metro istasyonlarinda Bekleme alaninda dikkatinizi ¢eken i¢
mekan elemanlar1 - Malzeme

2d | Bekleme alaninda dikkatinizi ¢eken i¢ mekan elemanlari -
Renk

3 Metro istasyonlarinda degisik bekleme alanlar1 arasinda bir
fark hissetiniz mi?

4 Metro istasyonlarinda bekleme alanlari sizin kisisel
ihtiyaclariniza karsilik veriyor mu?

5 Metro istasyonlarinda bekleme alani kiiciik cocuklarin kisisel
ihtiyaglarina karsilik veriyor mu? (oyun alani-bez degistirme
yeri gibi)

6 Metro istasyonlarinda bekleme alani engelli kigilerin gegigine

ve ihtiyaclarma karsilik veriyor mu?
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Bulundugunuz metro istasyonu ile ilgili asagidaki maddelerden size uygun yaniti

isaretleyiniz.

No | Madde Secenekl | Secenck2 | Segenek3

1 Metro istasyonunu ne siklikla Diizenli Bazen Nadiren
kullaniyorsunuz? olarak

2 2. Metro istasyonunu en son ne zaman | Bir Bir hafta | Bir aydan
kullandiniz? haftadan ile biray | fazla

az arasinda

3 Genellikle, her gidiginizde metro Birkag Belirli bir | Hepsi veya
istasyonunda bulunan mekanlarin ne diikkan kat neredeyse
kadarin1 kullanirsiniz? tamami

4 Ne zaman bir kdseyi donsem, hangi Her Bazen Asla
yone baktigimi bilirim. zaman

5 Metro istasyonu i¢inde hangi yone Her Bazen Asla
baktigimi hi¢ diisiinmeden bilirim. Zzaman

6 Metro istasyonu hangi yoniinden Her Bazen Asla
girdigimi unutmam. zaman

7 Metro istasyonu i¢indeki konumumu Her Bazen Asla
diisiiniirim (Kuzey, Giiney, Dogu, zaman
Bat1).

8 Metro istasyonunda baktigim yonii Her Bazen Asla
anlamak benim i¢in zordur. zaman

9 | Benim baktigim yonde metro istasyonu | Her Bazen Asla
disinda ne oldugunu hayal zaman
edebiliyorum.

10 | Metro istasyonunda simdiye kadar hic | Asla Sadece bir | Tamamen
yolunuzu kaybettiniz mi? anligina kayboldum

sagirdim

11 | Metro istasyonunu “yol bulma” Kolay Orta Zor
acisindan nasil buluyorsunuz?

12 | 12. Tamimadigin birine metro istasyonu | Cok Orta Hig
icinde yol tarifi verirken ne kadar ozgiivenli ozgiivenli
kendine giivenirsin? degil
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Bulundugunuz metro istasyondaki isaretlerle ilgili asagidaki maddelerden size uygun
yanit1 isaretleyiniz (lgili secenegin yanina isaret koyunuz).

No | Madde Secenekl | Secenek2 | Secgenek3
1 Metro istasyonunda kolayca A. Genel | Her Bazen Higbir
algilanabilen farkli boliimlerine giden Olarak zaman zaman
yollar1 gosteren isaretler benim i¢in B. Bu Yeterli Yetersiz Yok
yararhdir. metro i¢in
2 Metro istasyonu i¢indeki konumumu A. Genel | Her Bazen Higbir
okla gosteren bir “Buradasiniz” haritas1 | Olarak zaman zaman
kullanighdir B. Bu Yeterli Yetersiz Yok
metro i¢in
3 Metro istasyonunda farkli bolimlerini | A. Genel | Her Bazen Asla
gosteren isaretler ve agik bir sekilde Olarak zaman
yazilmig kap1 numaralari benim i¢in B. Bu Yeterli Yetersiz Yok
yararhdir. metro i¢in
4 Yol tarifi verecek birinin varligi benim | A. Genel | Her Bazen Higbir
icin yararlidir. Olarak zaman zaman
B.Bu Yeterli Yetersiz | Yok
metro i¢in

Bulundugunuz metro istasyondaki bina yapisiyla ilgili asagidaki maddelerden size
uygun yanit1 isaretleyiniz (Ilgili secenegin yanina isaret koyunuz).

No | Madde Secenekl | Secenek2 Secenek3
1 Metro istasyonu konfigiirasyonunda A. Genel | Her Bazen Hicbir
simetri veya belirli bir sistem olup Olarak zaman zaman
olmadigina dikkat ederim. B. Bu Yeterli Yetersiz Bilmiyorum
metro i¢in
2 Tiim koridorlarin dar agilarla kesisip A. Genel Her Bazen Higbir
kesigsmedigine dikkat ederim Olarak zaman zaman
B. Bu Yeterli Yetersiz Bilmiyorum
metro i¢in
3 Tiim koridorlarin belirli bir sisteme A. Genel | Her Bazen Asla
gore diizenlenip diizenlenmedigine Olarak zaman
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dikkat ederim. B. Bu Yeterli Yetersiz Bilmiyorum
metro i¢in

"Yer isaretlerine" dikkat ederim. A. Genel Her Bazen Hicbir
Olarak zaman zaman
B. Bu Yeterli Yetersiz Bilmiyorum
metro i¢in

Aydinlatma sistemindeki degisikliklere | A. Genel | Her Bazen Higbir

dikkat ederim Olarak zaman zaman
B. Bu Yeterli Yetersiz Bilmiyorum
metro i¢in
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EK-4: Gozlem Formu

Sira | Agiklama
No

1 Metro Istasyonu Adi

2 Platform Kat1 Yolcu Cikis Noktalar1 ve
Aralarindaki Mesafeler

OIMMMmMgoOOm@ > >
|
TIIZ|IOIMTmMOglo|m

3 Cikis Kat1 Yiiriiyen Merdivenler ve Mesafeleri Cl1-M1
(C: Platforrpdan Cikis Katina Gegis Noktast)
(M: Metro Istasyonu Giris/Cikis Merdivenleri) C3-M1

@)
\S]

[
<
[y

Cl—M2
C2 - M2
C3-M2
Cl—-M3
C2-M3
C3-M3
Yolcu izleme Formu
1 Yolcu metrodan hangi noktadan ¢ikti/girdi? C: M: Platform
(Platform Noktas1: A — H arasi bir karakter) Noktast :
2 Yolcu birilerine soru sormak i¢in durakladi mi1? E/H: E ise siire:
3 Yolcu yon levhalarini okumak i¢in durakladi mi? | E/H: E ise siire:
4 Yolcu ilanlar1 okumak i¢in durakladi m1? E/H: E ise siire:
5 Yolcu magaza vitrinlerine bakmak i¢in durakladi | E/H: E ise siire:
mi1?
6 Yolcu diger nedenlerle durakladi m1? E/H: E ise siire:
7 Yolcu duraklama sonrasi farkli bir yone gitti mi E/H:
8 Binis — inis noktalar1 aras1 mesafe
Onay:
Ben.................. Yiiksek Lisans Tez Calismasinda kullanilmak iizere beni izleyen

ve notlar alan Gokgen Tiryaki’ye, aldig1 notlar1 aragtirmasinda kullanmak iizere izin

veriyorum.
Tarih:
Imza:
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EK-5: Etik Kurul

Evrak Tarih ve Sayisi: 05.08.2022-149069

N,
e
BASKENT UNIVERSITESI

Akademik Degerlendirme Koordinatorliigii

Sayr :E-62310886-605.99-149069
Konu :irem Gokgen Tiryaki'nin Etik Kurul izni 05.08.2022
Hk.

SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU MUDURLUGUNE

flgi : 22.07.2022 tarih ve 144789 sayili yaziniz.

Enstitiiniiz I¢ Mimarlik ve Cevre Tasarimi Ana Bilim Dali Tezli Yiiksek Lisans Programi
ogrencisi Irem Gokgen TIRYAKI'nin, Dog. Dr. Betiil Bilge OZDAMAR'in danismanhiginda yiritmiis
oldugu, "21. YY Metropol Yasaminda Merkez Metro Istasyonlarinin i¢ Mekan Organizasyonu ve
Yonelim Tasarimi Degerleri: Istanbul Merkez Istasyonu Ornegi" adli yiiksek lisans tez galismasi
degerlendirilmis ve bilgilerinize ekte sunulmustur.

Prof. Dr. M. Abdiilkadir VAROGLU
Kurul Bagkant

Ek: Degerlendirme Formu

Bu belge, gitvenli elektronik imza ile imzalanmigtir.

Belge Dogrulama Kodu :BSFBD IR0O7P Belge Dogrulama Adresi : https://www.turkiye.gov.tr/baskent-universitesi-ebys
Bagkent Universitesi Baghca Kampisii Fatih Sultan Mahallesi Eskisehir Yolu 18. Km 06790 Bilgi igin: Gamze SONBAY
Etimesgut/ ANKARA Koordinator  §
Telefon No:0 312 246 67 40 Faks No:0 312 246 66 05
e-Posta:adki@baskent.edu.tr Internet Adresi:www.baskent.edu.tr
Kep Adresi:baskentuniversitesi@hs02 kep.tr

Telefon No: 246 66 66 / 2078
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Say1  :17162298.600-209 29 TEMMUZ 2022
Konu : Tez Calismasi

Mgili Makama

Universitemiz Sosyal Bilimler Enstitiisii I¢ Mimarlik ve Cevre Tasarimi Ana Bilim Dal
Tezli Yiiksek Lisans Programi égrencisi Irem Gokgen TIRYAKT nin, Dog. Dr. Betiil
Bilge OZDAMARfm damsmanliginda yiiriitmiis oldugu, "21. YY Metropol Yagaminda
Merkez Metro Istasyonlarinin I¢ Mekan Organizasyonu ve Yonelim Tasarimi
Degerleri: Istanbul Merkez Istasyonu Ornegi" adli yiiksek lisans tez calismasi
degerlendirilmis ve yapilmasinda bir sakinca olmadig tespit edilmistir.

Bilgilerinize saygilarmizla sunariz.

Baskent Universitesi Sosval ve Beseri Bilimler ve Sanat Arastirma Kurulu

Ad, Soyad Degerlendirme Imza

Prof. Dr. M. Abdiilkadir Varoglu Olumlu/Gtemsuz

Prof. Dr. Kudret Giiven Olumlu/Olumsuz
Prof. Ali Sevgi Olumlu/Glarasuz-
Prof. Dr. Isil Bulut Olumlu/Olumsuz

Prof. Dr. Sadegiil Akbaba Altun Olumlu/Glumsuz-

Prof. Dr. Can Mehmet Hersek Olumlu/Olumsuz
Prof. Dr. Ozcan Yage Olumlu/Qlumsuz—
ELI—— —
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Prof. Dr. Sadegiil Akbaba Altun, Universitemiz Sosyal Bilimler Enstitiisti ic Mimarhk
ve Cevre Tasarim1 Ana Bilim Dah Tezli Yiiksek Lisans Programi ogrencisi Irem Gokeen
TIRYAKT'nin Doc. Dr. Betiil Bilge OZDAMAR ™ damgmanhgmda ytritmiis oldugu,
"21. YY Metropol Yasaminda Merkez Metro Istasyonlarinin I¢ Mekan Organizasyonu
ve Yonelim Tasarim Degerleri: istanbul Merkez Istasyonu Ornegi" adh yiiksek lisans
tez cahsmasimin yapilabilecegi, kullanilan 6lgek bagkas tarafindan gelistirilmis ise izin
alinmas! gerektigi goriisiindeler.

Prof. Dr. Ozcan Yagel, Sosyal Bilimler Enstitiisii i¢ Mimarlik ve Cevre Tasarim Ana
Bilim Dali Tezli Yiiksek Lisans Programi ogrencisi irem Gokgen TIRYAKI'nin Dog. Dr.
Betiil Bilge OZDAMAR'In damgsmanhginda yiiritmiis oldugu, "21. YY Metropol
Yasaminda Merkez Metro Istasyonlarmmn Ig Mekéin Organizasyonu ve Yonelim
Tasarimi Degerleri: Istanbul Merkez Istasyonu Ornegi” adlh yiiksek lisans tez
calismasimin uygun oldugu diisiincelerini iletmiglerdir.
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