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ZAMAN-MEKAN SIKISMASININ GUNDELIK MEKAN KULLANIMINA
ETKIiSININ YUKSEK HIZLI TRENLER UZERINDEN OKUNMASI

OZET

Bu calisma fiziksel ve toplumsal bir hareketlenmeye neden olan trenler ve
demiryollarimin modernizm ile iliskisinin benzerinin yiiksek hizli trenler ve
postmodernizm arasinda kurulabilecegi fikri ile ortaya c¢ikmustir. Bu fiziksel ve
toplumsal hareketlenmenin  zaman ve mekan kullamimlarina etki ettigi
diistiniilmektedir. Modern donemde trenler ve demiryollarinin ingasi iizerinden
okunabilecek bu etkinin postmodern donemde yiiksek hizli trenler {izerinden
okunabilecegi fikri bu ¢aligmanin omurgasini olusturmaktadir. Bu baglamda tipki
modernizm-postmodernizm iligkisinde oldugu gibi yiiksek hizli tren kullanimlarinin
da trenler ve demiryollar1 {izerine kurgulanan yeni bir katman oldugu
distiniilmektedir.

Kentin ve kent mekanlarinin sosyal ve toplumsal yapinin mekansallagsmig hali oldugu
diisiincesi ile bu ¢alismanin amaci post-modernizm ve kiiresellesmenin etkisi
altindaki giiniimiiz diinyasinin hizli bireyinin mekan ile kurdugu bu gegici iliskinin
incelenmesidir. Calisma kapsaminda yiiksek hizli trenler bireyin mekan ile kurdugu
bu gecici, yiizeysel iliskinin giindelik seviyeden okunmasini saglayan bir tiiketim
araci olarak ele alinmistir. Bu noktada diger hizli ulasim sistemleri arasindan (ugak,
hizlandirilmis otoyollar) yiiksek hizli trenlerin secilmesinin sebebi, sistemin genel
olarak pratikligi ile giindelik hayata daha fazla etki edebiliyor olmasidir.

Tez kapsaminda zaman mekan kullanimlarindaki degisimler iiretim ve tiiketim
faaliyetlerinde ki degisiklikler kapsaminda ele alinmistir. Bu kapsamda ikinci
boliimde zaman kavrami ve degisimi ilizerinde durulmustur. Ayrica bu boliimde
zaman-mekan algisin1 tartigmamiza yardimci olan bellek kavrami {izerinde
durulmustur. Ardindan zaman kavraminin degisimine etki eden sosyo-ekonomik
faktorler tarihsel siire¢ igerisinde belirli olaylar ekseninde ele alinmistir. Bu
boliimden elde edilen verilere gore modern oncesi donemde bir deger olan zamanin
modern donemde nicellestigi sdylenebilir. Postmodern donem gelindiginde ise
tiretim ve tiikketim faaliyetlerine etki eden hiz nedeniyle zamanin “kazanilan” ya da
“kaybedilen” bir deger haline geldigi sdylenebilir.

Uciincii boliimde bireyin hareketi ve bu hareketine bagl olarak degisen mekansal
pratikleri incelenmistir. Bu boliimii olusturan alt bagliklar izlenen tarihsel siirecte
bireyin edindigi farkli roller kapsaminda diizenlenmistir. Bu kapsamda ilk olarak
gocebe hayattan yerlesik hayata gecen bireyin yer ile iliskisi “yerlesme” ve “yer
degistirme” kavramlar1 lizerinden incelenmistir. Sonraki béliimde bireyin hareketi
modenizmin kurumlari arasinda ele alinmistir. Bu boliimde ele alinana kavramlar ise
“is”, “ev” ve “smur” kavramlaridir. Postmodern donemin bireyi ise giindelik
hayatinda hiz1 kesfeden ve siirekli hareket halinde olan “yeni birey”dir. Bu donemde
tiiketim faaliyetleri oldukga gelismis ve tiiketim yalnizca mali degil beraberinde dili,
kiltiri, kimligi ve mesafeyi de igermistir. Bu durumun mekan kullanimlarina ilk
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etkisi tliketim mekanlarinin ortaya ¢ikmasi iken diger bir etkisi ise tiiketici bireylerin
asirt ve hizli tiketme istegi nedeniyle mekan ile kurulan iligkinin zayifliyor
olmasidir. Bu kapsamda ytliksek hizli trenler bireyin bu hizli tiikketme istegine karsi
gelistirilen bir strateji olarak diistiniilmiislerdir. Bu béliimde konu “zaman-mekan

2 ¢

stkismas1”, “yersizlik” ve “yer-olmayanlar” kavramlari iizerinden genisletilmistir.

Dordiincii boliimde ise 6nceki boliimlerde ele alinan kavramlar yiiksek hizli trenlerle
yapilan giiniibirlik seyahatler {izerinden incelenmistir. Bu kapsamda yiiksek hizli
trenlerle yapilan giinii birlik seyahatlerin bireyin giinliikk kullandigi mekanin
sinirlarini  genislettigi, baska bir degisle bireyin giinliik aktivitelerinin mekanini
genislettigi, sinir kavraminin zayiflamasina neden oldugu ve bireyin yerle iliskisini
zayiflattig1 disiiniilmektedir. Tim sonuclarin en i1yi okunabildigi alan ise yiiksek
hizli trenlerle yapilan giiniibirlik is seyahatleridir (commute).

Bu sonuglarin giindelik hayattan karsiligini bulabilecegimiz 6rneklerden biri Eurostar
hatt1 ve bu hat giizergahinda ortaya ¢ikan Euralille kompleksidir. Eurostar hattinin
kiiresellesmenin sonucu ve tetikleyicisi olarak degerlendirebilecegimiz iliskiselligin
artmasina yardimeci oldugu diisiiniilmektedir. Hattin bireye sagladigi hareket
imkaninin bireyin yer ile iligkisinin zayiflamasina neden oldugu sdylenebilir.
Euralille kompleksi tim bu bahsedilen durumlarin mekansal karsiligi olarak
degerlendirilmistir. Euralille kompleksinin i¢inde bulunan ofis binalari, konaklama
birimleri, aligveris merkezi, kongre merkezi gibi fonksiyonlar siirekli hareket eden
bireyin ihtiyaglarinin mekansal karsiliklar1 olarak distiniilmistiir. Bu konuda ki diger
bir 6rnek ise Paris’te kamusal mekana yapilan bir yerlestirme ve bu yerlestirmeye ait
reklam filmi iizerinden okunmustur. Yiiksek hizli trenlerle yapilan giinii birlik
seyahatlerin sinir kavramini zayiflattigi fikri, slogani “Europe is Just Next Door”
olan reklam filmi iizerinden ele alinmistir. Filmde yapilan yerlestirmede bireyin
kapilar ile giindelik hayati icerisinde ve kamusal alanda karsilagiyor olmas1 yiiksek
hizli trenlerle yapilan seyahatlerin bireyin giindelik hayatina etkimesi vurgusu
nedeniyle degerli bulunmustur. Ayrica yasanan bu es zamanliligin sadece kapinin
acilmasina bagli olmasi tiiketim nesnesinin kolay tiiketilebilirligine vurgu olarak
diistiniilmiistiir. Calismanin diger bir 6rneklem alani ise “High Speed Love” kisa
filmidir. Siirekli hareket halinde olan “yeni birey” olarak tanimlanan giliniimiiz bireyi
filmde is seyahataleri nedeniyle siklikla seyahat eden bir ¢ift olarak karsimiza
cikmistir. Film siirekli hareket halinde olan bireyin yerle ilisksinin zayiflamasin
ornekler nirelikte oldugu icin degerli bulunmustur. Bu bdliimde son olarak
Tirkiye’deki yiiksek hizli tren kullanimlar1 analiz edilmistir.

Calisma sonucu elde edilen veriler ile Tiirkiye iizerine yapilan degerlendirmede
tilkenin sorunlu modernlesme siireci demiryollarinin kente etkisinin tam anlamiyla
yasanmasina engel oldugu gibi, yiiksek hizli trenlerin etkilerinin de Avrupa
kentlerindeki seviyeye ulagmasi siirecini yavaslattigi goriilmistiir. Bu noktada
tilkemizde mevcut gar binalari, demiryolu hatlart kritik bir durum olusturmaktadir.
Bu kritik durumun en siddetli karsiligi Ankara-Istanbul hattinda goriilmektedir.
Ancak Eskisehir-Ankara hattinin giintibirlik seyahatler ile bu kritik durumu nispeten
asarak Avrupa kentlerindekine benzer bir seviyeye ulagsmasi 6ngoriilebilir.
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EXAMINING THE EFFECTS OF TIME SPACE COMPRESSION ON THE
DAILY SPACE PRACTICES THROUGH HIGH SPEED TRAINS

SUMMARY

Trains came up with discovering of steam power being the most important invention
of mankind in the first quarter of nineteen century. Using of glass and steel which are
the new for the period in built of train station and train railway, having modern
plumbing system and new public space like cinema and theatre in the train station are
new important step for this period. These changes of train stations support the city
and peripheral area. Also it is thought that trains and construction of train railways
open up an opportunity for mobility which Industrial Society that the most important
result of modernism need for carrying on reproducing itself. In this context it can
thought that trains and railways which use in lot of modernism narrative are
representative of modernism.

This study came up with the idea of it can be related that postmodernism-high speed
trains and trains and railway which cause for physical and social activation and
modernism. It is thought that physical and social activation effect of use of time and
space. In other words The idea of change of social structure includes the space-time
use of individuals. The effect which can be ridden from trains and railways in
moderns period, can be examined from high speed trains in postmodern period. And
this is very important for this study. In this context it should be reminded that the
relations of trains and high speed trains not a linear connection but it is superposed
like modernism and postmodernism.

Today the most important concept affected use of time and space and provided a
temporary relation with space is “time and space compression”. With the idea of city
and city place are the form of social structure, the purpose of this study is to discuss
of temporary relations between postmodern individual and space under the effects of
globalization. In this study high speed trains thought as a tool of consumption which
provides ridding this relation from daily perspective. At this point the reason of
choosing the high speed trains is to be more effective on daily life thanks to its
practicality.

In this study the concept of time and space are considered with mobility/movement
concept. It is thought that changes of time effect movement and the changes of
movement effect spatial practicality. And when the move accelerates, time and space
compression came up with.

In this thesis changes of using time and space are analyzed within changes of
activities production and consumption scope. So in second chapter firstly dwelled on
concept and changes of time. In this section definition and measurability of time and
its connection with speed are searched. Also in this chapter discussed about memory
concept to analyze the perception of time-space. Then socio-economic factors which
effect changes of time analyze. The changes of perception of time are researched
with regard to adopt to agricultural society, industrial revolution and production and
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consumption activities. With regard to these data it can be said that time which is a
value in pre modern period, is a meta in the modern times. When we talk about
postmodern period time can be thought as a “winned” or “lost” value because of
speed that effect of production and consumption.

In the third chapter spatial practical which depending on move are analyzed. The
subtitles of this chapter are designated the role of the person historical process;
nomadic person, employed and “new person”. So first of all dwelled on relation
between place and person who adopted to sedentary life. At this point concept of
“settlement” and “removal or change of location” is emphasized. Also it is thought
that changes of person are more valuable than changes of geography in the
premodern period. Secondly mobility of employed is analyzed. Employed move
between modern pose. So concept of “work”, “home” and “boundary” are
emphasized. The person of postmodern time is “new person” who discover about
speed in his daily life and move frequently. In postmodern period the concept of
consumption quite developed and it include language, culture, identity and distance.
First effect of this to come up of consumption space and second effect is decreasing
of connection with space because of increasing of need for consumption. At this
point high speed trains are thought as a strategy which advanced against to
consumption desire. At this subsection concept of “time and space compression”,
“non-place” and “placelessness” are emphasized.

In the fourth chapter all of the concepts are discussed with daily trips with high speed
trains. The reasons of being daily of high speed train trips are; decreasing of travel
time, the disappearance of the need for accommodation, location in the city of high
speed train station and repeat, flexible and planlessness.

The best example of these daily trips is commute. In this study to understand the
effect of “time and space compression” in daily life three examples are chosen. One
of them is Eurostar line and one of its stops is Euralille. Eurostar line contacts three
countries to each other. It is thought that Eurostar line enabled to increase of
rationality which can be thought as result and supportive of globalization. And also
Eurostar line enables mobility of capital and service system. So it can be said that it
support to commute. Also it is thought that the relation with place is decreasing due
to opportunity of fast and frequent move. Euralille is the best response for needs of
new mobile person. Euralille include office buildings, accommodations, shopping
malls and congress center. It can be said that structure of Euralille is a new way of
construction of space. Other example is an installation with slogan “Europe is Just
Next Door”. It is also a commercial movie. It is important because of emphasizing
daily life, concept of boundary and consumption and simultaneity. The film is about
closeness of space. With other words it is about shrinkage. And the last of them is
“High Speed Love” short film. The film is example for “placelessness” and
commute. We see on the film only train station, high speed train but no home or any
other thing about dedication. The film uses the issue of love to tell about frequent
travel. Finally in this chapter high speed trains systems in Turkey are analyzed. In
this subsection a survey which made with passenger of Eskisehir-Ankara high speed
line.

As a result it can be said that daily trips with high speed trains provide to; expand of
space of daily activities, decrease of effects of boundary and relation with place. For
Turkey it can said that troubled modernization process has bad effects on developing
process of high sped trains. At this point current train stations and railways line are in
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critical positions. But despite this position in the survey which made with passenger
of Eskisehir-Ankara high speed line, it seen that daily trips are important for this line.
So it can be speculated that Eskisehir-Ankara line will develop like European cities.
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1. GIRIS

Trenler buhar giiciiniin kesfedilmesi ile 19. ylizyilin ilk ¢eyreginde insanoglunun en
Oonemli icatlarindan biri olarak ortaya cikmiglardir. Yiizyil basinda trenlerin,
demiryolu hatlarinin ve gar binalarinin yapiminda donemi i¢in yeni olan ¢elik ve cam
malzemeler kullanilmistir. Gar binalar1 bir yandan modern anlamda tesisat sistemleri
ile donatilirken bir yandan da halkin heniiz tanistig1 sinema ve tiyatro gibi kamusal
mekanlarla zenginlestirilmistir. Gar binalarindaki bu degisim bulundugu kentteki
yakin ¢evrenin gelisimi i¢in de ydnlendirici olmustur. Tiim bu sebeplerden dolay1
trenler ve demiryolu kullanimmin modernizmin bir temsilcisi oldugunu
sOyleyebiliriz. Bireyin modernizmle tanismasinda araci olan trenlerin, bireyin
hayatindaki en 6nemli etkisi ise ona kazandirdig1 hareket kabiliyetidir. Bu kapsamda
diisiiniildiiginde modern donemde ortaya ¢ikan trenlerin hem fiziki hem de sosyal bir

hareketlenmeye sebep oldugu sdylenebilir.

Ihsan Bilgin modernizm ve toplumsal hareketlilik arasindaki iliskiye
“Modernlesmenin ve Toplumsal Hareketliligin Yoriingesinde Cumhuriyetin Imarr”
adl yazisinda yer vermistir (Url-1). Bilgin modern toplumun, piyasa toplumunun®
ortaya cikisini 16. ylizyilldan itibaren baslayan kesifler, kitalararasi ticaret ve
somiirgecilik, ulus devletin ve yeni kurumlarin insasi, bilimsel kesifler ve teknolojik
buluslar, sekiilerlesme ve zihniyet degisiminin olusturdugu si¢crama (alt-list olus)
olarak tanimlamaktadir. Bilgin piyasa toplumunun ortaya c¢ikisinin iki 6nemli
sonucunu ise “topraktan kopma” ve “kentlesme” olarak tanimlamistir. Buradaki
topraktan kopma bir yaniyla topragi islemekten, toprakla hasir-nesir olmaktan, toprak
tizerinde Uretim faaliyeti i¢inde olmaktan kopmay1 tanimlarken diger yaniyla mecazi

anlamda kok salinan, ait olunan yerden kopma olarak yer almistir. Piyasa

EEINT3

! fhsan Bilgin modern toplumu betimlemede kullamlan “sanayi toplumu”, “tikketim toplumu” gibi
adlandirmalarin  zamanla agindigmni, hatta son zamanlarda revagta olan “bilgi toplumu”
betimlemesinin de omriiniin ¢ok uzun olmadiginm &te yandan “piyasa toplumu” betimlemesinin ise
gecen zamana ve yasam igindeki tiim degisimlere ragmen giiciinii korudugunu sdylemistir. Bilgin
“piyasa” ile isaret edilen iligkiler silsilesinin, harekete, biiylimeye ve genislemeye olan ihtiyaci
kapsamaya digerlerinde daha yatkin oldugunu ve bu nedenle tiime degismelere ragmen son iki
yiizy1lin ortak belirleyenine isaret etme giiciine sahip oldugunu dile getirmistir.
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toplumunun diger bir sonucu olan kentlesme ise iiretimin artik eskisinden nitelik¢e
farkli bir teknik, orgiitlenme, yatirim ve iligki birikimi anlamia gelen makinalar
lizerinden ve kentlerde yapiliyor olmasini anlatmaktadir. Bilgin bu iki durumunun
ortaya cikardigi sonucun tarim toplumundan sanayi tolumuna gecis oldugunu
sOylemistir. Bu ayrimin yapiliyor olmasi ise bir farki ortaya koymaktadir. Tarim
toplumu gorece yavas degisen, diisilk tempolu degisim i¢inde kendini yeniden-
tiretebilen, kisacas1 varligimi siirdiirmek icin biiylimeye ve yayilmaya ihtiyag
duymayan kararli ve stabil bir yap1 iken, sanayi toplumu varligini siirdiirebilmek,
kendini yeniden-iiretebilmek igin degisme ve harekete ihtiyag duyar. Bilgin
toplumsal hareket olarak nitelendirdigi bu hareketi insanlarin hareketi, emtianin
hareketi ve paranin hareketi olarak nitelendirmis ve modern toplumlarda sehirler ve
sehirlerarasi yerlesmelerin de ayakta kalabilmesi i¢in degismesi, yeniden yapilanmasi
kisacas1 hareket halinde olmasi gerektigini sdylemistir. Bu hareketliligi saglayan
araclardan biri de demiryollaridir. Bilgin modernlesme siirecinin evrensel Olcekte
yerlesmeler lizerinde ii¢ temel etkisi oldugunu dile getirmistir. bunlardan biri modern
donemin kurumsal Orgilitlenmesinin temelini olusturan kamu yapilari, digeri
sirkiilasyon sebekeleri sonuncusu ise konut iiretimidir. Insanlarm, ulasim araglarimin,
pis ve temiz suyun, elektrigin, haber ve bilginin diizenli ve kesintisiz dolasimin
saglayacak, entegre ve acik ug¢lu (disa dogru smirsizca genisleyebilme kapasitesine
sahip) bir sirkiilasyon sebekelerinden biri de demiryollaridir. Bu durumda
modernizm ve onun zorunlu sonucu hareketliligin demiryollar ile imkan buldugunu

ve bu durumda kentlerin yapisini oldukea etkiledigini sdylemek miimkiindiir.

Demiryollarinin ingast ve trenlerin kullanim1 Avrupa kentlerine Sanayi Devrimi’nin
ortaya ¢ikardigi bir ¢ok degisiklik ile birlikte yerlesmistir. Kentlerin ortaya ¢ikmasi,
modern kurumlarin kentlerin cesitli bolgelerine yerlesmesi ve bu bdlgeler arasinda
ulagim arterleirinin olusmas1 bu biitiinciil degisimin gdostergesi kabul edilebilir.
Demiryollar1 ve gar binalar1 da kentlerdeki bu degisimin bir pargast olmustur.
Omegin Briiksel belediye baskani Anspach, 1867-71 yillar1 arasinda, yeraltina
kanalize ettigi Senne irmagimnin yatag: lizerine kuzey ve giiney garlarni birbirine
baglayan biiyiik bir sose agarak kentin bir bdliimiinii tamamiyla doniisiime

ugratmistir (Benevolo, 1981).

Avrupa kentlerinde demiryollarinin gelisimi Sanayi Devrimi’nin diger getirileri ile

iliski i¢inde gelisirken iilkemizde Anadolu kentlerinde durum farklilik



gostermektedir. Donemin Anadolu kentleri duragan ve igine kapali bir yasam
siirdiirmekte ve bu nedenle demiryolunun Avrupa’da icinde gelistigi ekonomik,
politik ve teknolojik yeni iligki bigimlerinin ortaya ¢iktigt ortamdan uzakta
goriinmektedir (Ozten, 2001). Bilgin, Anadolu Demiryollari’nin Avrupa ve
Amerika’da oldugu gibi homojen ulusal pazarin hareketlenmesi amaciyla
yapildugini, ancak insanlarin ve mallarin boyle bir hareketlenme gostermedigi igin
tam olarak kent ile biitlinlesemedigini dile getirmistir. Dmeiryollarinin kent ile
biitlinlesememeisnin sebebini, demiryollarinin getirdigi hareketliligin, kentin ve
kentlinin kendi i¢ dinamikleirnden ziyade Avrupali Devletlerin kendi cikarlar
yoniinde kullanmasi olarak da agiklayabiliriz. Tungdilek (1983) bu konuda; Osmanl
Imparatorlugunun en bariz vasiflarindan birinin hareketsizlik oldugunu, ticari
faaliyetleirn bazi biiyiik sehirler disinda i¢ kesinlerde aktif olmadigini, insanlarin
askerlik ve memuriyet gibi zorunlu duurmlar disinda seyahat etmediklerini ve
Imparatrlugun kurulusundan bu yanan “kendi kendine yeten” bir yapida oldugunu bu
nedenlerle de ulagim sebekeleirnin gelismedigini sdylemistir. Bu olumsuz durumlara
ragmen Anadolu’da demiryollar1 kullanimi mesafelerin kisalmasina neden olarak
kentlerin ve insanlarin birbiri ile etkilesimini saglamis ve halkin modernizm ile
tanigsmasina yardimei olmustur. Fakat bahsi gecen olumsuz durumlar nedeniyle
degisimin etkilerinin, {ilkemizde Avrupa kentlerinde oldugu kadar etkili
yasanmamasi ile sonuglandigini ve degisimin kendi i¢ dinamiklerimiz yerine dis
miidaheleler sonucu olusmasimnin, modernizmin bizde modernlesme olarak

yasanmasina neden oldugunu séyleyebiliriz.2

Modernizm ve demiryollar1 arasindaki bu iligki bir ¢ok modernizm anlatisinda
demiyollarinin ve trenlerin bir temsil araci olarak karsimiza g¢ikmasina neden
olmustur. Filmler, kitaplar, cesitli edebi metinler ve mimarlik disindaki farklh
disiplinlerden bu konu ile ilgili yazilan tezler modernizm konusunu demiryollar1 ve

trenler iizerinden ele almayi tercih etmistir.

Trenler ve modenizm iliskisinin izi siiriildiigiinde, hizli trenlerin de harekete gecen
bireyin hizlanma istegine karsi gelistirilen bir strateji olarak, modernlesmenin
etkilerinin radikal bigimde yasandigi giinlimiiz kiiresel diinyasinin bir temsilcisi

olmasi fikri bu calismanin ¢ikis noktasini olusturmaktadir. Modernizmin bireyin

2 “Modernizm” ve “Modernlesme” kavramlar igin bkz: Besim F. Dellaloglu, (2012). Modernlesmenin
Zihniyet Diinyas1, Kap1 Yaynlari, Istanbul,



hayatin1 doniistiirmesi gibi, modern sonras1 donem ve kiiresellesmenin de bireye yeni
ve hizli bir hayat bi¢imi sundugu sdylenebilir. Bu kapsamda hizli trenler bir yandan
bireyin hizlanma istegine cevap vermekte bir yandan da sagladigi olanaklar
sayesinde bu istegin daha da artmasina neden olmaktadir. Bireyin hizinin artmasinin

ise onun ‘giinliik’ mekan pratiklerine etki ettigi diistiniilmektedir.

Bu baglamda modernizm-tren iliskisinin benzerinin post-modernizm-yiiksek hizli
trenler arasinda olabilecegi fikri bu ¢aligmanin ¢ikis noktasini olusturmaktadir. Bu
diisiincenin gelismesindeki en Onemli etken ise Olivier Klein’in 2004 yilinda
Time&Society Dergisi’nde yayinlanan “Social Perception of Time, Distance and
High-Speed Transportation” makalesidir. Klein makalenin amacini hizli ulasim
sistemlerinin (6zellikle yiiksek hizli trenler ve TGV’nin) giiniimiiz toplum
yapilasmasindaki etkisinin incelenmesi olarak agiklamistir. Ve bu incelemeyi
yaparken de giiniimiiz diinyasinda hizli hareket eden bireyinin zaman ve mekan

kullanimlarin1 dikkate almastir.

Bu fikirler kapsaminda kentin ve kent mekanlarinin sosyal ve toplumsal yapinin
mekansallagmis hali oldugu diisiincesi ile, post-modernizim ve kiiresellesmenin etkisi
altindaki giinlimiiz diinyasinin hizli bireyinin mekan ile kurdugu gegcici iliskinin
inelenmesi bu ¢alismanin omurgasini olusturmaktadir. Caligma kapsaminda yiiksek
hizli trenler bireyin mekan ile kurdugu bu gecici, yiizeysel iligkiyi giindelik

seviyeden okunmasini saglayan bir tiikketim araci olarak ele alinmistir.

Calisma sonucu elde edilen veriler ile Tiirkiye tizerine bir degerlendirilme
yapilabilecegi diisiiniilmiistiir. Ancak {lkenin sorunlu modernlesme siireci
demiryollarinin kente etkisinin tam anlamiyla yasanmasina engel oldugu gibi, yiiksek
hizli trenlerin etkilerinin de Avrupa kentlerindeki seviyeye ulasmasi siirecini
yavaslatmistir. Mevcut demiryolu istasyonlari ve ulagim hatlar1 lizerine kurgulanan
bu yeni yap1 mekana dair tiim referasnlarini bu eski yapidan almakta ve soziinii de
onun iizerine sdylemektedir. Bu noktada ililkemizde mevcut gar binalari, demiryolu
hatlar1 kritik bir durum olusturmaktadir. Bu kritik durumun en siddetli karsilig
Ankara-istanbul hattindan goriilse de Eskisehir-Ankara hattinin bu kritik durumu

asarak Arupa kentlerindekine benzer sekilde faaliyet gosterdigi sylenebilir.



1.1 Tezin Amaci

Bu calismanin amaci zaman-mekan sikigsmasinin gilindelik mekan kullanimlarina
etkilerinin yiiksek hizli trenler iizerinden tartisilmasidir. Bu noktada diger hizlhi
ulagim sistemleri arasindan (ucak, hizlandirilmis otoyollar) yiiksek hizli trenlerin
secilmesinin sebebi, sistemin genel olarak pratikligi ile giindelik hayata daha fazla

etki edebiliyor olmasidir.

Bu c¢alisma kapsaminda zaman ve mekan kavramlari bu iki kavrami birlikte ele
almamizi saglayan hareket kavrami {iizerinden degerlendirilecektir. Zaman
kavraminin  tarthsel siire¢  icerisindeki  degisiminin  hareketi  etkiledigi
diistiniilmektedir. Calisma zaman kavramiin degisimi ile degisen hareketin mekan
kullanimi iizerindeki etkilerininim izini siirmekte ve bu iz giiniimiize gelindiginde
karsiligin1i zaman-mekan sikigmasi olarak bulmaktadir. Hareketin zaman-mekan
sikismasini olusturmasindaki en onemli etken ise ‘hiz’ kavrami ve hizli hareket
bicimidir.

Bu hizli hareketin bireyin giindelik hayatini etkileyerek yeni hareketli bireyin ortaya
cikmasini sagladigi diistiniilmektedir. Bu yeni birey i¢in mesafe tiiketilecek bir
nesne, zaman ise ‘kazanilan’ ya da ‘kaybedilen’ bir degerdir. Yiiksek hizli trenlerin
yalnizca hareket etmeye vakti olan bu yeni bireyin giindelik hayati i¢in gelistirilen
bir strateji oldugu diisiiniilmektedir. Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerin en
onemli 6zelligi ise seyahat siiresinin kisalmasidir. Seyahat siiresinin kisalmasi ise
bireyin ayn1 mesafeyi daha kisa araliklarla alabilmesini ya da daha uzak mesafelerde

daha kisa siirelerde seyahat edebilmesini saglamaktadir.

Bu baglamda, tez kapsamda yiiksek hizli trenlerin bireye onerdigi yeni hayat tarzi
olarak nitelendirebilecegimiz ‘uzak mesafeler arasinda giindelik hayat’ bigiminin ve

bunun bireyin mekan ile iligkisine etkisinin incelenmesi hedeflenmektedir.

1.2 Tezin izlegi

Zaman-mekan sikigsmasinin giindelik mekan kullanimlarina etkilerinin incelenecegi
bu tezde, bu sikismayi1 olusturan ortam ve bu durumun ‘giinliik’ mekan kullanimlari

uzerindeki etkisi incelenecektir.



Bu kapsamda ikinci boliimde daha sonraki boliimlerde deginilecek olan hareket ve
hiz kavramlarina etki ettigi diislinlilmesi nedeniyle, zaman kavrami ve degisimi
tizerinde durulacaktir. Bu bolimde ilk olarak zaman kavraminin tanimi,
Olgiilebilirligi ve hiz ile iliskisi incelenecektir. Ayrica bu bolimde zaman-mekan
algisini tartismamiza yardimci olan bellek kavrami lizerinde durulacaktir. Bu boliim
zaman kavraminin degisimine, bireyin zamansal olusunun etkileri konusunda bilgi
vermesi acisindan énemli bulunmustur.’ Ardindan zaman kavraminin degisiminin
tarihsel siire¢ igerisinde izlenmesi hedeflenmektedir. Tarihsel siire¢ icerisinde belirli
olaylar ekseninde incelecek bu bdliimiin, zaman kavramimin degisimine etki eden
sosyo-ekonomik faktorler hakkinda bilgi verecegi diisiiniilmektedir. Bu baglamda
zaman algisinin degisimi, tarim toplumuna gegis, sanayi devrimi ve iretim-tiiketim
faaliyetleri ekseninde degerlendirilecektir. Bu bdliimden elde edilen verilere gore
zamanin modern Oncesi donemde bir defer olan zamanin modern donemde
nicellestigini soylenebilir. postmodern donem gelindiginde ise liretim ve tiiketim
faaliyetlerine etki eden hiz nedeniyle zamanin “kazanilan” ya da “kaybedilen” bir
deger haline geldigi soylenebilir. Bu boliimde {izerinde durulan zaman kavrayisinin
degisimi sonraki boliimde deginilecek olan, bireyin mekan kullanimma etki eden

hareket ve hiz tartisilmasina zemin saglamasi nedeniyle 6nemli bulunmustur.

Ugiincii boliimde ise zaman kavrayisindaki degisimin hareketine yon verdigi ve yine
bu degisimin sonraki asamalarda onu hizlandirdig1 bireyin yer ve mekan ile iliskisi
incelenecektir. Bu boliim bireyin yiiksek hizli trenlerle yaptigi hizli hareketin, yer ve
mekan ile iliskisi ve mekan pratikleri {izerindeki etkilerinin tartisilmasi agisindan
onemli goriilmektedir. Bu kapsamda bireyin tarihsel stire¢ icerisindeki hareketi ve bu
hareketi esnasinda yer ile iliskisi incelenecektir. Ilk olarak gdcebe hayattan yerlesik
hayata gegen bireyin yer ile iligkisi “yerlesme” kavrami iizerinden incelenecek ve
gogebe bireyin sahip oldugu sinirsiz mekan kavrami iizerinde durulacaktir. Devam
eden boliimde bireyin hareketi modernizmin etkisi ile ortaya ¢ikan kurumlar arasi
diizeyde incelenecektir. Bu boliimde bireyin hayatinda zaman ve mekan diizenleyici
olarak yer alan “is” kavrami ve onun karsisinda anlam bulan “ev” kavramlari

tizerinde durulacaktir. Bu bolimde son olarak hizlanan bireyin yer ve mekan ile

iligkisi, bu iliskiyi en c¢ok etkileyen “zaman-mekan sikigsmasi” kavrami tizerinden

® Bireyin zamansal olusu; bireyin bellegi sayesinde bulundugu an igerisinden dnce ve sonra ile iliski
kurabiliyor olmasidir. 2. bolimde tekrar ele alinacaktir.
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tartistlacaktir. Konuyu destekledigi diisiincesi ile “yersizlik” ve “yer olmayan”

kavramlarina da bu boliimde ayrica deginilecektir.

Dordiincii boliimde ise tiim bu yapilan tartigmalar yiiksek hizli trenlerle yapilan
giintibirlik seyahatler iizerinden orneklendirilecektir. Bu kapsamda yiiksek hizli
trenlerle yapilan seyahatlerin giiniibirlik olma durumu ve bu durumun zaman-mekan
stkigmast ile iligkisi tartigilacaktir. Bu durumun en 6nemli dayanagi ise yliksek hizli
trenler ile yapilan seferlerde bireyin daha kisa siirelerde daha uzun mesafelerde etkin
olmas1 ve bu uzun mesafelerde yapilan seyahatlerin daha sik araliklarla yapilabiliyor
olmasidir. Bu durum bir yandan bireyin giinliik pratiklerinin mekanin1 genisletirken
bir yandan da kent mekanlarimi giinliik kullanim nesnesine doniistiirdigi
diistiniilmektedir. Bu boliimde incelenecek olan 6rneklerin daha 6nceki boliimlerde

deginilen kavramlar {izerinden tartigilmasi hedeflenmektedir.

Tren-modernizm iligkisinin yiliksek hizli tren-post-modernizm arasinda olabilecegi
fikri ile ortaya ¢ikan bu tez, post-modern donemin en 6nemli sonuglarindan biri olan
zaman-mekan sikismasi meselesini yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatler
tizerinden tartigmay1 hedeflenmistir. Bu kapsamda yapilan aragtirmalar yiiksek hizl
trenlerle yapilan giiniibirlik seyahatlerin bireyin giinliik mekan pratiklerine etkimesi

ile zaman-mekan sikigmasinin bir 6rnegi oldugu diigiiniilmektedir.

Bu tez kapsaminda elde edilecek veriler dogrultusunda son yillarda yiiksek hizl
trenlerle ilgili gelismelerin yasandigir Tiirkiye i¢in bir durum degerlendirmesi ve

Ongorii yapilmasi hedeflenmektedir.






2. ZAMAN KAVRAMI ve DEGIiSiMi

Tarihsel siire¢ igerisinde bir¢ok farkli anlam kazanan zaman kavrami mekan ile
birlikte maddenin genel varlik bicimini olusturmaktadir. Felsefe tarihinde kimi
diisiiniir zaman1 oncelerken kimisi de mekan1 oncelikli olarak ele almistir. Zaman ve
mekanin birbirlerini etkiler bicimde ele alinmasi ise 18. ylizyila dayanmaktadir. Bu
calismada bir oncelik degeri diislinlilmeksizin zaman kavraminin tarihsel siireci ve
degisimi iizerinden baglatilan tartigmanin hareket ile baglantis1 ve mekan kavraminin

degisimi ile genisletilmesi hedeflenmektedir.

Tez kapsaminda bu béliimde oncelikle zaman kavraminin tanimi, dlgiilebilirligi, hiz
ile iligkisi incelenecek ayrica bireyin zamansallagmasini saglayan bellek kavrami
tizerinde durulacaktir. Yapilan bu tartigamalar bize zaman kavraminin degisimine,
bireyin zamansal olusunun etkileri konusunda ilgi verecektir. Sonraki alt boliimlerde
1se zaman kavraminin degisimi tarihsel siire¢ igerisinde izlenmesi hedeflenmektedir.
Tarihsel siire¢ igerisinde belirli olaylar ekseninde incelecek bu boliimler zaman
kavraminin degisimine etki eden sosyo-ekonomik faktorler hakkinda bilgi verecektir.

Bu sosyo-ekonomik faktdrler de etkinligini yine birey {izerinden gostermektedir.

Tez kapsaminda bu béliimde zaman kavrami ve degisiminin tartisilma amaci; bireyin
hareketine etki ederek mekanin degisimine neden oldugu ve hiz ve hizlanma
kavramlarinin da zaman kavrayisindaki degigmeler sonucu ortaya c¢iktiginin
diisiiniilmesidir. Bu baglamda zaman-mekan sikismasinin da zaman kavrayisinin
degisimi sonucu ortaya ¢ikan hizin mekan kullanimlarina etkisi sonucu ortaya ¢iktigi

sOylenebilir.

Zaman kavrayist ve kullanimlarindaki degisimimin anlasilabilmesi i¢in Oncelikle
zaman kavraminin felsefe tarihindeki tanimlarina bakmak gerekmektedir. Hayriye
S6zen (1996), ‘Mimarlikta Zaman’ adli tezinde zaman anlayisini; ¢izgisel zaman
anlayisi, mekanik zaman anlayisi, 6znel zaman anlayis1 ve fenomenolojik zaman
anlayis1 olarak 4 boliimde ele almistir. Bu kapsamda ilk cag felsefecileri ¢izgisel
zaman anlayis1 kapsaminda degerlendirilebilir. Felsefe tarihindeki zaman

sOylemlerine bakmak istedigimizde karsimiza ¢ikan isimlerden biri Aristoteles’tir.
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Simdiki am1 zamanin bir parcast olarak gormeyen Aristoteles’e goére zamanin bir
pargas1 var olmustur, artik yoktur; oteki parcasi ise var olacaktir, heniliz yoktur.
Aristoteles zamanin degisime bagimli oldugunu sdyler ve bunu, giindelik
hayatimizda diisiincelerimizde herhangi bir degisiklik olmadiginda veya degismenin
farkina varmadigimizda zamanin da gegcmedigini diisiinmemizle agiklar. Bu konuda
Giiveng, “Mimarlik: Zaman, Mekan ve Degisim” adli yazisinda Moore’un 1963°te
yazdig1 sosyal degisim denemesinde zaman ile degisim arasinda kurdugu asimetrik

iligskiyi anlatmak i¢in su alintiyr yapmustir: (Giiveng, 2005).
“Zaman yoksa degisim olmaz; fakat

Degisim yoksa zaman kavranilamaz!”

Zamanla devinimin iligkisini “6nce” ve “sonra” kavramlariyla inceleyen Aristoteles,
devinimi 6nce ile sonra agisindan ele aldigimizda zamani da anladigimizi dile getirir.
Bunu belirlememizi saglayan sey, once ve sonra olan seylerin birbirinden farkli
olusudur. Bunlar1 degisik seyler olarak diisiindiiglimiizde ruhumuzda iki “an” oldugu
ortaya c¢ikar. Bunlardan biri once, digeri sonradir. Zamani belirleyen seyin “an”
oldugunu diisiindiigiimiizde ve an1 devinimdeki once ile sonra olarak veya “Oncenin
sonu, sonranin bas1” olan sey olarak degil de tek bir sey olarak algiladigimizda
zaman ge¢cmiyormus gibi hissederiz, ¢linkii bu durumda devinim de yoktur. Bununla
birlikte, once ile sonrayr algiladigimizda zamanin da gectiginin farkina variriz.
Oyleyse zaman; “Onceyle sonraya gore devinim sayisi” olarak tanimlanabilir
(Aristoteles, 2007). Aristoteles’e (2007), gore simdiki an gegmisle gelecegi birbirine
baglamaktadir ve bir zamanin basi, Stekinin sonu olarak zamanin siniridir Avci
(2008), ise bu konuda simdiki anin deneyimlenmemesi sonucu ge¢mis ile gelecek
arasindaki baglantinin kopacagini bu kopusunda bellekte eksilmelere neden olacagini
sOylemistir. Aristoteles’in dnce ve sonra kavramlarinin bireyin gegmis ve gelecek ile

kurdugu iligki olarak diisiinebiliriz.

Ik ¢ag ve orta ¢ag fikirlerinin hakimiyeti Rénesans diisiincesinin ortaya ¢ikmast ile
sona ermistir. Bu donemde Galilei ve Newton fizigi de Aristo fizigini geride
birakacak adimlar atmistir. Bu donemdeki zaman anlayis1t mekanik bir zamana isaret
etmektedir. Newton fizigi mutlak zaman ve mutlak mekan Onerisi ile ortaya

cikmustir.

Kocak, Ronesans diisiincesinin etkisinde olan 17.yy. felsefesinin ilk biiyiik sistemcisi

olan Descartes’e gore cismin varligini saglayan niteliginin uzam (yer kaplama)
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oldugunu soylemistir. Bu nedenle cisimler diinyasindaki her degisme bir yer
degistirme, bir harekettir, ¢ilinkii yer degistirme ancak hareket ile olur. Bu durumda
degisimi maddenin bagka bir anda var olmasi olarak niteleyebiliriz. Descartes’e gore
bir cisim kendini bir andan oOtekine atacak istence sahip degildir. Bu durumda
maddenin slirmesini isteyen onu zaman i¢inde hareket ettiren de ancak tanr1 olabilir

(aktaran S6zen, 1996).

Zamanin ¢izgisel olarak tanimlandig1 ilk¢ag ve ortagag felsefesinde gergek bilgiye
ulagmanin yolunun kendinde bilgilerin 6nceden var olduguna inanilan akil oldugu
diisiiniiliiyordu. 17.yiizyila gelindiginde Leibniz ¢ok yonlii bir diisiince ile bir yandan
dogustan gelen higbir bilginin olmadigini, biitiin bilgilerin deney yolu ile
kazanildigin1 Oneren duyusal bilgiyi, bir yandan da insanlarda dogustan bazi
bilgilerin oldugunu ve bunlarin duyusal bilgiden daha iistiin oldugunu Oneren
rasyonalizmi savunmaktadir. Kant ise bu rasyonalist diisiinceyi salt kavrami ile
genisletmistir. Kant diisiince bilgisinden gelen salt (deneyden gelmemis form 6gesi)
kavramina ek olarak duyu bilgisinin de salt dgeleri oldugunu ileri siirer (Gokberk,

1990).

“Ona gore duyu bilgisinin salt dgeleri uzay ve zamandir. ... uzay ve zaman kavramlarla
(diisiinme) elde edilemez ancak goriilebilirler. Ornegin sag ile solu tanimlayamayiz, ancak
gosterebiliriz, dolayisiyla bunlarin bilinmeleri ancak gorii yolu ile olabiliyor” (Gokberk,
1990).
Gokberk’in 6rnegindeki sag ve solun gdsteriminin birbiri lizerinden olmasi diisiincesi
ayn1 sekilde zaman ve mekan kavramlarinin da iliskisel yapisini akla getirmektedir.
Zaman ve mekan kavramlarinin birbirlerinin varligi ile sekillendigi ve degisimi ile de
degisiklik gosterdigi sdylenebilir. Kant’in zaman ve mekanmi duyu bilgisi olarak
nitelendirmesi zamanin kavrayisindaki yeni bir agilim olarak 6znel zaman anlayisina
gecisi saglanmustir. Oznel zaman anlayisimin ise bireyin zamansallasmasindan

bahsedilebilmesini kolaylastirdig: sdylenebilir.

Zamanit Oznel olarak nitelendiren bir diger isim ise Hegel’dir. Hegel’e kadar,
zamandaki hareket gelecekten gelip, simdiyi asarak, gecmise dogru ilerlemektedir.
Hegel felsefesinde ise zamandaki hareket ters yoniiyle, ge¢mis yoluyla simdiye
uzanarak gelecege yol agmaktadir (Kojeve, 1994, s.112). Hegel’de simdiki zamanda

bir seyi istiyor olmak ona niyet etmek, gelecegi simdiki zamanda var etmek anlamina
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gelir. Bu durumda varligin gelecegin oncelik kazandigi bir zaman (an) igerisinde

oldugu soylenebilir (S6zen, 1996).

Hegel Doga Felsefesi adi eserinde diistiigiimiiz bir yanilgiy1 bize hatirlatarak “Her
sey zaman i¢inde ortaya cikip yikilip gitmez, zamanin kendisidir bu olus, ortaya ¢ikis
ve yikilip gidis” der (Hegel, 1970). Hegel’e gore zaman, her seyin i¢inde bulundugu,
bir akimin etkisiyle olusup sonra yok olduklar1 bir kap degildir. Bu yikilip gitmenin
soyutlamasidir. Seyler sonlu olduklart i¢in zamanin i¢inde yer alirlar, bu nedenle
yikilip gitmezler, zamansal olan onlardir. Hegel’e gore zaman sonlu olan seylerin
strecidir. Bu konuda Bozkurt (1995) ise Deleuze’den sunlari aktarmustir;
“Kendimizi, hareketlerimizi ve digerleriyle olan iligskilerimizi ‘zaman ic¢inde’ diye
diisiinecegimize, zamanin, bizi veri olan (kamusal ve 6zel) kendimizden ayirabilecek

bicimde ‘i¢imizde’ veya onlarin i¢inde oldugunu diisiinmeliyiz.”

Hegel bireyin i¢inde bulundugu simdiki zamanda gecmis ve gelecek ile iligkisini
animsay1s ve bekleyis durumlar ile kurabildigini sdylemektedir. Insan animsama ve
bekleme ile belli bir zaman anina bagli olmaktan kurtulup, geriye ve ileriye dogru

uzanabilir (Gokberk, 1990).

20.ylizyila gelindiginde ise, Newton fizigi yerini Einstein’in gorecelik kuramina
birakmistir. Bu gelisme ayn1 zamanda fenomenolojik zaman anlayisinin da isaretidir.
Uzay-zaman kavramina dayanan gorecelik teorisi zamani ve uzay1 birlikte ele alir.
Bu teoriye gore art arda gerceklesen iki olay, bu iki olayr gozlemleyen kisinin
hareketine baghidir ve bu hareket uzay ve zamani birlikte igerir. Einstein’in ortaya
koydugu bu eszamanlilik teorisi, simdiye kadar sabit, hareketsiz olarak ele alinan

bireyin hareketi ile zamansal olusu {lizerine diistinmemizi sagladig1 sdylenebilir.

Zaman bilingle sekillendiren Bergson’a gore zaman insan bilincinin bir olusumu ve
yaratict gelisimidir. Bu nedenle zaman insan bilincinin disinda degil, gelisim siireci
icindedir. Bergson’da 6nemli olan siire (durée)’dir. Siire, devinim siirekli bir akis
halini alip yasantida maddeyi yendiginde, zamanin ortadan kalkisiyla yasanabilir. Bu
durumda gegmis siirekli bugiine ve gelecege dogru akar. Siireyi yasayabilmenin yolu
ise bellektir. Bellek zaman araliklarin1 yener ve geg¢mis simdi olarak yeniden

yasanir.

Ote yandan bellek yalnizca zaman araliklar1 arasinda iliski kurmaz, zaman ve mekani

bir arada diislinmemizi de saglar. Fiziksel anlamda bir biitiin olarak kabul edilen
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zaman ve mekan kavramlarini, fiziksel anlamlar1 disinda degerlendirildiklerinde,
bellegi onlar birlestiren bir kavram olarak nitelendiren Soykan (2008) bu konuda
sunlar1 sdylemistir;
“Oznel bellek, Bergson’un belirttigi gibi uzama baghdir. Ornegin, diin aksam ne yedigimi
animsarken yemek yedigim uzami géziimiin 6niine getiririm. Uzam zaman birligini kiside
kuran bellektir.”
Yasadigimiz ¢aga ve bu c¢agin baglamindan uzak zamanlara dair imgeler,
imgelemimizin sonucu olarak zihnimizde canlanir. Yasadigimiz zamandan ge¢mise
ve gelecege bakabilmemizi, eski zamanlarin imgeleriyle bugilin bunlara kendi

yorumlarimizi katarak bulusabilmemizi saglayan, bellegin bu canlanisidir. (Huyssen,

1999)

Bu durumda bellegin bireyin i¢inde bulundugu simdiki zamana gegmis ve gelecek
zamanlar1 mekanlar1 ile birlikte tasiyabildigini (animsama) sdyleyebiliriz. Fakat bu
tasima esnasinda bazi imgelerin deformasyona ugradigini iddia edilebilir. Barash
(2007) bunu animsamayr olusturan duyu deneyimlerimizin smirli olmasina
baglamaktadir. Animsamadaki bu deformasyonun giin igerisinde onlarca imge ile

karsilasan glinlimiiz metropol bireyinde daha belirgin oldugunu sdyleyebiliriz.

Zamani fenomenolojik baglamda ele alan diger bir isim ise Heidegger’dir. Zamana
varolugsal baglamda yaklasan Heidegger degisimin zaman icinde oldugunu
sOyleyerek degisebilen varliklarda zamanla karsilagabildigini soyler. Heidegger
simdiki zamani 6nce ve sonra ile iliskilendirerek, her 6nce ve sonranin bir simdi

tarafindan belirlendigini ama simdinin kendisinin keyfi oldugunu séylemektedir.

Var olmay1 simdide var olma olarak vurgulayan Heidegger’e gore varlik iletisime
gecilen nesne {lizerinden tanimlanir. “Benim var olmam, bu diinyada iliskide
oldugum, ugrastigim, kendimi adadigim o nesne iginde gecerlidir” (Heidegger,
2007). Bu durumda bireyin zamansallasmasinin Heidegger’de var olma ile
iligkilendirdigini sdyleyebiliriz.

Felsefe tarihinden elde edilen bu notlar dogrultusunda zamanin degisim ile ortaya
cikabilecegini, var olmanin yerde olmak ile ilgisi nedeniyle degisimin de yer
degistirmek olarak degerlendirilebilecegini soyleyebiliriz. Bu tanimlar dogada
degisim ile var olan varligin zamansal olabilecegini fikrini akla getirmektedir. Ote

yandan bireyin bellegi sayesinde Once ve sonra, yani gecmis ve gelecekle iligki

13



kurabilmesinin degisimin birey sayesinde ve onunla birlikte oldugunu akla
getirmistir. Ayrica zamani sonlu seylerin siireci olarak degerlendirdigimizde, simdiki
zaman i¢inde gecmis ve gelecek ile iliski kuran bireyin hayatinin da zamani
olusturan siire¢lerden biri oldugunu ve bireyin tam da bu nedenle zamansal oldugunu

sOyleyebiliriz. (Sekil 2.1)

[ =

E degisim/ degdisen birey
S énce-sonra/

@ Aristoteles gegmis- .

a gelecek

5 "simdiki an zamanin bir pargasi degildir"
[ =

o mutlak :

E aaliies SATAan] yerde birey
N Newton mutlak

=% Descartes mekan/

c S

) Leibniz uzam/

0] "her degisim bir yer degistirmedir"
=

= zaman- sonlu birey
E Kant mekan/

N Hegel salt/

K} niyet

5

:0 "zaman sonlu seylerin siirecidir"
é animsayan-bekleyen birey
S c  Einstein gérelilik/

S g Bergson bellek/

Em Heidegger biling/

o N hareket

£ "simdiki zamanin kendisi keyfidir"

Sekil 2.1 : Bireyin zamansal olusu.

Bireyin zamansal olusu zamanin degisimini anlamamiz agisindan bize yardimci
olacaktir. Zaman kavraminin degisimi konusunda anlatilacak olan teknolojik ve
sosyo-ekonomik degisimlerin bireyin hayati, hareketi ve mekan kavrayisi lizerindeki

etkileri ancak bireyin zamansal olmasinin bilgisi ile anlasilabilir.

Zaman kavraminin tanimi ve Olgiilebilirligi lizerine yukarida yapilan tartigma bize
zaman algisinin degisiminde bireyin zamansal olusunun &nemi ile ilgili bilgi
vermistir. Zaman kavrami ge¢cmisten giliniimiize kadar insanlarin algi ve davranis
bicimlerinin degismesi ile birlikte degisiklik gostermistir. Zaman kavraminda
degisime sebep olan algi, diisiince ve yasayis bicimlerindeki degisimler, belirli
olaylarin etkisinde bir diisiince ve inanigin terk edilip yerine yenisinin ge¢mesi ile

gerceklesmistir.

Gegmisten gilinlimiize meydana gelen bu degisimleri {i¢ asamada incelememiz
miimkiindiir. Bu dénemlerden ilki tarim toplumuna ge¢is donemidir. Dénem, gogebe

bir hayat yasayan insanin topragi ekip bigmeye baslamasi ile gergeklesmistir.
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Insanlik tarihinin ikinci déniim noktasimi ise Sanayi Devrimi ile baslayan siireg
olusturmaktadir. 18. yiizy1l Ingiltere’sinde teknoloji alaninda yasanan bir takim
gelismelerin tiretim alanini ve dolayisiyla da zaman kavrayisini etkileyen sosyal alani
etkiledigi sdylenebilir. Doniisiimiin gergeklestigi iiciincii donem ise Iletisim-Bilisim

Devrimi’nin yasandig1 post-modern donemdir.

Teknoloji, liretim ve sosyal alanda meydana gelen bu degisimlerin bireyin zaman
algisini degistirdigi diisliniilmektedir. Bu kapsamda tez genelinde bu tartismanin
yapilma amaci, zaman algisindaki degisimin bireyin hareketine (yer degistirme,
mobilite), bu hareketinin hizlanmasina ve bu durumun da bireyin mekan pratiklerine

etki ettiginin dislniilmesidir.

2.1 Modern Oncesi Donemdeki Degisimler

Bu donem insanoglunun ilk ortaya ¢ikisindan Endiistri Devrimi’ne kadar olan ve
gocebe yasamdan tarim toplumuna gegen aralikta uzun bir siireci ifade etmektedir.
GoOcebe yasam bigiminin hakim oldugu ve insanlarin genellikle avcilik ve
toplayicilik yaptiklar1 Paleolitik Donem, insanlarin hayvanlar1 evcillestirip tarim

yapmaya basladigi donem ise Neolitik Donem olarak adlandirilir.

Van der Loo ve Reijen’in yaptig1 bir analojiye gore uygarlik tarihi 24 saatten olusan
bir giine benzemektedir. Insanlik, bu siirecin ilk 23 saatten fazlasim aveilik ve
toplayicilik yaparak ge¢irmistir. Ekin ekip tarla bicmek gece yarisindan dnceki 4
dakikaya, kentlesmek gece yarisindan oOnceki 3 dakikaya, modern toplumlarin

dogusu ise gece yarisindan dnceki son 30 saniyeye denk gelmektedir (Akgiil 2006).*

Modernlik 6ncesi zaman anlayisinda, tabiatla i¢ i¢elik vardir; yani hayatin ritmini,
dogal dongiiler belirler. Sosyal hayat glinesin dogusuyla baslar ve batisiyla sona erer.
Dolayisiyla zaman mesafelerini belirlemek, saatle degil, glin 1s18inin uzunluguna
dayandirilir. Belirleyici seyler; yildizlarin hareketleri, med-cezir, yagis-kuraklik
zamanlari, mevsimler, giin ve gece gibi doga olaylaridir (Karasakaloglu, 2011). Bu
donemle ilgili zaman mesafelerinin aralarimin daha uzun oldugunu sdylemek

miumkindiir.

* Orijinal metin igin bkz: Hans Van der Loove Williem Van Reijen, (2002). Modernlesmenin
Paradokslari, Insan Yayinlari, istanbul
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Modern-oncesi toplumlardaki zaman organizasyonu igsellestirilmis gelenekler
baglaminda yapilmaktadir. Toplumsal yasamin diizenli pratiklerinin yarattig1 rutin,
gelenegin temelini olusturmakta, giinliik yasam gelenekle uygunluk i¢inde siirmekte
ve zaman, geleneksel pratiklerin yeniden hayata geg¢irildigi bir unsur olmaktadir
(Karasakaloglu, 2011). Bu konuda Jean Baudrillard ise ilkel toplumlarda zaman
olmadigini; bu toplumlarda zamanin, tekrarlanan kolektif etkinliklerin ritminden

(calisma ve bayram ritiielleri) baska bir sey olmadigini dile getirmistir.

Giddens (1994), modern 6ncesi toplumlardaki zaman hesabinin uzama bagh olarak
yapildigin1 ve genellikle kesinlikten uzak ve degisken oldugunu sdylemistir. Bu
donemde “Ne zaman” sorusu hemen hemen evrensel olarak ya “Nerede” sorusu ile
iliskilendirilir ya da diizenli dogal olaylarla tanimlanirdi. Dolayisiyla bu donemle
ilgili zamanin Olglimiinden ziyade zamanin degerinden bahsetmenin daha dogru

oldugu diistiniilebilir.

Zaman, mekanik saatle ulasilan 6l¢ii birliginin toplumsal orgiitlenmede karsiligini
buldugu modern doneme kadar hep uzam (ve yer) ile iliskilendirilmistir (Giddens,
1994). Bu baglamda ilkel toplumlarda zamanin 6lgiimiiniin degil degerinin oldugunu

ve bu degerin de doga araciligiyla tanimlandigini sdyleyebiliriz.

2.2 Modern Dénemdeki Degisimler: Uretim-Tiiketim

Ilkel dénemde doga ile deger bulan ve uzam ile iliskilendirilen zamanin Endiistri
Devrimi ve beraberinde gelen teknolojik ve sosyo-ekonomik degisikliklerle birlikte
Olciilebilir, nicel bir deger kazandigini1 sdylemek miimkiindiir. Giddens’e (1994) gore
modern toplumlarda zaman uzam uzaklasmasi diizeyi, tarima dayali uygarliklarin en
gelismisinde oldugundan bile daha yiiksektir. Giddens ayrica modern Oncesi
toplumlarda insanlarin ¢ogu ic¢in toplumsal yasamin uzamsal boyutlarinin bir¢ok
acidan “mevcudiyet”’le yani yerel etkinliklerle belirlendigini, modernligin ortaya
c¢ikisi ile ise uzamin, herhangi bir yiiz yiize etkilesim durumdan konum olarak uzak,
“namevcut” kisiler arasindaki iligkilerin gelistirilmesi olarak degerlendirildigini
sOylemistir (Giddens, 1994). Fakat zamanin uzamdan ayrilmis olmasi zaman
kavrayisinin modern oncesi donemdeki anlamindan tamamen koptugu anlamina
gelmez. Modern dénem ve onun Ozelliklerini tasiyan kurumlarin bu birliktelige

zaman zaman referans verdigi goriilebilir.
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“Zamanin uzamdan ayrilmasi, i¢inde hicbir geri doniisiimii olmayan ya da her seyi kapsayan
tek yonli bir gelisim olarak goriilmemektedir. Zamani uzamdan ayirmak toplumsal etkinlik
konusunda yeniden birlesmeleri icin bir temel saglar. Bu konu zaman g¢izelgesi 6rnegi
verilerek kolayca agiklanabilir. Trenlerin gelis gidis zamanlarini belirleyen zaman ¢izelgesi
trenlerin ne zaman nereye varacagini gosteren bir zaman-uzam diizenleyicidir. Bu niteligiyle
tren, yolcu ve yiikiin zaman ve uzamin genis alan1 boyunca karmasik esgiidiimiine olanak

saglar.” (Giddens, 1994). (Sekil 2.2)

N Destination
28913 LES SABLES D OLONNE
8113 NANTES

862413 CHARTRES
8083 RENNES

Train

TGV 1°2°CL
TGV 1°2°CL

TER-CENTRE
TGV 1°2°CL

ST MALO

8715 RENNES QUIMPER

8317 LA ROCHELLE

TGV 1°2°CL 8421 ARCACHON

BLifsa 8521 HENDAYE

TGV 1°2°CL 8819 NANTES

EXPRESS 1°2°CL 3421 GRANVILLE

TER-CENTRE 16761 LE MANS VIA CHARTRES

Sekil 2.2 : Tren Cizelgesi, (Url-2).

Tren ¢izelgelerinin her ne kadar zaman uzam uzaklasmasina bir ¢6ziim oldugu
diisiiniilse de modern donemdeki bazi kullanimlarin zaman uzam uzaklagmasini
destekler nitelikte oldugu sOylenebilir. Bunlardan biri de saattir. Giddens (1994)
mekanik saatin icadi ve niifusun neredeyse tamamina yayilmasinin (baslangici
18.ylizy1lin sonlarina uzanan bir olgudur) zamanin uzamdan ayrilmasinda ¢ok 6nemli

bir olay oldugunu dile getirmistir.

Ticaret ve yeni maddi kaynaklar bulma amaciyla dis diinyaya duyulan merakla
yapilan ve Ronesans’la birlikte hiz kazanan kesif seyahatleri, toplumlarin kendi igine
kapal1 diinyalarinin kabugunu kirmis ve dis ile ilk temaslarini saglamistir (Sennett,
2001). Bu konuda Harvey (1997) ticaretle birlikte goziin dis diinyaya agilisinin
kozmopolit bir bakis agisin1 gelistirdigini belirtmistir. Toplumlarin birbiri ile iletisim
halinde olmaya baglamalarinin, aralarindaki iliskinin diizenlenmesi geregiyle
evrensel gecerliligi olan bir durum ihtiyact dogurdugu sdylenebilir. Bu noktada
saatin kullanilmaya baglanmasinin, belirli bir sabit {izerinden iligkilerin daha diizenli

ilerlemesine yardimci oldugu diisiiniilmektedir.
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Bu konuda Harvey’in Postmodernligin Durumu kitabinda Le Goff’tan aktardigina
gore Ortagag Donemi’nde parasal dolagim alaninin genislemesi ve mekanda ticari
sebekelerin drgiitlenmesi tiiccart ‘islerin daha diizenli yiiriitiilmesi i¢in zamanin daha
yeterli ve Ongoriilebilir bir Ol¢giisiinii” gelistirmeye zorlamistir. Giindelik hayati
¢epecevre saran bu Olcli, simgelerini iscileri ise ve tiiccar1 pazar yerine ¢agiran, saat
ve c¢anlarda buluyor ve zamani tarimsal hayatin dogal ritminden ve dinsel
anlamindan kopartyordu (Harvey, 1997)°. Bu baglamda saatin giinii dilimlere bolerek
zamani nicellestirdigi iddia edilebilir. I’e (2005) gore bir meta degeri tastyan zaman,
kapitalizmle baslayan toplumsal giindelik hayattaki doniisiim silirecinin 6nemli bir
Ogesidir.

Modern 6ncesi donemde daha genis araliklara sahip olan zaman modern dénemde
nicellesmesi ile birlikte parcalanmis bir yapiya biiriinmiistiir. Bu pargali zaman
yapisinin olusmasinda ise modern donemde ortaya ¢ikan kurumlarin etkili oldugu
iddia edilebilir. Baska bir ifade ile modern dénemde zaman, kurumlar arasinda
paylasilan araliklarin toplamindan ibarettir denebilir. Zamanin her bir parcasi bir
digeri ile iliskilidir. Fakat bu iliski, bir zaman araliginin basinin digerinin sonu
olmasi diizeyinde islemekte ve birbirlerinin araliklarina dahil olmaya ¢ogu kez izin

vermemektedir. (Sekil 2.3)

Sekil 2.3 : Modern Times, 1936, zamanin pargalanmasi, (Url-3).

® Orijinal metin i¢in bkz: Le Goff, J., (1980). Time, Work and Culture in the Middle Age, Chicago
Universitesi Yayinlari, Chicago
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16. ile 18. yilizyillar arasinda zaman algis1 degismeye baslamistir. Evinde saate sahip
olanlarin sayisinda, kamusal alanlarda saat ve g¢anlarin kullaniminda artis
goriilmistiir. Ticaretin gelismesi, paranin insan hayatinda 6nemli bir konuma
gelmesi, 1§ giicii ve licret oranlarini hesaplama ihtiyacinin dogmasi halkin sézciik
dagarcigina “dakiklik” terimini getirmistir (Urry, 1995). Urry’nin bu yorumlari
ticaretin bireyin hayatindaki etkilerine deginerek modern dénemde zaman algisinin

belirli bir diizen olusturacak sekilde nasil degistigini gostermektedir.

Ote yandan modern toplumda aklin ve bilimin etkisiyle gelisen teknoloji sayesinde
endiistrilesme ve makinelesme artmistir. Bu durumun makinenin bireyin hayatinda
daha fazla deger kazanmasina ve onu diizenleyecek kivama gelmesine neden oldugu
sOylenebilir. Zaman, ticaretin gelismesi ile bir ihtiya¢ olarak ortaya ¢ikmisken
Endiistri Devrimi ve sonrasinda ekonomik, politik, toplumsal ve sosyal iligkileri

diizenleyen bir araca doniismiistiir.

Modern donemde zamanin algisinin ve kullaniminin degismesine neden olan 6nemli
etkenler, iiretim-tiiketim siireclerinde yasanan gelismelerdir. Uretimin &rgiitlenmesi
ile ilgili olan bu siireglerin, saatin kullanilmasiyla nicellesen zamanin meta degerini
arttirdigim sdylemek miimkiindiir. Ote yandan zamanin nicellesmesi diinya genelinde
bir standartlasmanin baslamasi olarak kabul edilebilir. Bu standartlasma zamanla
daha sonraki bdoliimlerde deginilecek olan Olgli birimi, para birimi, vize vb.
kullanimlarla genisleyecektir. Bu durumun da filkelerin birbiri ile etkilesiminin

artt1ig1 kiiresel diinyanin habercisi oldugunu sdyleyebiliriz.

Modern oOncesi donemde daha dar bir kapsamda var olan iiretim ve tiiketim
kavramlari, modern donemde etkisini yalnizca ekonomi alantyla sinirli tutmayip
bircok alanda etkili olmuslardir. Uretimin modern dénemde bireyin zaman
kavrayiginin degisimine sebep olacak duruma gelmesinin, iiretimin orgiitlenmesi ile
ilgili oldugu disiiniilebilir. Bu donemdeki iiretimin orgiitlenmesi karsiligini “is”
kavraminda bulmaktadir. Daha sonraki boliimde bireyin hareketine ve dolayisiyla
mekan kullanimina da etki etmesi agisindan ayrintili olarak ele alinacak “is” kavrami

modern donemde bireyin zamanini diizenleyen en 6nemli kurumlardan biri olarak

diistiniilebilir.

Is zamanmimn modern dénemde pargalanmis zaman araliklarindan birini ifade ettigi

diisiiniilebilir. Bir ig zaman1 tanimi yapilmasi beraberinde is Oncesi, is sonrasi ve is
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aras1 tanimlarmi da getirmektedir. Tez kapsaminda is kavrami ve beraberinde
getirdigi bu parcalanmis zaman araliklari ile i3 zamani tanimimin 6nemi, bireyin
giindelik hayatina etki ediyor, hatta cogu kez bireyin giindelik hayatin1 olusturuyor

olmasindan kaynaklanmaktadir.

Modern donemde {iretim ve tiiketim faaliyetleri birbirlerini tetikler bir iliski
icerisindedir. Bu iligskinin gelismesindeki en Onemli etkenin teknoloji oldugu
diistintilebilir. Basalla (1998) her ne kadar teknolojinin gereksinimler iizerinden
gelistigi iddia edilse de, bu durumun insan nesli tarafindan {iretilen {irlinlerin
cesitliligini ve yeniligini ayrintili olarak aciklamaya yetmedigini belirtmektedir.
“Doganin yasalastirdigi evrensel ihtiyaglart degil kendimize ait olarak algiladigimiz
ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla teknolojiyi gelistiririz. Fransiz diisiiniir Gaston Bachelard’
gore fazla olanin (yani art1 degerin) ele gecirilmesi, gerekli olanin kazanilmasma kiyasla
insanlar {lizerinde daha giiclii bir ruhsal uyarima sahiptir; cilinkii insanlar ihtiyacin degil
arzunun yaratimlaridir.” (Basalla, 1998).
Bugiinkii anlamiyla tiikketim kavraminin olustugu donem, 20. yiizyilin baglarina denk
diismektedir. 18. ylizyilin sonlarindan 20. yiizyilin baslarina kadarki siirecte,
insanlarda giderek kendi isteklerinin daha fazla farkina vardigi bir yagsam sekline
dogru egilimin baslamasi, daha sonraki yillarda tliketimde carpict bir artigin

goriilmesinin nedeni olmustur (Karasakaloglu, 2011).

Uretime duyulan bu yogun istegin bir zaman sonra asir1 iiretimi ve ardinda da iiretimi
nedenleyen tiiketimi beraberinde getirdigini soyleyebiliriz. Uretim ve tiiketim

stireclerinin olugmasina en biiyii katki ise Sanayi Devrimi’dir.
Oral Sander Sanayi Devrimini 3 asamada ele almistir; (Sander, 1989).
Birinci asama: Makinelesme Cag1

Demir ve komiiriin Ustiinliigii ile makinelesmenin ortaya ¢ikist olan bu dénem 18.
ylzyilda baslayip 19. yiizyil ortalarina kadar etkisini gostermistir. Bu donemde
makinelesmenin ortaya c¢ikist beraberinde is eylemini yasanilan yerden alarak

fabrikalara tagimistir.

Bu donem ile ilgili deginilmesi gereken bir ayrint1 da bireyin artik kendisi i¢in degil,
kendisi i¢in olduguna inandirilarak bir bagkasi i¢in ¢alisan kimligine sahip olmaya

baslamasidir. Oncesinde evi etrafinda tarim ile ugrasan birey bu dénem ile birlikte
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fabrikalarda egya iireten bir programa dahil hale gelmistir. Kisacas1 endiistri zamani

her seyden once bir metadir.

Sanayi Devrimi’nin bu ilk agamasinda donemin temsil araglari olan buhar, kdmiir ve
demirin birlesimi, teze konu olan ‘demiryolu ¢agi’mi da agmistir. Bu donemde en
onemli kaynaklardan biri olan komiir yalnizca trenlere gii¢ saglamakla kalmamus,
ayn1 zamanda trenler sayesinde daha dnce ulasmadig1 uzak yerlere de ulasabilmistir.
Bu durum da komiirle calisan fabrikalarin biiylimesine neden olmustur. Ayrica
komiiriin uzak yerlere ulagabilmesinin toplumlarin senkronize bir sekilde gelisimini
sagladig iddia edilebilir. Ayni teknolojiye sahip olmanin toplumlarin yasadiklari
zaman dilimini etkiledigi soylenebilir. Ciinkii edinilen bu teknoloji toplumu
olusturan bireylerin yasam pratiklerine etkiyecek, bu durum da zaman ve mekan

algisini degistirecektir.
Ikinci asama:

Sanayi devriminin ikinci asamasinda (1870'ler sonrasi) temel hammadde ve enerji
kaynaklarinda degisiklik ortaya ¢ikmistir. Komiir ve demirin yaninda ¢elik, elektrik,
petrol ve kimyasal maddeler de iiretim siirecine sokulunca endiistrilesme bugiin
goriilen bigimini almistir. Sanayi Devrimi’nin bu agamasinda ‘gelik’ tam anlamiyla
her alana egemendir. Celigin en Onemli yarar1 demiryollarinda goriilmektedir.
Ornegin bu dénemde celik sayesinde gelisen demiryollar1 Birinci Diinya Savasi'nda

savagan devletlere temel lojistik destegi saglamistir.
Uciincii asama:

Bilgisayarin kesfinin ve ileri teknolojik gelismelerin sanayi devriminin {¢iincii
asamasini olusturdugu varsayilmaktadir. Bu ii¢lincli asamada en énemli degisimlerin
kentlerde gerceklestigi sdylenebilir. Sanayilesme sayesinde tarim makinelesmis,
boylece ayn1 miktar toprak daha fazla insani besleyebilir hale gelmistir. Bu durum da
niifus artisinda ciddi bir degisiklik olmasina neden olmustur. Fabrikalarin da

kentlerde konumlanmis olmasi kentleri bu artan niifusun ev sahipleri kilmistir.

Sanayi devriminin getirdigi seri iiretim, standartlasma gibi yeni kavramlar tiiketim,
tilketim nesnesi, pazarlama, sunum, imge gibi kavramlarin Oniinii acmistir. Bu
donemde {iretim, tliiketimden ayr1 diislinlilemez hale gelmis hatta iiretimin sebebi
lokomotifi “tiiketim” olmustur. Artik liretmek icin tiikketmeye degil, tiiketmek i¢in

tiretmeye ihtiyacimiz vardir. Ulug’un dedigi gibi “iretim ve kalicilik ancak tiiketim
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ve gegiciligin fonksiyonlar1 olarak var olmaktadir” (Ulug, 2000). Uretim ve tiiketim

bicimlerinin birlikte diisiiniilmesi akla kapitalizmi getirmektedir.

Yirticr'nin Gregory ve Urry’den aktardigina gore kapitalizmin ilk ayirt edici
Ozelliginin sanildig1 gibi makine degil, saat araciligiyla diizenlenmis, orgiitlenmis
zamansal diizenliliktir.® Yirtici, iiretimin orgilitlenmesinin tiretim maliyetlerinin ve
dolayistyla iiretim siiresinin minimize edilmesi amagli oldugunu sdyleyerek bu
durumu Orneklemistir. Fordizm ise bu teorik 6rnegin pratige dokiilmiis hali olarak
diistintilebilir. Yirtict zaman ve mekanin orgilitlenmesi iizerinden biiylik bir bulus
olan bu sistemin sadece iiretimde degil tiiketimde de biiyiik gelismelere sebep

oldugunu belirtmistir (Yirtici, 2004).

Bu kapsamda modern donemde zaman kavrayisinin degismesindeki en Onemli
etkenin iiretim ve tiiketim faaliyetleri oldugunu sdyleyebiliriz. ‘Is’ kavramu ise {iretim
ve tiiketim faaliyetlerini bir arada barindirmasi nedeniyle dnemli bulunmustur. ‘Is’in
dogas1 geregi hem iiretimi hem de tiiketimi gergeklestirdigi sdylenebilir. Ayrica ‘i’
kavrami bireysel olarak diisiiniildiiglinde ¢alisan bireyin zamani tiikketme bi¢imi
olarak da degerlendirilebilir. Ote yandan isin gerceklestirilmesi i¢in Orgiitlenen
fabrikalar da hem {iiretim hem de tliketim mekanlar1 olarak diisiintilebilir. Bu
b6limde ¢alisarak zamani tiiketen birey daha sonraki boliimlerde karsimiza ¢alismak

lizere gergeklestirdigi seyahatlerle mesafeyi tiiketen birey olarak ¢ikacaktir.

2.3 Postmodern Donemdeki Degisimler: Asir1 Tiiketim ve Hiz

Postmodern donem bashig1 altinda ele alinacak olan bu bdliim aslinda Sanayi
Devrimi’nin {i¢iincli déoneminin devami niteligindedir. Modern donemde, gelisen
tiretim faaliyetlerinin bir diizen i¢inde yiiriitiilmeye c¢aligilmasi kullanilan zamanda
bir diizenleme gerektirmistir. Bu donemde o6zellikle saatin ekonomik ve sosyal

hayatta kullanimi zamaninin nicellesmesine neden olmustur.

Zamanin nicellesmesi ile birlikte tretim bir birim degeri kazanmistir. Sanayi
Devrimi’in tiglincli asamasindan itibaren siireg, tiretimin bu birim zamanini azaltma
yoniindedir. Buraya kadar ele aldigimiz boliimlerde zaman kavrayisindaki degisimin

zaman mesafelerinin arasinin azalmasi olarak karsimiza ¢iktigini soyeleyebilir.

® Orijinal metin igin bkz: Derek Gregory ve John Urry, (1985). Social Relations and Spatial
Structures, St. Martin’s Press, New York.
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Modern 6ncesi donemde daha genis araliklara sahip olan zaman, modern dénemde
saatin kullanilmasi ile birlikte daha dar araliklara boliinmiistiir. Postmodern déneme
gelindiginde ise modern donemde iiretimde birim degeri kazanan zamanin iiretimi
arttirabilmek adina bu birim degerinin kisalmasina, baska bir degisle daha kiigiik

parcalara boliinmesine tanik olmaktayiz. (Sekil 2.4)
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Sekil 2.4 : Zaman mesafelerinin azalmasi.

Uretimin birim zamaninin azaltilmasi ise daha fazla ve gesitte iiretim ve beraberinde
gelisen bir tiikketim kavrammi getirmistir. Uretim ve tiiketim faaliyetlerinde ki bu
gelismelerin 1ki 6nemli sonucu oldugunu sdyleyebiliriz. Bunlardan biri seri tiretim ile
baslayip sonrasinda tliketime de etki eden ‘hiz’ kavrami ve asir1 iiretim sonucu
olusan sermayenin kendine pazar arayis1 sonucu ortaya ¢ikan kiiresellesme
kavramidir. Tez kapsaminda hiz kavraminin Onemi; tikketim ile birlikte
diisiiniildiiginde ortaya ¢ikan hizli tiikketim bi¢iminin yalnizca {iriini degil,
beraberinde kiiltiirti, dili ve mesafeyi de i¢ine aliyor olmasidir. Hiz kavrami zamanin
kazanilan ya da kaybedilen bir degere donligmesine neden olmustur. Bu kapsamda
hizli trenlerle yapilan seyahatlerin mesafenin tiikketimini saglamasi nedeniyle bireyin

bu hizli tiiketme ihtiyag¢larindan biri oldugu diistiniilmektedir.

Yine {iretim ve tiiketim faaliyetlerinin gelismesinin bir diger sonucu olarak
diistiniilen kiiresellesmenin bu tez kapsamindaki 6nemi ise; hizli trenlerle kentler ve
hatta iilkeler arasi daha kisa siirelerde ve sik araliklarla yapilan seyahatlerin
kiiresellesmenin bireyler, kurumlar, kentler ve hatta iilkeler aras1 sagladig
etkilesimin bir bi¢gimi olarak diisiiniilmesidir. Bu nedenle postmodern donemdeki
zaman degisiminin, degisen tiikketim tanimi, kiiresellesme ve hiz kavramlar

tizerinden incelenmesi uygun goriilmiistir.

Asin Tiketim ve Hiz

Tiiketim kavrami giiniimiizde ilk ortaya ¢iktigi donemden daha farkli bigimde var

olmaktadir. Uretilen malm ihtiyaclar dogrultusunda gerceklesen kullanimi olarak
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tanimlanabilecek tiikketim giinlimiizde bu ihtiyaclarin 6tesinde bir kullanimi

icermektedir.

Fakat burada iizerinde durulmasi gereken nokta bireyin ihtiyact disindakini mi
tikketiyor oldugu yoksa bu ihtiyacin yapisinin mi degismis oldugudur. Giinlimiiz
toplumlarinda da tiikketim c¢ogu kez gecerli sebeplere dayandirilmaksizin sadece
bireylerin 6zendirilmesi ile ger¢eklesmektedir. Bauman (1999) giiniimiiz toplumunun
esrarint yapay olarak yaratilmis bir yetmezlik duygusuna dayandirmaktadir. Bireyin
ihtiyacindan daha pahali bir cep telefonuna ya da daha iyi marka bir arabaya sahip
olmasi, her yil baska bir dil 6grenmek, baska bir iste calismak, baska bir evde
oturmak istemesi ya da sirf alis-veris yapmak veya ayni isi yapmak lizere bile olsa
basgka bir kente gitmek istemesi tiikketim toplumunun bireylerinin bir 6zelligidir. Bu
durumlar ihtiyag dis1 eylemler olarak degil bireyin degisen sartlar dogrultunda “yeni
ihtiyaglar1” olarak degerlendirmemiz miimkiindiir. Ornegin bu teze de konu olan
siirekli hareket halinde olma eylemini ele alalim. Siirekli hareket halinde olan
bireylerin bulundugu toplumda hareketsizlik bir eksiklik olarak nitelendirilmekte ve
bu nedenle hareket bir ihtiya¢ haline gelmektedir. Bocock (1997) bu konuda
tilketimin modern kapitalizmde, sadece ihtiyaglara degil, ayn1 zamanda gittikge artan

bir sekilde, arzulara dayanan bir olgu oldugunu séylemistir.

Hiz kavramu iiretim ve tiiketim kavramlari ile yakindan ilgilidir. ilk olarak {iretim
sliresini azaltmak i¢in tiretim bandi1 gibi seri iiretim bigimleri ile karsimiza ¢ikan hiz,
daha cok {iiretimi gerektirecek, asir1 tiikketimin ortaya ¢ikmasiyla daha da belirgin hale
gelmistir. Glinlimiiz diinyasina hakim olan iiretim yogunlugunun asir1 tiiketimi
gerekli kildigint séylemek miimkiindiir. Bu asir1 tiikketim ise tiiketim siiresinin
kisalmasi ile ilgilidir. Bauman (1999) bu konuda her bir tiiketimin vakit istemesi
aslinda tiikketim toplumunun basinin belasi ve tiikketim mallar1 saticilarinin baslica
kaygist oldugunu belirtmistir. Bu kapsamda tiiketim siiresinin kisalmas1 gerekliligi
ortaya ¢ikar, bu durumun da hiz ihtiyacinmi ortaya ¢ikardigini sdylemek miimkiindiir.
Sekil 2.5’te de goriildiigii gibi hiz iireti siiresinin kisalmasi gerekliligi ile ortaya
¢ikmis, ve beraberinde de asir1 iiretimi getirmistir. Ortaya ¢ikan bu asir1 iiretimin
tilkketilmesi i¢in ise tiikketim siiresinin kisaltilmasi gerekliligi ve tekrar hiz ihtiyacim

ortaya ¢ikarmistir. Bu hizli tiikketim ise agir1 tiikketimi dogurmustur.
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Sekil 2.5 : Uretim, tiiketim ve hiz iliskisi.

Tiiketim siiresinin kisalmasi tiiketim nesnelerinin ve tiiketicinin Ozellikleri ile
yakindan ilgidir. Tiketim siiresi, tiikketilen iirlin ve tiiketici arasindaki iliski ilk
bakista {iriin ve tiiketicinin etkisinde tiiketim siiresinin kisalmasi olarak algilansa da,
cogu kez tikketim siiresinin {iriin ve tlketiciyi sekillendirdigini sOylemek
miimkiindiir. Bu da akla tiikketimin baska giigten beslendigi fikrini getirmektedir.
Baudrillard (2002) bu konuda ihtiya¢c nesneleri ve tiikketim nesnelerini ayirarak
yorumda bulunmustur. Thtiyac nesneleri gercekten bir kullanima hizmet etmektedir.
Tiiketim nesnelerinin hizmet ettigi yer ise isaret, deger ve gostergelerin olusturdugu

diinya gii¢ dengelerinin bilinmez kaynagidir.
Bauman (1999) tiiketim nesnesi ve tiiketim siiresi ile ilgili sunlar1 sdylemistir.

“Tiiketilecek mallar uzun hazirlik calismalari, bir beceri 0grenmeyi
gerektirmemeli, aninda doyum saglamali ve doyumda son bulmalidir. Bu
doyum ani ise tilketim mallarinin tliketilmesi i¢in gereken zaman ‘“dolar
dolmaz” gerceklesmeli ve bu zaman olabildiginde asgariye indirilmelidir”

Bauman (1999)

Bu nokta da yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerin daha kisa siireli olmasi,
pratiklik ve esneklik sagliyor olmasi, ucuz olmasi, kullanicilarina kent i¢inde kolay
erisebilirlik saglamasi ve bu nedenlerden dolayr uzun mesafelerde giindelik hale

gelmesi onun bir tiiketim nesnesi olarak degerlendirilmesini sagladig1 soyleyebilir.

Bu durumda tiiketim nesnesinin bireye derinliksiz bir deneyim yasattigin1 hatta bu
deneyimin zaman zaman bir karsilasma anindan ibaret oldugunu sdylememiz
miimkiindiir. Burada kullanilan ‘deneyim’ ve ‘karsilagsma’ kelimeleri oldukca
onemlidir. Giddens (1994) eglenceye diiskiin bir seriivenci olarak nitelendirdigi

tiikketici bireyler i¢in tiiketime sunulan nesne ne kadar az bilindikse bireyin ona karsi

25



olan istiyakinin o kadar kuvvetli oldugunu sdyler. Baska bir ifade ile bireyin daha
once deneyimlemedigi ya da karsilagsmadig iriinleri tiikketme istegi daha fazladir.
Gidden’e gore bu {irlinleri bdyle ayartici kilan sey insan1 yakip kavuran ihtiyacin
giderilmesi degil, heniiz hi¢ hissedilmemis ya da bilinmeyen arzularin verdigi

1stiraptir.

Tiiketim siiresinin kisalmasindaki diger bir etken ise tiiketici ile tiiketim nesnesi
arasindaki iligkidir. Bauman (1999) tiiketim siiresinin kisalmasini ‘zaman indirimi’
olarak nitelendirmektedir. O’na gore eger tiiketiciler herhangi bir nesneye duyduklari
arzuyu uzun siire canli tutamiyor ya da ona uzun siire odaklanamiyorsa, eger sabirsiz,
fevri ve memnuniyetsizlerse ve hepsinden Ote kolaylikla ilgilenip esit derecede
kolaylikla ilgilerini kaybediyorlarsa ihtiya¢ duyulan zaman indirimi en iyi bigimde

elde edilir.

Bu kapsamda modern donemde iiretimin oOrgiitlemesi ile nicellesen zamanin,
postmodern donemde tiretim ve tiiketim faaliyetlerinin siirelerindeki diizenlemeler ve
hizin da etkisiyle “kazanilan” ya da “kaybedilen” bir deger haline geldigi iddia
edilebilir. Tiikketim siiresinin kisalmast zaman kazanimi saglarken ayni sekilde

tilketim siiresinin uzamasi ise zaman kaybina neden olur.

Tiliketim siiresinin kisalmasinin bireyin daha kisa siirede daha fazla veya daha
kapsamli tiiketmesini sagladig1 sdylenebilir. Ornegin birey daha sik araliklarla cep
telefonunu, evini ya da isini degistirir ya da daha sik araliklarla daha uzun
mesafelerde seyahat eder. Bu durum da bireyin zaman kullanimina etki ederek
zamandan tasarruf etmesine (zaman kazanmasina) yardimeci olur. Bu durumu tez
kapsaminda diigiiniildiigiinde, yiiksek hizli trenlerin mesafenin tiiketiminde tiiketim

stiresini azaltan bir ara¢ oldugu sdylenebilir.

Kiiresellesme

Oral Sander Sanayi Devrimi’nin 3. asamast olarak gordiigii bilgisayar
teknolojilerinin gelisme siireci ile birlikte internet agi ile iletisimin maksimum
diizeye wulagmasi, sermaye ve pazar ekonomisinin hizla kitalararast yer
degistirmesinin kiiresellesmeyi dogurdugunu sdylemistir (Sander, 1989). Sander’in
ekonomik etkilesimler iizerinden tanimladigi kiiresellesmeyi Giddens (1994)
modernligin bir sonucu ve iktisadi, politik ve kiiltiirel gelismelerin diinya ¢apinda

yayginlagsmasi olarak tanimlamaktadir. Frank Webster ise kiiresellesme siirecini
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sadece is iliskilerinin artan uluslararasilasmasiyla degil, ayn1 zamanda diinyanin
biiyliyen sosyo-ekonomik entegrasyonunda oldugu gibi ¢ogalan karsilikli bagimlilik
ve insan iligkilerinin birbirine ge¢misligi ile tanimlar (Ozbey, 2007). Bu tanimalara
gore kiiresellesmenin igine dogdugumuz diinyaya ait sahip oldugumuz bilgiyi

yeniden diizenledigini sdyleyebiliriz.

Kiiresellesmenin etkisiyle iizerine yeniden diisiinmemiz gereken durumlardan bir
tanesi diinya ile ilgili sahip oldugumuz cografi bilgi ve sinir kavramidir. Bauman’in
deyisiyle ulus-devlet sisteminin gelismesi esnasinda ‘cephelerin’ yerini alarak ortaya
cikan  ‘smurlar’  dinyanin  yonetim  giicleri  tarafindan  okunabilirligini
kolaylastirmislardir (Bauman, 1999). Kiiresellesmenin yeniden diizenledigi iliskiler
ve arttirdigr etkilesimler sayesinde bu smirlarin kirilmasina yardimer oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Morley ve Robins’e gore kiiresellesme, iilke simirlar
tarafindan bicimlendirilmis sert bir cografya kavrayisin1 manipiile ederek, alternatif
Olcekli bir mekansal ¢ergeve saglar; yani “meta-cografya”. Kiiresel mekan, iginde
siirlarinin gegirgen oldugu, akiskan, elektronik ve merkezsiz bir mekandir (Morley,

Robins, 1995).

Ote yandan Bauman kiiresellesmeyi uzak yerlesimlerin birbirlerine yerel olusumlari
millerce Gtedeki olaylarla bi¢imlendirildigi ya da bu durumun tam tersinin soz
konusu oldugu olaylarla baglayan diinya ¢apindaki toplumsal iliskilerin
yogunlagmasi olarak tanimlamistir (Bauman, 1999). Bu durumda kiiresellesmenin
birimler, kurumlar, kentler ve hatta iilkeler arasindaki etkilesimi arttirdigini soylemek

mumkuindiir.

Bu kapsamda kiiresellesmenin, diinya ¢apinda arttirdigi bu iligkiler sayesinde daha
once deginilen asir1 tiikketim durumu i¢in bir imkan olusturdugu iddia edilebilir. (Bu
iddia kiiresellesmenin bu asir1 tiikketimin diinya capinda gerceklesmesi sonucu
olustugu bilgisi de akilda tutularak yapilmistir.) Birey kiiresellesmenin diinya
tizerinde olusturdugu yeni aglar sayesinde kendine daha genis bir etkinlik alam
saglamis olur. Bu baglamda daha Once tiiketim siiresinin kisalmasini saglayan bir
ara¢ (durum) olarak degerlendirilen yiiksek hizli trenlerin bu hareketi bir yandan
kiiresellesmenin sagladi imkan dahilinde gerceklestirdigi diisliniiliirken bir yandan da
kentler ve hatta iilkeler arasinda yapilan bu hizli hareket ile kiiresellesmenin

kendisini destekler nitelikte oldugu diistiniilebilir.

27



Zaman kavrayisinin degisimim ele alindigi bu boliimde, modern dénemden itibaren
zaman kavrayisinin degisimine etki eden kavramlarini birbiri ile iliskili oldugu ve

yiiksek hizli trenlerin ise bu etkilesimli durumlarin bir sonucu olarak ortaya ¢iktigi

soylenebilir. (Sekil 2.6)
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Sekil 2.6 : Zaman kavrayisina etki eden kavramlar.

Bu bolimde zaman kavrami ve tarihsel siire¢ icerisindeki zaman kavrayisinin
degisimi anlatilmigtir. Bu kapsamda oncelikle felsefe tarihindeki zaman tanimlari ele
alimmugtir. Felsefe tarihinden edinilen notlar dogrultusunda bireyin bellegi sayesinde
tanik oldugu degisimin, bireyi zamansal kildig1 tespiti yapilmistir. Bireyin zamansal

olusu ise zaman kavrayisindaki degisimin anlasilmasinda ilk adim olmustur.

Sonraki alt basglikta zaman kavrayisinin degisimindeki sosyo-ekonomik degisiklikler
ele alinmistir. Bu kapsamda tarihsel ii¢ siire¢ asamada incelenmistir. Ik asamada
modern Oncesi donem olarak nitelendirilen gocebe yasamdan yerlesik hayata gecis
stireci ve bu asamadaki zamanin degisimi incelenmistir. Bu dénemde zamanin uzam
ile birlikte degerlendirildigi ve doga aracilig1 ile anlasilabildigi bilgisi elde edilmistir.
fkinci asamada Sanayi Devrimi’nin gergeklestigi modern donemdir. Bu béliimde

tiretimin Orgiitlenmesinin ve saatin kullaniminin zamanin nicellesmesini ve bir meta

haline gelmesini sagladigi tespit edilmistir. Son asama ise liretim ve tiiketim
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faaliyetlerinin gelistigi postmodern donemdir. Modern dénemde nicellesen zaman
modern sonrasi donemde asir1 tliketim ve hiz kapsaminda “kazanilan” ya da

“kaybedilen” bir deger haline gelmistir.

Tez kapsaminda bu bdoliimiin 6nemi; zaman kavrayisinin degisimine tanik
oldugumuz bu siirecte hizli trenlerin giiniimiiz postmodern diinyasinda hem tiiketim
stiresini kisaltan bir ara¢ olarak hem de sagladigi hizli tiiketim sayesinde

kiiresellesmenin destekleyicisi olarak diisiiniilmesidir.

Ayrica bu boliimiin olusturulma amaci zaman kavrayisindaki degisimin sonraki
boliimde ele alinacak olan bireyin hareketi ve beraberinde mekan kullanimina etki

ediyor olmasidir.
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3. HAREKETLI BIREY ve ZAMAN-MEKAN SIKISMASI

Onceki boliimde zaman kavrayisindaki degisim bireyin zamansal olusu ve sosyo-
ekonomik degisimler kapsaminda ele alinmistir. Bu boliimden elde edilen bilgilerle
zamanin tarihsel siire¢ igerisinde degiserek giiniimiizde kazanilan ya da kaybedilen
bir degere doniisiimii izlenmis ve hizli trenlerin giiniimiiz kiiresel diinyasinda bireye

zaman kazandiran bir ara¢ oldugu belirtilmistir.

Bu boliimde ise zaman kavrayisindaki bu degisimlerin bireyin hareketine ve
beraberinde mekan kullanimina etkileri incelenmek istenmektedir. Hareket kavramu,
zamanit ve mekani bir arada degerlendirme imkani saglamasi nedeniyle Onemli

bulunmustur.

Hareketin, bireyin iiretim ve tiiketim faaliyetlerine gore sekillenen zaman kavrayisi
ile degisime ugradig: diisiiniilmektedir. Tarihsel siire¢ igerisinde ortaya g¢ikan bir
takim olaylar ve bunlar etkisinde degisen zaman kavrayist1 hareketi de
degistirmektedir. Burada kullanilan hareket kavraminin anlasilmasi i¢in mobilite
kavramma bakilmas1 faydali olacaktir. Collins Cobuild Ingilizce Sozliigii’ne gére
mobilite kelimesi, yalin bir dille, bir yerden ya da sosyal bir durumdan digerine
gecme hareketine verilen isimdir. Bu konuda Akgiil, mobilitenin sadece fiziksel bir
durumu tanimlamadigini, aksine zihinsel ve teknolojik gelismeleri de barindirdigin
sOylemistir (Akgiil, 2006). Bu kapsamda tez genelinde kullanilan harekat kavraminin
mobilite kavramu ile anlasilabilecegini fakar mobilite kavramimin tiim tanimlarina
karilik gelemeyecegini soyleyebiliriz. Akgiil mobilitenin yalnizca yer degistirmeye
dayali fiziksel bir eylem olmayip, giinlimiizde her alanda karsilagilan sosyal bir olgu
oldugunu sdylerken, bunu hareketin dogmasia sebep olan ¢evresel etkenler ve
hareketin gergceklesme bicimini saglayan teknolojik gelismelere dayandirmaktadir
(Akgtil, 2006). Bu etkenler i¢inde bulunulan ¢aga gore degisiklik gosterebilmektedir.
Ornegin ilk caglarda doganin gosterdigi dogrultuda, var olmak ve varligmi devam
ettirmek amaciyla gergeklestirilen hareket gilinlimiizde bir tiiketim bigimi olarak
degerlendirilebilir. Hareket bu tez kapsaminda mesafenin tiikketimi olarak

distiniilmektedir.
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Insanoglunun ‘maddi ve manevi degerlerini olusturma bi¢imi’ onun iiretim big¢imidir.
Bu iiretim bicimlerindeki farkliliklar bireyin zamanla ve dolayisiyla mekanla
iligkisinin degisime ugramasina neden olmaktadir. Bu nedenle bu boliimde tarihsel
sirec icerisinde yapilacak analiz gogebe topluluklarin tarim toplumuna ve ardindan
endiistri ve bilgi toplumuna evrimindeki liretim siiregleri ¢er¢evesinde yapilacaktir.
Bu b6liimii olusturan alt basliklar izlenen tarihsel siiregte bireyin edindigi farkli roller

ve gerceklestirdigi harekete bagli ortaya ¢ikan kavramlar kapsaminda diizenlenmistir.

Bu kapsamda ilk olarak gogebe topluluklar ve tarim toplumlardaki hareket ve mekan
kullanimlar1 incelenecektir. Uretim faaliyetleri, dogada var olma ve varligim
stirdiirebilme yoniinde olan gogebe topluluklar ve tarim toplumlarinda zaman
kavrayist da dogadaki olaylara gore sekillenmektedir. Kuraklik ve yagis zamanlari
olarak belirlenen zaman bireyin hareketini de belirlemektedir. Bu boliimde bireyin
hareketine bagli mekan kullanimlarindaki degisim de “yer degistirme” ve “yerlesme”
kavramlar1 iizerinden incelenecektir. Bu boliimiin bireyi daha sonra yerlesik hayat

gecen “gdcebe birey”dir.

Ikinci boliimde ise iiretim faaliyetlerinin orgiitlenmesi ile zamanin nicellestigi
modern donem ele alinacaktir. Saatin kullanimi nasil ki bireyin zamanini daha kii¢iik
parcalara boliiyorsa, ayni sekilde bu pargalarin her birini de bir mekana yerlestirir.
Bu ayr1 mekanlar modern dénemin kurumlar olarak degerlendirilebilir. Bu boliimde
bireyin ev, is ve okul gibi modernitenin kurumlar1 arasinda gerceklestirdigi hareket
dikkate alinacaktir. Modernitenin ayr1 mekanlara sahip bu kurumlar1 bireye ayri
kimlikler de saglamaktadir. Bu nedenle bu boliimde ele alinacak hareket, bireyin bu
kurumlar arasinda hareket ederken farkli kimlikler arasinda gergeklestirdigi hareketi

de kapsamaktadir. Bireyin bu boliimdeki rolii ise “calisan bireydir”.

Asin tiiketimi saglayabilmek amaciyla tiiketim siiresinin kisaltmasi hiz kavrami ile
birlikte zamanin “kazanilan” ya da kaybedilen” bir deger haline déniismesine neden
olmustur. Bu boéliimde zaman kazanmak amaciyla hizlanan bireyin hareketi lizerinde
durulacaktir. Bireyin bu hizli hareketi, onun daha uzak mesafelerde etkin
olabilmesini saglamistir. Postmodern donem bireyinin hareketi ve mekan kullanimi
birbirini takip eden iki siirecte ele alinacaktir. Ilk olarak bireyin hizlanmann etkisiyle
daha uzak mesafelere ulagsmasim saglayan hareket iizerinde durulacaktir. Ikinci
olarak ise, bireyin hareketi sonucu degil, hareketi esnasinda bu kurumlara

ulasabildigi ya da bir takim iligskileri bu hareket sayesinde kurabildigi durum
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incelenecektir. Bu ikinci durumda birey hareket edebilmesi sayesinde olaylari
deneyimler. Ornegin bireyin yaptig1 bir is seyahati esnasinda bir otel odasini evi
olarak kullanmas1 gibi... Bu boliimiin bireyi ise asir1 tiiketme istegi sonucu ortaya
c¢ikan “yeni birey”dir. Bu yeni birey i¢in zaman; kazanilan ya da kaybedilen bir deger

mesafe ise tuketilebilecek bir durumdur.

Bu kapsamda tarihsel siire¢ izlendiginde, zamanin her seferinde daha kiigiik pargalara
boliiniirken mekanin modern donemin baslangicindan itibaren bdoliindiigii kiiciik
pargalarin birlestirilmesi ile bireyin hayatina dahil oldugunu gorebiliriz. Bu durum da
akla mekanin kiiciik zaman dilimleri arasina sigdirilmasi sonucu ortaya ¢ikan,
zaman-mekan sikismasi kavramini getirmektedir. Tim bu siirecin zaman-mekan

stkigmasi1 kapsaminda degerlendirilmesi diistiniilmektedir.

Bu boliimiin olusturulma amaci, hareketin mekan kullanimlar1 tizerindeki etkisinin
incelenmesidir. Tez kapsaminda bu bdliim, tarihsel siirec igerisinde hizli hareketin
ortaya c¢ikma sebeplerinin ve bireyin bu hizli hareketinin mekan kullanimlar
tizerindeki etkisinin incelenmesi baglaminda 6nemli bulunmustur. Bu incelemenin
giiniimiiz siirekli hareket halinde olan ‘yeni birey’i ve onun yer ve mekan ile kurdugu
iligki tizerinden yapilmasi hedeflenmektedir. Bu boliimden elde edilen notlar 151ginda
sonraki boliimde, bireyin hizli hareket etme bigimlerinden biri olarak degerlendirilen
yiiksek hizli trenlerle giinii birlik yaptig1 seyahatlerin, gilinliik mekan kullanimi

uzerindeki etkileri incelenmek istenmektedir.

3.1 Gigebe Bireyden Yerlesik Bireye: Yerlesme ve Yer Degistirme

Gogebe yasam tarzinin hakim oldugu Paleolitlik Donem insanoglunun ilk aleti
yaptig1, glinimiizden yaklasik 2.5 milyon y1l dncesinde baslayarak ‘yerlesik’ diizene
gecise kadar gecen siireyi kapsamaktadir (Maisels, 1999). Kiiltiirel evrelerin en
uzunu olarak adlandirilan bu ¢agda insanlar magara, kaya siginagi gibi yerlerde
biiyiik gruplar ya da kalabalik aileler bigiminde yasamislardir. Insanlar, besinini

avcilik ve toplayicilik yaparak saglamistir (Harmankaya ve Tanindir, 1996).

Gogebe hayatin hakim oldugu bu donemde zaman anlayisinda, tabiatla i¢ icelik
vardir; yani hayatin ritmini, dogal dongiiler belirler. Zamanin degerini belirleyen
kuraklik ve yagis gibi doga olaylar1 ya da avlanma ve saklanma bireyin dogaya kars1

ya da dogada gerceklestirdigi etkinliklerdir. Bu donemde bireyin hareketi de bu
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olaylar kapsaminda gerceklesmektedir. Fransiz antropolog Lumley’in Nice
yakinlarinda ortaya ¢ikardigi ve milattan 6nce 400.000 ile 300.000 yil 6ncesine ait
oldugu diisiiniilen bir avct kampi bu durumu 6rnekler niteliktedir. Roth Terra Amata
(Sevqili Yurt) olarak adlandirilan bu bolgeye her yil belirli bir grup insanin avlanma
amaciyla geldigini belirtmistir (aktaran Firat, 2006). Bu konuda Bunn (2002) yiyecek
bulmak icin avcilik-toplayicilik yapan insanin mevsimlik degisiklikler ve av
zamanlarina gore hareket halinde oldugunu dile getirmistir. Bireyin bu hareketini,
barmagin ic¢indeki tiim aletleri ve gilinlik hayata dair tiim fonksiyonlarini yaninda

alarak gerceklestirdigi sOylenebilir.

Gogebe topluluklar doganin gosterdigi dogrultuda hareket ederken ya magara ve
agac kavuklarinda barinmis ya da kendileri ile birlikte tasiyabilecekleri barmaklar
inga etmislerdir. Soysal, bu barinaklar ile ilgili gezgin topluluklarin kamp yerlerini
tek bir mevsim gecirmek i¢in kurduklarini bu nedenle kiiclik cukur barinaklarin
kolay elde edilebilen camur, hayvan kemikleri ve postlari, ¢evredeki bitki ortiisiinden
elde edilen dallar gibi hafif malzemeden yaptiklarim1 séylemistir. Soysal ayrica bu
barmaklarin ¢ok kisa siirede kuruldugu gibi aynmi kisa siirelerde terk edildigini

belirtmistir (aktaran Firat, 2006).

Bu barmaklar yalnizca uyumak ve sert doga kosullarindan korunma amaciyla
yapiliyor olmasi akla giiniimiiz hareketli bireyinin ev ile iligkisini getirmektedir.
Ayrica bireyin giinliik hayata dair tiim fonksiyonlar1 ile birlikte yaptig1 bu hareketin
olduke¢a kapsamli oldugu da sdylenebilir.

Bu donemde insanlar tasinma ve tasima amaciyla bir takim aletleri kullanmiglardir.
Bu amagla ilk olarak sazlar1 kullanan birey daha sonra hayvan derilerini ve ahgabi
kullanmugtir. Seiler-Baldinger, (2002) bu konuda insanlarin nehirleri ve kiiglik
denizleri asmak i¢in bulduklar1 biiyilk palmiye yapraklarin1 sazlarla birlestirerek
kullandiklarin1 ve isleri bitince de bunlar1 attiklarim1 sdylemistir. Bu baglamda
Paleolitik Donem insanlarmin karsilastiklar1  problemleri gecgici ¢ozlimlerle

¢Ozdiikleri ve bu nedenle onlarin da birer tiiketici olduklar1 iddia edilebilir.

Paleolitik Donem gogebe bireyleri i¢cin beden kalici ve en onemli mekan olarak
degerlendirilebilir. Bu donem bireyi i¢in benden, yasama dair tiim fonksiyonlar1 da
icermektedir. Bauman (1999) sosyal tarih¢i Vitold Kula’dan insan bedeninin fi

tarihinden beri her seyin Olgiisii oldugunu aktarmuistir. Kula tarihleri boyunca ve
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yakin tarihlere ve modernitenin gelip ¢atmasina kadar, insanlar diinyay1 bedenleriyle
(ayak, karis, avug, kol), tirtinlerini kendi yaptiklar1 esyayla (sepet, kova), tarlalarim
etkinlikleriyle (O0rnegin tarla Morgen’lara, yani bir insanin safaktan karanliga
belleyebilecegi biiylikliikte parcalara bdlerek) Olctiiklerini sdylemistir. Bauman
Paleolitik donem bireylerinin, bedenleri ile yaptiklar1 bu antropomorgik Sl¢iimlerin
mekan diizenlemesine yardimci olan haritalar1 da diizensiz ve sersemletici bir

cesitlilikte yaptiklarini sdylemistir. (Sekil 3.1)

Sekil 3.1 : Ptolemy’in Diinya haritas1 (2. yiizyil), 15.yiizyil rekontriiksiyonu, (Url-4).

Bu uzun gogebelik doneminin ardindan insanlarin tarim yapabildigi ve bazi
hayvanlar1 evcillestirdigi ‘Neolitik Cag’a gecis yasanmistir. Bu ¢agda avciligin
yerine hayvancilik, toplayiciligin yerine tarim ya da rengberlik ge¢mistir. insanoglu
bu donemde, doga ile iligkisini kendi lehine ¢evirmeyi basarmistir. Biitiin bunlarla
birlikte gerceklesen en 6nemli degisme insanlarin gégebe hayat tarzindan, yerlesik
bir diizene dogru gecisidir (Maisels, 1999). Tarimsal {iiretimle ve hayvancilikla
birlikte gelen yerlesik yasamin, kdylerin ve sonra kentlerin kurulmasina yol agtig1

sOylenebilir.

Bu donemde gecici yerlesim yerlerinin ve basit barinaklarin yerlerini dikdortgen
planli evlerin aldig1 goriilmektedir. Rammler (2002) bu evler sayesinde tarihte

insanin ilk kez kendini evinde hissettigini soylemistir.

Maisels, Neolitik Donem insanin ev ve yasam alanlari olan koyler ile iligkisi

konusunda sunlar1 sdylemistir;
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“Koyiin varliginin iki dnkogulu vardir: her mevsimde oturma olanagi saglayacak bir mimarlik
tiiri ve boyle siirekli oturmay1 hem olanakli kilan hem de oray1 “oturmaya deger” yapan bir
gecimlilik degeri” (Maisels, 1999).
Maisels’in koy ve ev ile ilgili sdylediklerini gilinlimiiz diinyasina uyarlamak
miimkiindiir. Giinlimiiz hareketli diinyasinda metropollerin ve hatta evlerin bireye
herhangi bir baglanma sebebi sunmadigini ve bu nedenle bireyin de siirekli bir

hareket ve arayis halinde oldugunu sdyleyebiliriz.

Bireyin yerlesik yasama geg¢mesi, gogebe diizeninden vazgecip birden bire yerlesik
diizene geg¢mesiyle degil asamalar halinde gergeklesmistir. Maisels, bu siireci {i¢
asamali olarak incelemistir. ilk asama bireylerin bulunduklar1 yerlerin siirh
ozelliklerinden dolay1 iiriin elde edebilecekleri bagka yer arayisinin oldugu “tam
gocerlik” durumudur. Ikinci dénem elde edilen iiriinlerin depolanabilirliginin
kismen saglandigi, bu nedenle de “yar1 gocerlik” olarak adlandirilan asamadir. Son
asamada ise bazi mevsimlik yararlanmalar disinda bireylerin sabit bir yasam
alanlarinin oldugu “tam yerlesiklik” donemidir. Bu siire¢ igerisinde bireyin

hareketlilginin azalmasi yer ile iligkisinin artmasi olarak yorumlanabilir.

Gocebe hayat yasayan ve bu donemde oldukg¢a kapsamli bir hareket gerceklestiren
birey, yerlesik hayata gectikten sonra bu hareketine kismi olarak devam etmistir.
Rammler, yerlesik hayata gecen bireyin hayatina dair iki tiir mobiliteden
bahsetmistir. Bunlardan birincisi ticaretle ugrasan insanlarm, kaptanlarin,
gemicilerin, din adamlarinin ve kervancilarin gezgin ve hareketli yasam
bigimlerinden kaynaklanmaktadir. Ikincisi ise hayvan siiriilerini giiden gdcebe
topluluklarin siirdiirdiigii yasam seklidir (Rammler, 2002). Tiiccarlar, kaptanlar ve
kervancilar gibi stirekli yolculuk eden insanlarin kdylere, kasabalara ve surlarla
cevrili sehirlere yaptiklar1 yolculuklarin, iilkeler arasinda yapilan alig-veris ve
kiiltiirel etkilesimi sagladig1 sdylenebilir. Bu durum daha 6nceki boliimde bahsedilen
turistin hareketine de benzetilebilir. Hayvan siiriilerini giiden gogebe topluluklar ise
giiniimiiz gogebelerinin atalarini olusturmaktadir. Bu topluluklar, Avci ve Toplayic
Cagin siirekli hareket halinde olan gogebe topluluklarindan {iriinleri toplayip,

depolama gibi temel 6zellikler bakimindan farklidirlar (Rammler, 2002).

Daha uzun mesafelerde gerceklesen bu hareketlerin daha uzun siirelerde
gerceklestigini sdylemek miimkiindiir. Siirenin kisaltilmasiyla, 6rnegin “glinlik”

zaman dilimi igerisinde yapilacak hareketin incelemesi mesafenin de daraldigimi
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gosterecektir. Bagka bir degisle tarim toplumlarindaki bireyler “giinliik” hareketlerini
daha kisa mesafelerde gerceklestirmektedirler. Bu durumu Mitchell ev ve ¢alisma
yerlerinin birbirlerine ¢ok yakin hatta i¢ ice olmasi ile iligkilendirmektedir. Ciftgiler
tarlalarinda, zanaatkarlar atdlyelerinde, tiiccarlar diikkanlarinda ve din adamlan
manastirlarda kendi is ve gorevlerini yapabilecek sekilde yasamislardir. Bu durum ev
ve isin bir arada oldugu bina tiplerinin ortaya g¢ikmasmna sebep olurken, ayni
meslekten insanlarin bir arada yasayarak ve galisarak iiretim yaptiklar1 mahallerin
kurulmasini saglamistir (Mitchell, 1995). Bu baglamda diislindiigimiizde, Tarim
Toplumu insaninin bugiin bilinen anlamiyla sosyal hayatta farkli mekanlar arasinda
bir kosusturmaca iginde olmadigim1 sdyleyebiliriz. Bu durum giiniimiizde
teknolojinin getirdigi olanaklar sayesinde evlerin is yeri, ofis gibi kullanilmasi
durumunu akla getirmektedir. Birey evini sanal mekan iizerinden ofis gibi
kullanabilmektedir. Bu durumda Tarim Toplumlarindaki bireyler gibi fiziksel bir
kosusturmaca i¢inde olmasa da evi ve kurudugu sanal mekan arasinda zihinsel bir

kosusturmaca i¢inde oldugunu séylemek miimkiindiir.

Tarim toplumlarinda yapilan seyahatlerin Gocebe Topluluklar’dakine gore
teknolojik agidan daha gelismis oldugu sdylemek miimkiindiir. Ulagim i¢in karada
binek hayvanlari, insanlar tarafindan tasinan tahtirevanlar ve at arabalar
kullanilirken, denizde yelkenli ve kiirekli gemiler kullanilmistir. Bununla birlikte,
zengin seyyahlarin, din ve devlet adamlarinin rahat yolculuk yapabilmeleri i¢in yatak
odali, uyku vagonlu, dinlenme ve caligma odali barinma birimleri kullanilmstir.
Kronenburg (2002) bu durumu Napolyon’un yolculuklarda rahat edebilmek igin bir
sefer arabasina, Kardinal Richelieu’nin de yatak odali bir at arabasina sahip
oldugunu belirterek Orneklemistir. Bu kapsamda hareketi saglayan aracin da bu
hareket esnasinda bireye, yeni bir mekan sundugunu sdyleyebiliriz. Bu mekan
bireyin giinliik aktivitelerini gerceklestirmesine izin vermektedir. Bu durumun Tarim
Toplumu’nda uzun seyahat siiresindeki ihtiyaglar1 karsilama amaciyla ortaya
¢ikmigken gilinlimiizde hizli ulagim sistemleri ile yapilan seyahatlerde bireye zaman

kazandirmak amaciyla yapildig1 goriilebilir.

Bu kapsamda modern 6ncesi donemdeki gogebe ve yerlesik bireylerin hareketlerinin
mekan kullanimlarina etkisini bireyin yer ile iliskisi tizerinden okumak miimkiindiir.
Heidegger 1951 tarihli ‘Insan ve Mekan’ konulu II. Darmstadt Kollokyumu’nda
‘Bauen, Wohnen, Denken’ (Insaa Etmek, Iskan Etmek, Diisiinmek) baslikli bir ders
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vermistir. Bu derste Schwarzwald kdy evi ve bir nehrin iki yakasini1 baglayan koprii
gibi somut mimari 6rneklerle mekanin iki nokta arasindaki 6lgiilebilir uzakliklardan
ziyade, Oznenin ¢evreyle ve zamanla kurdugu iligki {izerinden varolusunu
temellendiren bir 6zelligi oldugunu dile getirmistir. Heidegger’in diisiincelerini
mimarlhk alaninda devam ettiren Norberg-Schulz ise insanin varligimi mekansal

olarak kavrayisini “varolugsal mekan” olarak adlandirmistir (Firat, 2006).

Heidegger var olmay1 “diinyada olma” olarak tanimlamaktadir. Ayrica var olmayi
diinyada bagkalar1 ile olma olarak tanimlayan Heidegger varligi diinyada iliski
kurulan, ugrasilan nesne iizerinden de degerlendirmektedir (Heidegger, 2007). Bu

durumun bir etkilesim ve deneyim ortaya ¢ikardigini sdyleyebiliriz.

De Certeau’ya (1984) gore mekan, deneyimlenmis/kesfedilmis bir yerdir (space is a
practiced place). Yer, nesnelerin birbirlerine gore konumlanisiyken; mekan, bunlarin
deneyimidir. De Certeau’nun bu tanimi iizerinden, birey bir yerde varligi sayesinde
var iken bunu bagkalariyla olma olarak kavradiginda mekan kavraminin ortaya

ciktigini iddia edebiliriz.

Bu noktada felsefe tarihine dondiigiimiizde cismin varligin1 saglayan niteliginin
uzam (yer kaplama) oldugunu sdyleyen Descartes ile karsilasiriz. Descartes ayrica
her degismenin bir yer degistirme, bir hareket oldugunu, c¢iinkii yer degistirmenin
ancak hareket ile oldugunu sdylemistir. Algi beden aracilifiyla deneyimlenen
cevresel verilerin zihinde olugmasi olarak tanimlanirken bedenin her hareketi de
algiyr degistirir. Bu durumda bireyin yer degistirmesini bireyin degismesi hatta
baskalagmas1 olarak yorumlayabiliriz. Bu konuda Bachelard (1969) “... biz yer
degistirmeyiz, biz dogamizi degistiririz.” demistir. Bu baglamda gdcebe bireyin

hareketi sonucu ortaya ¢ikan durum su sekilde ifade edilebilir;
Bireyin Degisimi > Cografyanin Degisimi
Varlig1 yer iizerine kurulu olan bireyin, degisimi de yer iizerine kuruludur. Bu

durumda bireyin yerden bagimsiz diistiniilmesi s6z konusu degildir.

Bu konuda Kronenburg (2002) gocebe bireylerin ¢adirlarini kurma bigimleri ve bu
cadirlarin i¢ mekan tasarimlarimin ayni oldugu sdylemistir. Kronenburg gogebe
bireyler icin yerin sonlu ve siirekli oldugunu cografyanin ise sonsuz ve gegici
oldugunu dile getirmis ve bu durumda hareketlilik ve gdocebeligin yer duygusu ve

yere bagli olma durumunu dislamadigini séylemistir. Gogebe bireylerin yer ile iliski
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kurmasinda arada bir araci olmadigin1 sdyleyebiliriz. Yerde olmasini herhangi bir
nesne iizerinden tanimlamaya ihtiyaci yoktur. Bu nedenle de her yerde olabilir. Fakat
birey yerlesik hayata gegmesi ile birlikte yer ile iligskisini daima bir nesne {izerinden
tanimlamistir. Bireyin yer ile bagini arttiran bu nesnenin ise ev oldugu iddia
edilebilir. Fakat bu ikinci durumdaki yer ile kurulan bagin dolayli bir bag oldugu

sOylenebilir.

3.2 Cahisan Birey: “is”, “Ev” ve “Simr”

Modern Donem oncesi Tarim Toplumu ve Gogebe topluluklarda hareket doganin el
verdigi ve gosterdigi dogrultuda gergeklesmistir. Modern doneme gelindiginde ise
degisen zaman kavrayisi bireyin hareketine ve beraberinde mekan kullanimlarina da

etki etmistir.

Ortacag Donemi’nde parasal dolasim alaninin genislemesi ve mekanda ticari
sebekelerin orgiitlenmesi tiiccart ‘islerin daha diizenli yiiriitiilmesi i¢in, zamanin daha
yeterli ve Ongoriilebilir bir Olgiisiinii’ gelistirmeye zorlamistir. Giindelik hayati
¢epegevre saran bu Olc¢ii, simgelerini iscileri ise ve tiiccar1 pazar yerine ¢agiran saat
ve ¢anlarda bulmus ve zamani tarimsal hayatin dogal ritminden ve dinsel anlamindan
koparmistir. Saatin kullanilmasinin en o6nemli etkisi bireyin zamaninin kii¢iik
pargalara boliinmesi oldugu sdylenebilir. Zamanin bdyle kiigiik pargalara boliinmesi
her bir zaman diliminin ayr1 mekan pargalarina yerlesmesini saglamistir. Bu durum,
modernizmin her biri ayr1 mekana sahip kurumlarimin ortaya c¢ikmasi ile
aciklanabilir. Bireyin modern donemdeki hareketi de bu kurumlar arasinda
gerceklesmektedir. Giddens bu konuda modernligin ayirt edici 6zelliklerinden
bazilarini belirlemek i¢in modern kurumlarin zaman ve uzam iginde nasil

“konumlandigina” bakmak zorunda oldugumuzu dile getirmistir (Giddens, 1994).

Modernizmin bireyin zamanina ve mekan kullanimma etki eden en Onemli
kurumunun “is” ve is mekani olan fabrikalar oldugunu sdyleyebiliriz. Zaman
algisinin endiistriyel kapitalizmin sartlarina gore degisimini analiz eden Edward P.
Thompson (1967) siireci baskin degisiklikler agisindan degerlendirmistir.  Soz
konusu bu baskin degisikliklerden biri de Endiistri Devrimi’dir. Endiistri devrimi ile
birlikte is ¢esitliliginin ve {iretim siire¢lerinin karmasikliginin artmasi, islerin belirli

bir diizene oturtulmasin1 zorunlu kilmistir. Thompson islerin diizenlenme

gerekliliginin zamanda bir diizenleme gerekliligini dogurdugunu soylemistir
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(Thompson, 1967). Ayrica bu donemde toplumlarin birbiri ile etkilesime ge¢mesi,
aralarindaki iliskinin belirli bir diizen {stiinden yiiriitiilmesi gerekliligini
dogurmustur. Bu konuda Klein (2004), toplumlarin birbiri ile diizenli iletisime
gecebilmeleri icin ol¢iilebilirligi kolay ve evrensel bir zaman kavraminin gerektigini
dile getirmistir. Bu da toplumda saat kullaniminin yayginlasmasina neden olmustur.
Islerin bu sekilde senkronize olmasi ayn1 zamanda iscilerin de, kat: bir disiplin altina
girmelerine neden olmus ve bu durum isin karmasikliginin artmasi ile daha da
belirginlesmistir. Bu durum da bireyin kazandig is¢i kimliginin bireyin giindelik
hayati tizerindeki etkisinin artmasina neden olmustur. Bu konuda Pronovost sosyal
hayattaki diger tiim zaman dilimlerinin, endiistriyel {iretimin isteklerine gore sekil
aldigim sdylemistir (aktaran Klein, 2004)". Bir is zamani (stiresi) tanim yapildiktan
sonra, 'is sonrast', 'is Oncesi' ve 'is arast' siiregleri tanimlanarak bireyin diger biitiin
aktivitelerinin bu siireclere entegre edildigi soylenebilir. Bu durumun da aslinda
tilketim toplumunun dogusunun habercisi olarak nitelendirilebilir. Birey bir iste
calisarak zamaninin bir kismini liretime ayirmaktadir. Ayrica bu iste ¢alisiyor olmasi
bireyin zamaninin zaten bir kismin1 bu iste tilketmesi olarak degerlendirilebilir. Is
zamaninin Uretim-tiiketim faaliyetlerinin kapsaminda gerceklesmesi, isten geriye
kalan bos zamanlarin da bu siireclerin kontroliinde olmasi olarak degerlendirilebilir.
Jacques Attali bu konuda bos zamanlarin ve ig zamanlarinin arasindaki derin bagin
altin1 cizerek, bos zamanlarin (aksamlar ve hafta sonlar1) tasarimi ile toplumun bir

diizene sokuldugunu belirtmistir (aktaran Klein, 2004)°%.

Isin bireyin hayatinda, zaman kavrayis1 ve kullanimindaki bu etkisinin onun
hareketine ve mekan kullanimina etkisini ise i mekanlar1 olan fabrikalarin varlig
sayesinde gorebilmekteyiz. Giddens (1994) fabrika sistemi ile iiretimin, talep artist
dogrultusunda bir gereksinme olarak ortaya ¢iktigini sOylemistir. Biiylik makinelerin
evde lretim ig¢in elverigsiz olmasi, bu nedenle evler yerine iscilerin makinelerin
bulundugu biiyiik binalara giderek calismasi, baska bir deyisle fabrika sisteminin
kabul edilmesi siire¢ iginde meydana gelmistir. Bu durum bireyin fabrika ve ev

arasinda gidip-gelme hareketini dogurmustur.

Ote yandan endiistriyel is yerleri olan fabrikalarin giiriiltiilii, kirli ve kalabalik yapisi

bu yapilarin konut bdlgesinden ayrilmasi gereksinimini ortaya ¢ikarmistir. Bu durum

” Orijinal metin igin bkz: Gilles Pronovost, (1996). Sociologie du temps. Paris: De Boeck Universite.
8 Orijinal metin i¢in bkz: Jacques Attali, (1982). Histoires du temps. Paris: Fayard.
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sonucunda kent merkezleri is yerlerine ayrilirken, yasama alanlar1 olarak banliyoler
gelismis bu da modern sehir yapisinin ortaya ¢ikmasini saglanustir. Is yeri ve evlerin
ayrilmas1 bu mekanlar1 birbirlerine baglayan ulasim arterlerinin ortaya ¢ikmasina
neden olmustur. Bu durum oncesinde giinliik ulasim mekanlar1 olan sokaklarin
yerini, giiniimiizde otoyollar ya da tren yollarinin almasina neden olmustur. Mitchell
(1959) bu konuda evlerin ve is yerlerinin birbirlerinden uzak oldugu modern
sehirlerde, ulasim arterlerinde sabah ve aksam birbirlerine dogru akislarin
gerceklestigini sdylemistir. Ote yandan fabrikalarin kent disina yerlesimlerine karsin
aynt donemde insa edilen tren garlarinin kent merkezlerinde konumlandigi

goriilmektedir.

Bireyin gilindelik hayatinda mekanlar aras1 hareket etmesini saglayarak onemli bir
yere sahip olan is kavrami bireye yine mekana bagli olarak baska bir hareketlilik
daha saglamistir. Bu hareketlilik bireyin is yerinde ve evde edindigi roller aras1 gegis
esnasinda ortaya cikar. Giddens (1994) insanin mekanlar arasi iletisim ve sosyal
roller arasindaki gecisi saglamak adina siirekli bir kosusturmaca ig¢inde oldugunu

sOylemistir.

Is, is zamam ve is mekani kavramlarinin aciklanmasi ve bunlarin bireye bir
hareketlilik kazandirdiginin sdylenmesi, bu hareketliligin diger bir mekani1 olan “ev”
kavramini da glindeme getirmistir. “Ev” kavraminin insanoglunun tarim toplumuna
gecisinden itibaren var olan ¢ok temel bir kavram olmasina ragmen anlasilmasi ve
tartisilmaya baslanmasinin, bagka bir kavram olan is ile varliginin belirgin hale
gelmesi sayesinde oldugu soylenebilir. Baska bir degisle is ve ev kavramlar
birbirlerini belirgin hale getirmislerdir. Is kavraminin ortaya ¢ikmas ile birlikte birey
hareektini ¢ogunlukla ev ile is arasinda gerceklestirmektedir. Bu tez kapsaminda ele
alinan uzun mesafelerde gilindelik hareketin en Onemli Orneklem alant da is
seyahatleridir. Bu hareket oncelikle ev ve is tanimlarin1 yaparken sonralar1 hareketin

hizlanmasi ev kavraminin degisimine neden olmustur.

Ingilizcedeki “place” kelimesinin Tiirkge karsiliginin “yer” olmasmimn en ¢ok
“ev’den bahsedildigi zamanlarda anlasildigini sdyleyebiliriz. Tkamet edilen mekan
olarak ev’in kullanilmasi1 buna 6rnek olarak verilebilir. Tuan’a goére ev, insanlarin
tutunduklar1 ve koklendiklerini hissettikleri, “anlamin ve itinanin merkezi” olan bir

“yer”dir (aktaran Giirkas, 2010).
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Gaston Bachelard (1994) evin, diger mekanlarin anlasilmasin1 saglayan birincil
mekan oldugunu sdylemistir. Bachelard, cocukluk doneminden hatirlanan evin,
sonralar digarisiyla iligki kurmamizi saglayan ‘ilk diinya, ilk evren’ oldugunu soyler.
Bu nedenle bireyin ilk algiladigi ve kendini yerlestirebildigi yerin “ev” oldugunu
sOyledigimizde bireyin daha sonra karsilasacagi biitiin mekanlar1 “ev” kavrami
tizerinden degerlendirecegini sdyleyebiliriz. Bu degerlendirmeler de bireyin kendini

ya “evde” ya da “evden uzakta” hissetmesini saglayacaktir.

Gaston Bachelard (1994) insanin insan olmasinin tek yolunun yerde olmasi oldugunu
belirtmistir. Bu baglamda ev kavraminin bireyin yer ile iligki kurmasina yardimci
oldugu soylenebilir. Bu kapsamda ‘ev’ ‘evsizlik® ‘yer’ ise ‘yersizlik’ olarak ele
alinabilir. Bireyin eve dair ilk edindigi algiy1 bagka bir mekanda deneyimleyememesi
evden uzakta ya da yersizlik durumunu dogurur diyebiliriz. Bu konu sonraki
boliimlerde hizli hareket eden giiniimiiz bireyinin yer algis1 lizerinden tekrar ele

alinacaktir.

Endiistri Devri ile baslayan bu donemde, talep edilen hareketliligin gelismesindeki en
onemli etken ise ulagim araglar1 ve sistemlerinin gelismeye baslamasidir. Teknolojik
devrimlerle demiri ¢elige doniistiirmenin yollar: bulunmus, buhar giicii kullanilmaya
baslanmis, komiir yataklar1 kesfedilmis ve 1s1 enerjisinin suyun buharlastirilmasiyla
hareket enerjisine doniisiimii gergeklesmistir. Buhar giiciiniin ulasim alanina en
onemli katkisi, ulasilabilecek mesafelerin sinirlarinin  genislemesinde olmustur.
Bubhar giiciiyle ¢alisan gemiler yiik ve yolcu tagimaciliginda kullanilan 6nemli ulagim
araclar1 olurken, ulasimin dogasi, trenlerin ve tren yollarimin kullanilmaya
baslanmasiyla tamamen degismistir. Daha kisa siirelerde daha uzun mesafelerin
almabiliyor olmasi insanlarin sadece zorunlu durumlarda degil keyfi durumlarda da

seyahat etmesine olanak saglamistir.

Modern donemde nicellesen zaman ile ev ve is yeri tanimlarinin yapiliyor olmasi
sinir kavramimin da bu baglamda konusulmaya baslanmasini saglamustir. Is olarak bir
eylemin mekani ile tanimlaniyor olmasi bir takim durumlarin is i¢inde, digerlerinin
ise i disinda degerledirilmesini sagladig1 sdylenebilir. Bu durum da smir kavraminin
gliclendirmektedir. Bu nedenle modern donemdeki mekan tanimlarmma ve

kullanimlarina etki etmesi agisindan sinir kavrami iizerine durulmak istenmistir.
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Sinir:

Sinirlar kurgulanmis gevre igerisinde varligini siirdiiren insanlar1 ayiran ya da onlari
cevreleyen Ogelerdir. Giiniimiizde smirlar bu islevlerini zaman zaman fiziksel
karsiligin1  bularak yerine getirseler de, soyut bir bigimde de var olmalari
miimkiindiir. Marcuse, tiim duvarlarin bir simir belirliyor olsalar da, tiim sinirlarin,

duvarlarla belirlenemeyecegini sdyleyerek bu konuya deginmistir (Marcuse, 1997).

Sinirlar bir biitiinli parcalara ayiran ve bu ayrim nedeniyle pargalarin farklilasmasini
saglayan elemanlar olarak tanimlanabilir. Ote yandan siirlar bir ayirandan ziyade
iliskilerin ve farkliliklarin olusturdugu arakesitler olarak da tanimlanabilir. Sinir bu
farkliliklarin bir arada bulunmasinin tek yolu olarak degerlendirilebilir. Bu durumda,
Simmel’in “sinir, sinirsizin simirliya degmesidir” (Hangerlioglu, 1976) seklindeki
yorumu, simirin bir “bulugsma noktasi” oldugu seklinde yorumlanabilir. Elbette bu
yorum Yyapilirken bu farkliliklarin olusmasinda oncelikle siirin etkili oldugu
gercegini akilda tutmak gerekmektedir. Bagka bir degisle sinirin birlestirici ya da
ayirict olmasi, smirt gegmek, sinir 6tesi ya da sinirsizlik gibi sinir {lizerine tretilen

arglimanlarin her biri “sinir” kavraminin iiretimi ardindan yapilabilmektedir.

“Sinir” kavrami TDK Biiylik Tiirkge Sozliikkte iki komsu devletin topraklarini
birbirinden ayiran ¢izgi, hudut, komsu il, ilge, kdy veya kisilerin topraklarini
birbirinden ayiran ¢izgi ya da bir seyin yayilabilecegi veya genisleyebilecegi son
¢izgi, u¢ olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Sozliikte yer alan bu tanimlara ragmen
modern donemde toplumsal hayatta ve kentte yasanan siir kavraminin cografyada
karsiligin1 bulan halinden daha karmasik bir yapiya sahip oldugunu sdyleyebiliriz.
Bu konuda Simmel (1997) sinirin, sosyolojik sonuclari olan mekansal bir gergek
olmaktan 6te, kendini mekansal olarak sekillendirip disa vuran sosyolojik bir ger¢ek
oldugunu sdylemistir. Simirlar1 ifade eden fiziksel Ogeler, gercekte, toplumsal
ayrimlagsmalar olarak ifade edilebilecek sosyolojik gercekleri goriiniir kilan
gostergeler ya da araglardir, bagka bir deyisle; ayrimi saglayan gergekte, bu dgeler

degil, “gdriinmeyen sinirlardir”.

Sinir kavramimin bu c¢alisma kapsaminda da deginilebilecek kritik 6zelliginin
tanimlama oldugunu sdyleyebiliriz. Tanimlama yapilmasi smirin olusmasini
saglamaktadir. Bu durum smirin ¢esitli alanlardaki karsiliklarinda goriilebilir.

Ornegin dogadaki her varligin siirlart ile var oldugunu ve farklilasarak

43



digerlerinden ayrildigim1 sdylemek miimkiindiir. Dogada daglarin, denizlerin,
nehirlerin varliginda simirin varligini algilayabiliriz. Deniz ile karanin birlestigi yer
ya da nehrin kiyisi siir olusturur. Bu baglamda sinirin farkli durumlarin bir araya
gelmesini saglayan bir yapi oldugunu sdyleyebiliriz. Bu durumda siirin kendisinin
dinamik bir yapiya sahip oldugu disiiniilebilir. Ciinkii smirlar durumlarin,

kuvvetlerin digerleri ile karsilastig1 etkilestigi yerlerdir.

Sinir kavraminin tanimlayici 6zelligi sosyal, politik ve ekonomik bir arag¢ olarak ele
aldigimizda da karsimiza ¢ikar. Sinirlarin  getirdikleri tanimlar ile iliskileri
diizenleyerek belirli iligkileri Onerdigi soOylenebilir. Bu iliskiler de smirlarin

diyalektik bir yap1 kazanmasina neden olmustur.

Ugar (2005), bu kapsamda havalimanlarinin da bir politik sinir olusturdugunu
sOylemistir. Havalimanlar1 iilke sinirinin bir arag ile gegilmesi durumunda baska bir
sinir mekanizmasi olarak c¢alismaktadirlar. Genislemis bir smir olarak calisan
havalimanlar1 bir ara mekan olusturur ve tanimlanmis gegis sartlari olmaksizin kisiyi
o mekanda alikoyar. Bu baglamda 6zellikle Eurostar hatti kapsaminda {ilkeler arasi
yapilan seyahatlerde ge¢is mekani olan yiiksek hizli tren istasyonlarinin da bir sinir

olarak calistig1 iddia edilebilir.

Smir kavrami felsefe tarihinde de tanimlama ile ele alinmistir. Hangerlioglu’na
(1976) gore tamimlamak sinirlamaktir; bir ¢igegin kirmizi oldugunu sdylerken bunu
diger renklere karsi sinirlariz, onun yesil ya da mavi olmadigini sdyleriz.

Tanimlamak sinir koymaktir ve sinirlamak da olumsuzlamaktir.

Mimari anlamda smirinin ise mekanin iiretimini saglayan eleman oldugu
sOylenebilir. Ugar (2005) sinir kavraminin mimari deki islevini kapatmak, agmak,
ayirmak, korumak, iliskileri tanimlamak, kimligini belirlemek, iletisim kurmak,
isaretlemek, aktiviteleri ayirmak ve hareketi belirlemek olarak tanimlamigtir. Sinir
kavramimin ortaya ¢ikmasinda etkili olan bu belirleme tutumu Olgek ne kadar
degisirse degissin ayn1 sekilde gecerlidir. Bu nedenle iilkeler arasi var olan sinir ile

iki oda arasindaki sinirin ayni amag ile ortaya ¢iktigini sdyleyebiliriz.

Sinir kavrami1 mekan iiretimi baglaminda ele alindiginda bu durumun yerlesme ile
ilgili oldugunu gorebiliriz. Birey i¢in bir varlik tanimi yapmak o bireyin bulundugu
yerdeki smirlarini belirlemek olarak yorumlanabilir. Ayni sekilde bireyin baska bir

yerde var olmasi da baska bir sinir olusumu anlamina gelir.
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Sinir kavraminin beraberinde dogurdugu diger bir durum ise i¢-dis meselesidir. Sinir
birbirine karsit i¢ ve dis durumlarinin olusumunu saglar. Smir kavraminin i¢ ve dis
arasindaki iligki oldugunu soyleyebiliriz. Bulunulan yere gore algilanan i¢ ve dis
kavramlari ise giris ve ¢ikisi ve beraberinde hareketi getirmektedir. I¢ ve dis arasinda
gerceklesen hareket giris ve ¢ikislar ile miimkiin hale gelir. Bu giris ve ¢ikislar ise
smirdaki bir acgiklik sayesinde gerceklesir. Bu giris ve c¢ikislarin sinirdaki agiklik
(kap1) sayesinde gergeklesirken, gerceklesmesi ile her seferinde siirin varligini da
mesru kildig1 soylenebilir. Bu agiklik mimaride “kap1” olarak degerlendirilebilir.
Kapimin agilip kapanmasi i¢ ve dis arasindaki iliskiyi, gecisi saglar. Bu baglamda
degerlendirildiginde daha o©nce smir olarak degerlendirilen yiliksek hizli tren

istasyonlarinin siirdaki agikliklar, kapilar olarak diigiiniilmesi miimkiindiir.

Bu baglamda smirlarin ayirdiklari bolgelerin  birbirleri ile dolaysiz iletisim
saglamasina engel oldugu sOylenebilir. Siirin iki yanindaki durum ancak sinir
araciligi ile etkilesime girebilir. Sinirin zayiflamasi ise iki taraftaki durumlarin birbiri
ile etkiletisiminin artmasi ile miimkiindiir. Tez kapsaminda yiiksek hizli trenlerle
giintibirlik yapilan seyahatlerin kentler ve hatta ilkeler arasi smir1 zayiflatarak
bireyin gilinliik kullandigi mekanin smirlarimi  genislettigi  (bireyin  giinliik

aktivitelerinin mekaninin genislemesi) diistiniilmektedir.

Sonug olarak modern donemde saatin kullanilmasiyla nicellesen, pargalara boliinen
zamanin mekan1 da pargaladigini sdylemek miimkiindiir. Bu pargalarin da modern
donemin kurumlarin1 olusturdugunu sdyleyebiliriz. Modern donemde bireyin
hareketi de bu kurumlar arasinda ger¢eklesmistir. Bu kurumlardan en etkininin
bireyin hem zaman kullanimin1 hem de mekan kullanimina etki eden “’is” oldugu
soylenilebilir. Isin bireyin hayatinda etkin hale gelmesi “ev” kavrammin
konusulmaya baglamasini saglamistir. Biitiin bu ev ve is tanimlarinin yapiliyor
olmasi modern dénemdeki “simir” kavramma vurgu yapmaktadir. Ote yandan
modern donemde teknoloji alaninda gergeklesen gelismeler ulasim alaninda bir takim
yeniliklerin olmasini1 saglamistir. Bu durum da is ve ev arasinda zorunlu olarak
gerceklesen hareketin keyfi boyutlara ve hatta daha uzak mesafelere sigramasina

neden olmustur.

Sonraki boliimde ¢alisan kimligi ile ev ile is aras1 hareket eden bireyin bu hareketinin

hizlanmasi ve daha uzak mesafelerde ger¢eklesmesi lizerinde durulacaktir.
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3.3 Yeni Birey: Yersizlik ve Zaman-Mekan Sikismasi

Uretim faaliyetlerinin geligmesi ile {iretimin diizene girmesi gerekliligi zamanda bir
diizenleme gerekliligini ortaya ¢ikarmustir. Uretim faaliyetlerinin diizenlenmesi igin
saatin kullanilmasi ise zamanin nicellesmesine neden olmustur. Devam eden siiregte
tiretim faaliyetlerinin artmasi beraberinde tiiketimin artmasina ve asir1 tiikketim
durumunun ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu asir1 tiikketim ihtiyacina cevap
verilmesi i¢in tiiketim siiresinin kisaltilmast hiz kavramimin gelismesi sonucunu
dogurmustur. Hiz ise daha dnce nicellesen zamanin “kazanilan” ya da “kaybedilen”
bir degere doniisiimiinii saglamistir. Hizli olup daha kisa siirede tiikketen zaman
kazanirken daha uzun siirede tiiketen zaman kaybetmektedir. Bu durumun bireyin
hareketine yansimasi, bireyin hizli hareket ederek daha kisa siirelerde daha uzun

mesafelerde ya da daha sik araliklarla seyahat etmesi ile sonuglanmistir.

Uretim ve tiiketim faaliyetlerinde hizin da etkisiyle gerceklesen gelismelerin toplum
ve mekan {izerinde oldukga etkili oldugu soylenebilir. Birey ve mekan arasindaki
fiziksel ve sosyal baglar tiiketim kavrami ile yeniden tariflenirken, mekanlar da
titketim kiiltiirlinlin ¢izdigi ¢ercevede farkli roller tistlenmektedir. Tiiketim eyleminin
gerceklesmesi icin gerekli fiziksel ortami gegerli ekonomik, kiiltiirel ve psikolojik
degerler cercevesinde olusturan en 6nemli unsur olan mekan, ayni1 zamanda tiiketici
Ozne tarafindan deneyimlenerek tiiketilen bir nesneye doniisiir (Uzun, 2008). Bu

durum bir bakima tiiketim mekanlarinin habercisidir denebilir.

Baudrillard tiiketim mekanlariin gergek ile diisii birbirine karistiran bir yapiya sahip
oldugunu savunmaktadir. Baudrillard’a gore gostergenin gecirdigi tarihsel dort
asama mevcuttur. Ilkinde, gosterge temel bir gercekligin yansimasidir; ikincisi,
gosterge temel bir gercekligi maskeler ve saptirir; ligiincii asamada, gosterge temel
bir gercekligin yoklugunu maskeler; son asamada ise gostergenin temel bir
gerceklikle herhangi bir iligskisi yoktur, o kendi saf benzetisi yani simiilakrdir.
Gostergelerin artik herhangi bir gergeklikle ilgili olmadigi noktasindan hareketle
Baudrillard {ist-gerceklik kavramim ortaya atar. Ornegin Disneyland, Baudrillard’a
gore ne gergektir ne de sahte, bu mekan gergege iliskin diigselligi, gercegi simetrik
bir bicimde yeniden iiretmek amaciyla tasarlanmis bir mekandir. Disneyland ve onun
gostergeleri, olusumunu gergeklik iizerinden degil, kendi yarattigt diinyanin

gostergeleri tizerinden kurar (Baudrillard, 2008).
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Tiiketim kiiltliriiniin bu derece yayginlagsmasi sonucu ortaya ¢ikan en 6enmli tiiketim
mekanlari ise alis-veris merkezleridir. Oncesinde belirli gereksinimleri satin alma isi
olarak ortaya ¢ikan alig-veris eylemi daha sonra geliserek daha biiylik mekanlara ve
caddelere yayilmistir. Alig-veris merkezleri ortaya ¢ikan kitlesel tiretimin tiiketilmesi

i¢in en uygun satis mekanlaridir (Sungur, 2011).

Aligveris merkezleri, birbiriyle anlamsal ve mekansal olarak higbir iliskisi olmayan
atlikarinca, buz pateni pisti gibi eglence Ogeleri; panaromik asansorler, yliriiyen
merdivenler gibi teknolojik 6geler; kemerler, kubbeler, kopriiler gibi mimari 6gelerin
bir araya geldigi gercekiistii mekanlar haline dontismislerdir (Sungur, 2011). Bu
durumda giiniimiiz alig-veris merkezlerinin pazar yeri 6zelliginin disinda baska bir

gercekligi yansitmasi olarak degerlendirilebilir.

Ote yandan aligveris merkezlerinin ¢cagimizin yeni kamusal mekanlari oldugunu da
sOyleyebiliriz. Bu mekanlarda tiikketimin yasami ve insani etkinlikleri kusattigi,
bireyleri birlestirici bigime uygun olarak doniistiirdiigii, toplumsal davranis
bigimlerini ayarladigi, diizenledigi durumlar s6z konusudur. iklimlendirmesinden,
giivenlik kontroliine kadar fiziksel ortama dair her seyin diizenlenmis oldugu bu
mekanlarda kamusal iliskiler de diizenlenir hale gelmistir. Oyle ki, alisveris merkezi
icindeki satis gorevlilerinden, giivenlik personeline kadar pek c¢ok calisanin
misterilerle kuracag iliskiler, ayn1 standart sozciikler ve standart mimiklerle tek tip
bir ¢ergeve igine alimmistir (Url-5, 2009). Tiiketimin hem fiziksel hem de anlamsal
boyutta gerceklestigi aligveris merkezlerinin bu o6zelliklerini tiiketim kavraminin
gelismesi ile ortaya cikan diiger tiiketim mekanlarinda da goérmek miimkiindiir
diyebiliriz.

Endiistri toplumunun evrimi ile ortaya ¢ikan ve i¢inde yasadigimiz bu donem bilgi
cag1 olarak adlandirilmaktadir. 20. yiizyilin son ¢eyreginde sanayi toplumu sona
ermis ve yeni bir toplum yapist dogmustur. Bu yeni toplum yapisinda, daha onceki
toplumlardaki madde ve madde iiretimi yerini, bilgi ve bilgi tiretimi almistir. Toprak
ve sermaye yerine, bilginin temel {iretim araci oldugu bu yeni toplum diizenine bilgi

toplumu denilmektedir (Erkan, 1998).

Uretim faaliyetlerinin madde {iretiminden bilgi iiretimine evrilmesinin iiretimin
mekaninin da degismesine neden oldugu sdylenebilir. Endiistri Cag1 verilen siire ve

yerde, benzes ve tekrarlayan yontemlerle seri iiretim anlayisini ortaya c¢ikarirken,
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bilgi ¢ag1 ise ayn1 ekonomik 6l¢egi zamana ve mekana daha az oncelik vererek
sunmustur. Zamandan ve mekandan bagimsiz liretimin, {ireticinin ya da bu iiretileni
tilketecek kisinin her an her yerde isini gerceklestirebilmesine imkan tanidigi
sOylenebilir. Bu durum mekan anlayisinin da de§ismesine neden olmustur. Bilgi
teknolojilerinin gelismesinin en 6énemli etkisinin, tiiketimi kolaylastirmasi ve tiiketim

stiresini kisaltmas1 oldugunu da sdyleyebiliriz.

Ote yandan Endiistri Cag1 standart iiriiniin iiretimi ve dolayisiyla tiiketimini tesvik
ederken, giinlimiiz Bilgi Cag1 kisisellestirilmig {iriinlerin {iretimini tesvik etmektedir.

Bu durum da tiiketim arzusunun artmasina neden olmustur.

Tilketim faaliyetlerinin arttigi giinlimiiz toplumunda bireyler tiiketici olarak yer
almaktadirlar. Bauman eski tip modern toplumlarin {iyelerini iiretici ve asker olarak
gordiiklerini ve ona gore sekillendirdiklerini sOylemistir. Gegmodern (Giddens),
ikinci modern (Beck), stirmodern (Balandier) ya da post-modern evrede modern
toplumun kitlesel endiistriyel isgliciine ve zorunlu askerlige pek ihtiyaci kalmamustir;

toplum tiyelerini tiiketiciler olarak degerlendirme egilimindedir (Bauman, 1999).

Gliniimiiz tiiketim toplumunda tiiketicilerin gegici heveslere sahip, tatminsiz bireyler
olmalar1 istenmistir. Bu durumda bireyin tiikketme ihtiyacinin hayatinin her alanina
yayilmasina neden olmasi beklenir. Bauman tiiketici bireyden beklenen bu 6zelligi
sOyle aciklamistir:
“Max Webber’in dedigi gibi etikle yogurulmus mesleki tutkular ve kazang tutkusu bir
Protestan azizinin omuzlarinda nasil “bir kenara atilmaya hazir hafif bir pelerin gibi” durmali
idiyse, edinilmig tiim aligkanliklar da ideal olarak bu yeni tiir tiikketicinin omuzlari {izerinde
Oyle durmalidir. Ve gergekten de bu aliskanliklar siirekli olarak giinbegiin ilk firsatta bir
kenara atilmis, saglamlasip bir kafesin demir parmakliklarina doniisme sansma hi¢ sahip
olmamustir. Ideal olarak higbir sey bir tiiketici tarafindan sikica kucaklanmamali, higbir dil
6liim bizi ayirana kadar taahhiidiine varmamali, higbir ihtiya¢ tamamen doyurulmus olarak
goriilmemeli ve hi¢ bir arzu nihai addedilmemelidir. Her baglilik yemini ve taahhiide bir
sonrakine kadar sart1 iligtirilmelidir.” (Bauman, 1999)
Bauman ayrica boyle gecicilik lizerine kurulu bir diinyada bireyin kimliginin de bu
gecici degerler iizerine kuruldugunu soOylemistir. Postmodernizmin gegiciligi
kutsamasi, mevcut ana odaklanmasi, kimligin de degisken bir baglam iizerinden
kurulmasma yol agar. Ozellikle anlik tiiketim anlayisinin yerlesiklik kazanmasi
giderek kimligin de metalasmasina ve anlik kullanimin nesnesi haline gelmesine

sebep olur. Glinlimiizde dayanikli nesnelerden olusan diinyanin yerini anlik kullanim
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icin tasarlanan dayaniksiz tirlinler diinyasi1 alir. Kuskusuz, bdyle bir diinyada
kimlikler de tipki bir kostiim degistirmek gibi, bir siireligine degistirilebilmekte ya da
atilabilmektedir (Bauman, 2001). Bireyin siirekli ev ve is degistirmesi bu baglamda

degerlendirilebilir.

Tiiketimin bu derece artmasinin bir ‘kullan at’ toplumunun ortaya ¢ikmasina ve
bunula birlikte tiiketim sinirlarinin da genislemesine neden oldugu soOylenebilir.
Harvey (1997) bu konuda “kullan at” toplumunun anlaminin sadece iiretilmis mallar
atmak olmadigini; aynm1 zamanda degerlerin, hayat tarzlarinin, istikrarl iligkilerin,
seylere, binalara, yerlere, insanlara ve eyleme/olma konusunda 6grenilmis tarzlara
baghligin da atilabilmesi oldugunu sdylemistir. Bu baglamda genisleyen tiiketim
fikrinin dil, kdltiir, kimlik ve mesafeyi de igine aldigi sOylenebilir. Bu ¢alisma
kapsaminda bireyin hareketi sonucu ortaya ¢ikan seyahat de mesafenin tliketimi
olarak tanimlanmistir. “Yeni birey” iste bu kullan at toplumunun tiiketim sinirlart bir

hayli genisleyen bireyidir.

Glinlimiiz tiiketim diinyasinin tiiketicinin degerini her gegen giin arttirdigim
sOyleyebiliriz. Tiikketen hatta asir1 tiikketen birey tiiketim mallari iiretenlerinin en
yakin dostlar1 olarak goriilebilir. Bu baglamda mesafenin tiiketimi ile hareket halinde
olan birey de tiiketim toplumu i¢in olduk¢a degerlidir. Bu konuda Bauman (1999)
diinyadaki hareketliligin toplumsal katmanlasmada en gozde unsur oldugunu dile
getirmistir. Baska bir degisle, giinlimiiz diinyasinda hareket etmek bireye bir deger
saglarken ayni sekilde bu derece hareketli bir diinyada hareketsiz kalmak deger
kaybidir. Bauman bu durumu “turistin seyahati” ve “aylagin seyahati” olarak
yorumlamustir. Turist gergek bir tliketici gibi seyahat ederken aylak diinya ¢apindaki
bu hareketlilik karsisinda yapacak baska bir seyi olmadigi i¢in seyahat etmektedir.
Bauman bu konuda;

“Turistler ev zlemi rilyasmi evdeki rahathgmn oniine koyarlar. Ciinkii ya meveut kosullarda

bunu akla en uygun hayat stratejisi olarak goriirler ya da heyecan derleyicilerin hayatinin

hakiki ya da hayali hazlariyla bastan ¢ikmis durumda olduklari i¢in bunu yapmay isterler.”
demistir. Bauman aylagin seyahati i¢in ise sunlari sdylemistir.

“Stirekli hareket halinde olma tercih edilmeyen bir durum da olmayabilir. Turistlere gore
bicilmig diinyada “evde oturmanin” bir asagilanma ve kiilfet hissi uyandirmasi ve uzun

vadede higbir bicimde uygulanabilir bir 6neri olarak goriilmemesidir.”
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Bauman’a gore turist kiiresel diinyay1 ¢ekici bulurken aylak yerel mekani dayanilmaz
bulur (Bauman 1999). Buradaki turist hareket etme eylemini herhangi bir zorunluluk
olmadan, keyfi olarak gerceklestiren kisi iken, aylak ise yasadig1 diinyaya hakim olan
hareketlilik (ve ¢ogu kez bu hareketlilige saglanan imkan) karsisinda yapacak baska

birseyi olmayarak hareket eden kisi olarak diisiiniilebilir.

Tiiketim siiresinin  kisaltilmas1 gerekliligi sonucu ortaya ¢ikan hiz, hareket
baglaminda diisiiniildiigiinde bireylerin ¢esitli sebeplerden dolayr mesafeyi de kisa
siirede tliketmeyi isteyecekleri, “hizli hareket etme” durumunu dogurur. Ulagim
sistemlerinin her gegen giin gelistirilmesi ve hizli seyahat yontemlerinin
kullanilmaya baglanmasinin bireyin bu konuda ki egilimini destekledigi sdylenebilir.
Boer (Url-6, 2002) bu konuda tiim diinyada; gelismekte olan iilkeler ve Bat1 iilkeleri
arasinda fark olmaksizin, insanlarin ortalama giinde 1,1 saatlerini ulagima
harcadiklarini sdylemistir. Daha hizli seyahat miimkiin olduk¢a bu hiz giindelik

hayat1 daha biiylik mesafelerin kat edilmesi seklinde doniistiirmektedir.

Hizli ulasim sistemleri ile birlikte seyahat siirelerinin kisalmasinin bireylerin daha
uzun mesafelerde etkin olmasini sagladigini sdyleyebiliriz. Bu seyahatlerin en
onemli 6zeligi ise seyahat siiresinin kisalmasindan dolay1 seyahatlerin giinii birlik
yapilabiliyor olmasidir. Boylece bireyler daha kisa siirelerde daha uzun mesafelerde
ve daha sik araliklarla seyahat edebilir hale gelmislerdir. Giiniibirlik yapilan
seyahatlerin de bireyin giinlik mekaninin sinirlarinin genislemesine yardimei oldugu
sOylenebilir. Toffler “Yerler: yeni gogebeler (places: new nomads)” adli yazisina
Wall Street’teki uluslararasi bir iist diizey yoneticinin son ii¢ yildir siiren hizli,
hareketli yasaminin, rutin ve uzun seyahatlerini anlatarak baglar. Bu kisi, haftanin
dort giinii her seferinde ofisinden 29 kat asagiya inip kalabalik caddelerde 10
dakikalik bir yiiriiyiisiin ardindan ulastig1 pistten helikopter ile yaptig1 8 dakikalik
ucusla havaalanina ulasir. Bir saat on dakikalik bir ugak yolculugundan sonra
terminalin disginda kendini bekleyen otomobile biner ve yarim saat sonra artik
evindedir. Haftanin dort gilinlinii Manhattan’da otel odalarinda geciren bu kisi her
sene yaklasik 50.000 km. yol kat etmektedir. Toffler’e gore bu durum sira dist
goriinse de verdigi diger Orneklerle bu durumun o kadar da tuhaf olmadigi
anlasilmaktadir: Amerika’da birgok ciftlik sahibi ciftliklerini ziyaret etmek i¢in her
sabah sadece gidis i¢in 120 mil ugmakta, Pensilvanya’li bir miithendisin oglu olan

geng bir ¢cocuk, babasinin isi geregi asir1 hareketli yasamindan dolay:1 diizenli bir
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sekilde Frankfurt’taki bir disgiye gitmekte ya da Chicago Universitesi’ndeki bir
profesér New York’ daki bir okulda haftada bir kez ders vermek i¢in 1000 mil
yapilmaktadir. Tiim bu 6rneklerin aslinda 1974 yili i¢in bile ¢ok da asir1 olmadigini
belirten Toffler’e goére insanlarin yeryiiziindeki bu hareketliligi ‘sliper-endiistri’
cagiin karakteristik ozelliklerinden biridir. Endiistri Oncesinin insanlar1 tersine
donuk bir bigimde ayni yere bagli olarak yasamislardir. Ancak kitalar 6lgeginde
satrang tas1 gibi oradan oraya hareket eden bu yonetici kesim oldukca dikkat ¢ekici
hale gelmis olmalidir ki Amerikali bir psikolog, biiylik bir para tasarrufu yapmay1
saglayacak olan ‘Modiiler Aile’ fikrini ortaya atmistir. Bu fikre gore st diizey
yonetici sadece evini degil ailesini de ardinda birakacaktir. Sirketi bu kisiye gittigi
yerde, karakterine ve geride biraktigi ailesine uygun yeni bir aile ayarlayacak ve
yonetici ailelerle ‘plug-in’ seklinde hayatini siirdiirecektir. Heniliz kimsenin bu

oneriyi ciddiye almadigin belirtmek gerekir (Ozbey, 2007)°.

Sik seyahat etme durumu ile ilgili yukarida verilen 6rnekler giiniimiiz diinyasinin
“yeni birey”leridir. Siirekli hareket halinde olan ve gerceklestirdigi bu hareket
sayesinde seylere yeni bir ilisiki diizenine giren bu “yeni birey” ile “Up in the Air”
filminde de karsilasabiliriz. Film Walter Kirn’in ayni1 adi romanindan uyarlama ile
Jason Reitman tarafindan 2009 yilinda ¢ekilmistir. Filmde isi geregi siirekli hareket
etmek zorunda olan Ryan Bingham’in (George Clooney) hayatina dahil olan iki

kadin ve dahil olmay1 bekleyen ailesi eksenindeki hikayesi anlatilmaktadir.

Son yillarda tiim diinyada goriilen ekonomik krizin Amerika’daki etkisi olarak isten
¢ikarilma durumlari iizerine kurgulanmis gibi goriinen film aslinda isi geregi siirekli
hareket halinde olan bireyin “bag kurmama” felsefesi iizerine kurguladigir hayatini
konu edinmektedir. Filmde erkek karakter Ryan bir sirkette, {ilkenin g¢esitli
yerlerindeki sirketlerde calisanlar1 isten c¢ikarmak i¢in onlarla goriismeler yapan
baska bir calisandir. Bu isi geregi Ryan yilda 322 giinli seyahat eder. Ryan’in bu
seyahatlerindeki tek amaci ise 10 milyon mile ulasabilmektir. Ryan’in ¢alistig
sirkete yeni giren Natalie ise yeni mezun g¢aligkan bir is kadinidir. Natalie sirketin
gerceklestirdigi  isten ¢ikarilma  goOriismelerinin  uzaktan telekonferans ile

yapilabilecegi onerir. Bu projenin hayata ge¢mesi i¢in ise Natalie Ryan’in insanlarla

% Orijinal metin igin bkz: Alvin Toffler, (1974). Places: the New Nomads. The Future of Cities, ed.
Andrew Blovvers ve dig., Hutchinson Educational in Association with the Open University Press,
London.
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yliz ylize yaptig1 isi 6grenebilmesi i¢in onunla seyahat etmeye baslar. Bu seyahatler
esnasinda Ryan ve Natalie’nin iligkilere, aileye, ev fikrine karg1 farkli diinya
goriisleri ekrana yansir. Filmin diger bir kadin karakteri ise Alex’dir. Alex Ryan’1n is
seyahatleri esnasinda tanistigi ve yalnizca bu seyahatler sayesinde goristp iliski
yasadig1 biridir. Alex ve Ryan is programlarina goére bir sonraki gorlismelerini
diizenlerler. Ryan ailesi ile uzun siire goriismemis ve bir giin kiz kardesinin diigiin
haberini almistir. Filmde Ryan’in ailesi onun i¢in kurmak istemedigi bir tiir bagliligi
ifade ederken, Ryan’in Alex ile iliskisi bu tiir baglilig1 reddederek baska tiir bir
iligkinin miimkiin oldugunu gostermektedir. Ryan’in Natalie ile karsilagmasi ise
Ntalie’nin hayati {izerinden bu baglanma ve bag kurmama durumlarini bir arada

degerlendirebildigi bir iliski sergilemektedir.

Filmde stireli hareket halinde olmasi ile “yeni” birey” olarak karsimiza ¢ikan
Ryan’in hareketi isi ile ele alinirken, bu siirekli hareketi sayesinde bag kurma
durumu Natalie’nin kisiligi, ailesi, ve Alex karakteri ile ele alinmistir. Ryan’in bag
kurmama durumu ise gerceklestirdigi seminerler ile vurgulanmistir. Ryan’mn isi
geregi yaptigl isten ¢ikarma eylemi ise isten ¢ikarilanlar i¢in bag kurma durumunu

ele alirken Ryan icin bagi koparma olarak aktarilmistir.

Tez kapsaminda ele alman “yeni bireyin” siirekli hareket halinde olan giiniimiiz
bireyinin seylerle bilindik normlar ¢ergevesinde kurmadig1 baga karsi ortaya ¢ikan
yeni hayat bi¢iminin bireyi oldugunu sdyleyebiliriz. Bu aksam doniilecek bir evin
olmadigi, (aslinda evin birey ile birlikte tasiniyor olmasi) baglilik yeminleri edilen
ilisiklerin olmadigi, bireyin hareketine engel olabilecek her hangi bir miilkiin
olmadig1 fakat bunlara ragmen bagka iliski bi¢imlerinin ortaya ¢iktig1 bir durumu
anlatmaktadir. Akay bu durumu kendi koksiizliigii i¢inde koklenmek ve filizlenen
bitkileri de yapisina dahil eder hale gelmek, agacvari olanin yersiz yurtsuzlagmasi
olarak ifade eder (Akay, 1996). Demirkaya (Url-7, 2012) film i¢in yazdigi
elestirisinde bu durumu “radicant” terimi ile aciklamistir. Demirkaya yazisinda
Nicolas Bourriaud’niin 2009°da yayinlanan “radicant” isimli kitabindan &rnek
vermistir™. Kitapta Bourriaud, insanlarin act ¢ekmelerine sebep olan seyin kokleri
oldugunu belirtir. Oteki olana karsi, mitlestirilmis bir kdken ve smirlart belli bir

toprak anlayigina dayali sabit bir kok halinde yapilanmaktansa, kiiresel tahayyiil

19 Orijinal metin igin bkz: Nicholas Bourriaud, (2009). The Radicant, New York: Sternberg Press.
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araciligrtyla yeni kavramsallagtirmalar pesine diismenin daha anlamli olabilecegini
ifade eder. Bourriaud, Kkitab1 yazdigi esnada, 175 milyon insanin goniilli ya da
goniilsiiz bir siirglin halinde yasamakta oldugunu ve bu gocebe niifusa her yil 10
milyon kisinin daha katildigini1 kaydeder. Filmin erkek karakteri Ryan iste bu kokleri
havada olan yeni bireydir. Ryan kendini su sekilde tanimlar;
“Beni tanimak benimle ugmak demektir. Yasadigim yer burasi (havaalanin1 Kastederek).
Kartim1 gegirdigimde, sistem otomatik olarak resepsiyonistin beni su ciimleyle selamlamasini
saglar: “Sizi yeniden gormek ne giizel Bay Bingham.” Iste bu tiir sistemlestirilmis, dostane
ifadeler benim hayatimin yoriingede kalmasini saglar. Seyahatle ilgili nefret ettiginiz biitiin
her sey, geri donistirilmiis hava, yapay isiklandirma, dijital icecek makineleri, bana eve
dondiiglimi hatirlatir. ”
Ryan’in bu siirekli hareket halinde olma durumu kural dis1 olma egiliminden
kaynaklanmamaktadir. Aksine Ryan’in gocebeliginin ekonomik varolusun, baska bir
degisle isinin bir sonucu oldugunu sdyleyebiliriz. Demirel Ali Artun’dan bu
hareketliligin Luc Boltanski ve Eve Chiapello’nun The New Spirit of
Capitalism (Kapitalizmin Yeni Ruhu) adli kitaplarinda bahsi gegen “biiyiik adam”
tanimina denk diistiigiinii aktarmistir'’, Bu tamima gore biiyiik adam sabit durmaz,
hareketliligi onun Onemli bir pargasidir. Ancak kiiciik insanlar bir noktada
koklenirler ve hareketsiz kalirlar. Bu durum bir yandan asir1 tiiketim aligkanliklarinin
diger yandan da sabit olmayan, garantisiz ¢alisma kosullarinin, esnek iiretimin ve
kiiresel ekonominin her an iptal edilebilir yiizer gezer kosullarinin kargiligidir (Url-7,
2012).

Bu noktada 6nemli hale gelen isin karaktere iki tiirlii hareket imkani verdiginiz
soyleyebiliriz. Isten ¢ikarma eyleminin kendisi siirekli farkli yerlere seyahat etmeyi
gerektirirken bir diger hareket ise Ryan’in isi esnasinda gergeklestirdigi zihinsel
harekettir. isten ¢ikarilan insanlarin tepkilerine kars1 almasi gereken tavrin karakter
icin zihinsel hareket olusturdugu sdylenebilir. Bu iki hareketlilik halinde Ryan
stirekli degisen mekanlar ve durumlara kars1 strateji gelistirmek zorundadir. Bunun

da giiniimiiz bireyinin en 6nemli 6zelligi oldugunu sdyleyebiliriz.

" Orijinal metin igin bkz: Ali Artun, Manifesto, (2010). Avangard Sanat ve Elestirel Diisiince, “Sanat
Manifestolar1 — Avangard Sanat ve Direnis”, sunus metni, Iletisim Yaynlari, Istanbul.
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Demirel Ryan’in isini maddi olmayan emek iiretimi olarak nitelendirmistir. Maddi
olmayan emek {ireticisinin ¢alisma mekani dort duvar arastyla sinirli olmayabilir.
Ozel bir amagla olusturulmus belli projelere déniik, kiiciik ve bazen ¢ok kiigiik
(siklikla tek bir bireyden olusan) ‘liretim birimleri’ yalnizca o belirli is siiresince var
olmak iizere diizenlenir. “Freelance” adiyla da yerlesmis olan bu ¢alisma bigimi 6zel
hayat ve is hayati arasindaki siirt muglaklastirir (Url-7, 2012). Calisma saatleri
belirsizdir. Bu tiir bir ¢alisma kosulunun bireyin bilindik normlarin disina ¢ikmasina
ve bu normlarin kurdugu baglari; yerlesik bir hayati, bir evi ya da aileyi, uzun siireli

iliskileri reddetmesine neden oldugu sdylenebilir.

Film’de Ryan’in bu baglart reddedisi “Sirt Cantanizda Ne Var?” bashg ile
gerceklestirdigi seminerlerde karsiligini bulur. Ryan seminerlerinde bos bir sirt
cantast kullanarak, dinleyicilerden bu sirt ¢antasina duygusal yiiklerden olusan
iliskilerini, maddi esyalarin1 koyduklarini hayal etmelerini ister. Ve daha sonra da bu
doldurduklar1 sirt ¢antasi ile yiirimeye ¢alismalarini... Ryan bu seminerlerde sahip
oldugumuz, baglandigimiz her seyin bizim hareket kabiliyetimizi azalttigin1 iddia
eder. Ryan bireylerin ciddi s6zlesmelere imza atarak girdikleri islerin de bir tiir bag
oldugunu iddia ederek isten ¢ikarma konusmasi yaptigi kisilere aslinda bu durum
onlar i¢in bir firsat oldugunu sdyler. Isten ¢ikarilan kisiler daha once isleri nedeniyle

yapamadiklari bir¢ok seyi simdi yapabileceklerdir.

Gliniimiiz bireyini siirekli hareket halinde olmaya iten, onun bag kurmamasina engel
olan, ortaya ¢ikabilecek yeni durumlar i¢in hazirlikli olmasini gerektiren ve yeni
bireyin olusmasin1 saglayan giivencesiz ortam siklikla vurgulanmistir. Demirel bu
durumu “precaria” terimi ile agiklamustir™, Precaria, miilkii idare eden yasalarm
disinda, belirli bir zaman boyunca ekilen tarla anlamina gelirken, bir nesne, eger
kesin bir statiiye sahip degil ise, ne hale gelecegi ya da son duraginin neresi olacagi
konusunda bir kesinlik yok ise, gecikme halinde, beklemede, belirsizlik ile
cergevelenmis ise, egreti (precarious) olarak adlandirilir. Prekarya olmak, her an
tersine donebilirlik, sinirlarda gezinen “ikili statiiyii” géze almak demektir. Filmde

bu giivensiz, her an degisebilir ortam birden bire isten ¢ikarilma durumu ile verildigi

12 precaria terimi i¢in: Nicolas Bourriaud, (2009). “Precarious Constructions”, Cahier on Art and
Public Domain #17 Open: A Precarious Existence: Vulnerability in the Public Domain, Der. Jorinde
Seijdel, Nai Publishers SKOR, Say1 17, pp. 20-40. (“Egreti Insalar. Sanat ve politika iizerine Jacques
Ranciére’e yanit”, Cev. Mahir Ender Keskin)
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gibi bu durum filmdeki Alex karakteri ve Ryan arasindaki iliskide de karsimiza
cikmaktadir. Ryan ve Alex yalmizca seyahatleri esnasinda goriisiirken Ryan bu
iliskiyi normal bir iligki boyutuna ¢ekmeye kalkistiginda karsisinda Alex’in esi ve
cocuklarindan olusan “gercek” ailesini ve hayatini bulur. Bu durum Ryan ve Alex’in
tanitk oldugumuz iliskilerinin bilindik baglarla kurulmayan bagka bir iliski
yasadiklariin gostergesi olarak okunabilir. Gergek olanin {izerine kurgulanan fakat
sartlarin1 ve durumunu gergek olandan gelen referanslarla degerlendirmemiz gereken
bir “iist gerceklik” olarak yorumlanabilir. Bu aslinda yeni bir yasam bi¢imidir.
Alex’in deyimiyle “Sen benim gercek hayatima verdigim bir molasin, bir

parantezsin”.

Filmde “gercek” olanin yerlesik hayat, ev, kalici iliskiler oldugu vurgusu israrla
yapilmaktadir. Bu durum Alex’in tanik oldugumuz diger hayati ve gen¢ kadin
karakter olan Natalie’nin kalict iligkiler {izerine 1srar1 ile karsimiza c¢ikmaktadir.
Natalie’nin “her ne kadar basarili olursam olayim, dogru insan1 bulmadigim siirece
bunlarm higbir anlami yok™ climlesi bu durumu 6rnekler niteliktedir. Natalie’nin bu
cimlesine karsilik Alex “Durulmay1 istemiyoruz. Dogru kisiyi bulmak durulmak
degildir. Eger istediklerini yapmazsan bir slire sonra is isten gectiginde seni bu

durumdan dolay1 yargilayan 23 yalindaki kiz olur” der. (Sekil 3.2)

Film Ryan i¢in beklenen bir “son” bulmadan biter. Ryan yeniden yollardadir ve
seyahatlerine devam eder. Ryan igin beklenen mutlu son alisildik diisiinme
pratiklerinden kaynaklanmaktadir. Oysa bdylesi siirekli hareket halinde olan bir
karakter icin zaten bir son beklemenin dogru olmadig1 sdylenebilir. Zaman1 “sonlu
seylerin siireci” olarak diisiindiiglimiizde Ryan’n tanik oldugumuz hayatinin zamanin

bir parcasi oldugunu sdyleyebiliriz.

Filmi hareket ve bu hareket sayesinde gelisen bag kurma ve kopma durumlari

tizerinden degerlendirecek olursak;

Natalie; bag kurmay1 ve yerlesik hayati tercih eden,

Ryan; bu baglari reddeden ve dolayisiyla yerlesik hayati da reddeden,
Alex; ise bu iki durumu birlikte kabul eden karakter olarak karsimiza cikar.

Ryan ve Alex gilinlimiiz diinyasinin yeni bireyleridir. Ryan’in bag kurmama
felsefesinin onu seylerle yeni bir iliski agma girmesine neden oldugunu

sOyleyebiliriz. Bu iligki bigimleri sonucu ortaya ¢ikan yeni birey i¢in énemli olan
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miilk edinme degil, ucarak 10 milyon mile ulagsmadir, sahip oldugu en kalic1 iliski
havalimani1 gorevlilerinin onunla konusurken kullandiklar1 ctimlelerdir ve kendini
rahat hissettigi yer evi degil, otel odalar1 ve havalimanlaridir. Bu nedenle filmin son
sahnesinde ucakta iken Ryan kendisine sorulan ‘“Nerelisin?” sorusuna havayi kast

ederek “Buraliyim!” diyerek cevap verir. Yeni bireyin yer ile iliski kopmustur.

Sekil 3.2 : Up in the Air filminden bir sahne, (Url-8).

Bu baglamda modern donemde kurumlar arast yapilan hareketin, giiniimiiz
postmodern diinyasinda zamanin kazanilan ya da kaybedilen bir degere doniismesi
ile birlikte hizlandigin1 sdyleyebiliriz. Zamanla bu hareketin hizlanmasi mesafenin
daha kisa siirede alinmasina ve beraberinde mekanlarin birbirlerine yakinlagmasi
algisina neden olur. Birbirine yaklagan mekanlar girdikleri etkilesim sayesinde
oncesindeki tekil kimliklerinden uzaklagirlar. Bu durumda mekanlarin birbirine
benzesmesi, arada yeni mekanlarin tliremesi ya da bu mekanlarin bir biitiin olarak
algilanmast durumu ortaya ¢ikabilir. Bu durumun giiniimiiz siirekli “hareket halinde
olan” ve bir ¢ok ihtiyacin1 da bu hareketi esnasinda karsilamak isteyen bireyi i¢in bir
imkan olusturdugunu soyleyebiliriz. Bu hareket halinde olma durumunun bir takim
etkilesimlerin ve iligkilerin dogmasina yardimci oldugu disiliniilmektedir. Bu
etkilesimlerin de hareketin duraklari olan mekanlarda yeni mekansal olusumlarin
ortaya ¢ikmasina neden oldugu goriilebilir. Hizli tren istasyonlarinda yer alan ofis
binalari, alis-veris merkezleri ya da sergi salonlari, bu duruma Ornek olarak
verilebilir. Sekil, 3.3’de UNStudio tarafindan Bilbao’da tasarlanan master plan ve
istasyon alani projesine ait diyagram goriilmektedir. Bu diyagramda goriildiigli gibi

istasyon binalarmin tasarimi artik yalnmizca bina 6l¢eginde degil kentsel Olcekte
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diistiniilmektedir. Yapilar ulasim faaliyetlerine hizmet etmenin yani sira,
cevresindeki magazalar, yesil alanlar ve konut gruplar1 ile bir biitiin olarak
calismaktadirlar. Ortaya c¢ikan bir baska durum ise; bireyin hayatindaki bazi
kurumlarin mekénsal olarak karsiligini baska yerlerde bulmasidir. Siirekli hareket
halinde olan bireyin otel odalarin1 evi gibi kullanmasi bu durumu O6rnekler

niteliktedir.

“i F | etkinlil%élaﬁléﬁ
! L

yogunluk bélgeleri
tiksek bélgeler

yesil alanlar
kamusal alanlar

Sekil 3.3 : Master Plan ve Istasyon Alani, Bilbao, ispanya, UNStudio, (Url-9).

Tren istasyonlarindaki bu degisim Edwards tarafindan dordiincii nesil havalimanlari
olarak tamimlanan havalimanlarinin gecirdigi degisime benzetilebilir. Edwards
(2005) dordiincii nesil havalimanlarinin satig alanlari, otelleri, gelismis ulagsim aglari,
miizeleri, oyun salonlar1 ile karmagik bir yap1 ve gergeklik olarak karsimiza
ciktiklarint dile getirmistir. Mekan kurgularindaki bu degisiklikler ve tekil
fonksiyonun yaninda eklenen islevlerin havalimanlarimin ve yiiksek hizli tren
istasyonlarin tiiketim kiiltiiriiniin bir pargasi haline gelmesine katki sagladigim

sOyleyebiliriz.

Elgiin ve dig. (2013) Baudrillard’in gostergenin tarihsel degisimi yorumundan
hareketle ilk donemde havalimanlarinin basit bir ulasim eyleminin gostergesi
oldugunu ve gercek ile iligkisi oldugunu ancak dordiincii nesil havalimanlarinin
gostergeler sisteminin bu ulagim eylemi ile iligkisi olmadigini sdylemislerdir. Bu
durumu havalimanlarinin pazar yeri ile ilgisi kalmayan biiylik aligveris merkezleri
gibi; ulagim ile ilgisi kalmayan dev kompleksler haline gelmesi ile drneklemislerdir.

Bu durum giintimiiz yiiksek hizli tren istasyonlarinin melez yapilari ile benzetilebilir.
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Yiiksek hizli tren istasyonlar1 da igelerinde bulunan sergi alanlari, ofis birimleri,
aligveris diikkanlar1 gibi iglevleri ile artik yalnizca ulasim islevine hizmet etmemekte
stirekli hareket halinde olan bireyin bu hareketi esnasinda ki tiim ihtiyg¢larina cevap

verir nitelikte kurgulanmaktadir.

Bireyin bu siirekli hareket halinde olma durumu ile gocebe bireyin hareketinin
karsilastirilmast miimkiindiir. Go¢ebe birey hareket ederken evini ve tiim yasamsal
faaliyetlerini beraberinde gotlirmektedir. Doganin gosterdigi dogrultuda belirli
zamanlarda belirli bir yere go¢ eder ve gittigi yere kurabildigi kolaylikta bozabilecegi
sekilde barinagini yapar. Gocebe birey bu barinagi yalnizca bazi doga olaylarindan
korunmak ve uyumak i¢in kullanir. Siirekli hareket halinde olan giiniimiiz bireyi de
bu siirece benzer bir siire¢ yasar. Ornegin Briiksel’de yasayan bir is adami haftanin
belirli giinleri yiiksek hizli treni kullanarak Lille’e gider. Is adamu Lille’e gittiginde
kendine orada kalacagi bir otel odasi tutar. Ve bu otel odasini yalnizca uyumak igin
kullanir. Geriye kalan tiim aktivitelerini kentin her hangi bir yerinde gerceklestirir.
Lille’de isi biten adam otel parasim ddeyerek otelden ayrilir. Is adami eger otel
rezervasyonu internet lizerinden gerceklestirmigse otel personeli ile de hicbir iletisim
kurmak zorunda kalmaz. Yani otel is adami i¢in barinaktan baska bir sey degildir.
Lynch yerlesik olmayi; etrafinda merkezkag hareketi ile dolasilan sabit bir merkezin
olmasi olarak tanimlar. Lynch’e gore bu durumda gocebe olmak insanin donecegi bir
yeri olmamasi anlamina gelmez, ama donecegi yeri—merkezini- yaninda tagidigi ve
gerektiginde toplayip yeniden kurudugu bir yasayist anlatir. Bu durumda giiniimiiz

stirekli hareket halinde olan bireyini de “g6¢ebe” olarak niteleyebiliriz.

Ote yandan bu iki hareketi birbirinin ayn1 olarak nitelendirmek sorunludur. Gdgebe
birey heniiz ev kavrami ile tanigmamistir. Bu nedenle yer ile temasi (iliskisi) arasinda
herhangi bir araci bulunmaz. Bireyin varligi bulundugu yer ile biitiinlesiktir. Bu
nedenle hareketi esnasinda cografya ne kadar degisirse degissin bireyin gegirdigi

degisim cografyanin degisimden daha biiyiik oldugu i¢in “yerden kopma” yasamaz.

Fakat glinimiiz “gd¢ebe” bireyi “ev”’i deneyimlemistir. Ev bireyin ilk mekanidir.
Bireyin “yer”e dair algis1 ev iizerinden kurulur. Bagka bir degisle birey yer ile ev
araciligiyla iletisime gecebilir. Birey karsilagtig1 tiim mekanlarla iliskisini de bu “ev”
algist lizerinden kurar. Bireyin ev algisinin canlanmadigi yerler “evden uzak” iken,

eve dair alg1 ile deneyimlenen yerler “ev gibi” degerlendirirlir.
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Fakat bireyin varligiin biricik olmasi gibi evde olma algist da biriciktir. Bu algi
stirdiiriilebilir fakat tekrarlanamaz. Bu nedenle birey evdeymis gibi hissini yasadigi
yer bir yanilsamadan ibarettir ve bu yerlerde birey yerden kopmus olur. Sekil, 3.4’te
tarihsel siire¢ igerisinde bireyin hareketi analiz edilmistir. Modern 6ncesi gégebe
topluluklarin hareketi, bir ev algis1 ve yerlesme durumu olmaksizin siirekli bir
hareket olarak algilanabilir. Modern doneme gelindiginde farkli renkler modern
déenmde ortaya ¢ikan is, okul vb. kurumlar ve evi tanimlmaktadir. Bu donemde
hareket bu kurumlar arasinda gerceklesmektedir. Post modern déneme gelindiginde
ise iki tiirlii hareket karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlardan birincisi modern dénemdeki
kurumlarin aralarindaki mesafelerin genislemesi ile gergeklesen hareket iken digeri
bu hareketin siireklilik kazanmasi ile bu duraklarin (kurumlarin) harekete bagh
olarak degismesi durumudur. Bireyin bir “evi” ya da “is ortamini” bu hareketi
sayesinde olusur. Bu durum bireyin isi ya da evini beraberinde tasimasi ile ilkel

bireyin harektine benzetilebilir.

o

Modern oncesi hareket Modern donemde hareket
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Modern sonrasi hareket 2 Modern sonrasi hareket 1

Renkler modern dénemin farkh kurumlarini ifade etmektedir.

Sekil 3.4 : Tarihsel siireg igerisinde hareket.

Bireyin seylerle kurdugu iliskiyi gecicilik iizerine insa etmesi, siirekli ve hizh
hareketi ve modernizmle birlikte baslayan baglamini dislayan yapilarla iliskisi
bireyin yerle kurdugu iliskinin zayiflamasina ve yersizlik kavrammin ve yersiz
bireylerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu siirekli hareket halinde olan bireyin

yerden kopusunu destekledigi i¢in yersizlik kavramina bakilmasi uygun goriilmiistiir.
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Yersizlik/Yersizlesme:

Yeri pratige/eyleme dayali bilgilerimizle kavradigimizi sdyleyen Relph yersizligi
yeri hissetmenin ve yerlesmenin kaybi olarak agiklar (Relph, 1976). Kiiresellesmenin
etkisi altindaki diinyada tliketim faaliyetlerinin her gecen giin artmasi, buna bagh
olarak popiiler kiiltiirin  kendini siirekli yenilmesi ve bireyin hareketinin
hizlanmasiyla zaman, mekan ve anlam arasindaki iliskinin zayiflamaya bagladigi
sOylenebilir. Bu durumun teknolojik gelismelerle birlesmesi nesneleri “yer’den

bagimsiz hale getirmis ve onlara her an her yerde olma olanagi saglamstir.

Yersizlik kavramani Marc Augé’nin “yer-olmayan” (non-lieu / non-place) kavrami
ile anlasilabilir. Ona gore “yer” kimlik ve iliskiyi birlestirmek suretiyle tarihseldir.
Ayni igeriklerden yoksun olan yapili ¢evre ise “yer-olmayan” dir. Eger bir “yer”,
orada yasayan insanlar ve toplum tarafindan kimlikli, iligskisel ve tarihsel olarak
tanimlanabilirse “mekan” olarak nitelendirilebilecektir, aksi takdirde “mekan”la
ortak bir bag kurmasina imkan saglayacak kimliksel, iliskisel ve tarihsel bir bag ve

yasanmislik mevcut degilse, bu mekanlar “yok-mekan”lar olarak algilanacaktir

(Auge, 1995).

Herhangi bir baglama sahip olmayan bu yok-mekanlarin bireyin yer ile iliski
kurmasina engel oldugunu ve ona bulundugu yeri unutturdugunu ve bu durumda da
onu yerden kopardigini soyleyebiliriz. Karasakaloglu’nun Ibelings’den aktardigina
gore, kiiresellesen diinyadaki bilgi ve insan hareketliliginin artmasi, mimarlik ve kent
planlamasini etkilemis, zaman ve mekan arasindaki iligkileri yeniden diizenlemistir.
Kendi bulundugu cevrenin ve zamanin ozelliklerinden ziyade, referansin1 kendi i¢
dinamiklerinden alan, mekanin kullaniminin anbean 6nceden belirlenmis oldugu yeni
bir mimarlik anlayisi ortaya ¢ikmistir. Bu anlayis 6zellikle kiiresel sermayenin diinya
tizerindeki akigsinda etkili olan aligveris merkezleri, temali tatil kdyleri, oteller,
havaalanlari, otobanlar, fast food restoranlart gibi bina tipolojilerinde kendini
gostermektedir. Bu mekanlar genellikle iglerinden gegilen ancak benimsenmeyen,
diinyanin herhangi bir yerinde, herhangi bir zaman diliminde tasarlanmig biitiinler

olarak karsimiza ¢ikarlar (Karasakaloglu, 2011)".

13 Orijinal metin igin bkz: Hans Ibelings, (1988). Supermodernism: Architecture in the Age of
Globalisation, NAI Publisher.
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Yok mekanlarin iki belirgin 6zelligi oldugunu sdyleyebiliriz. Birincisi bu mekanlarin
icerisinde her zaman belirli bir amaca yénelik olarak bulunulmasidir. Ikincisi ise
yok-mekanlarin ¢ogu kez belirli kullanim talimatlari sayesinde anlasilabilmesidir. Bu
durum bireyin i¢inde bulundugu yok-mekanda daha once bulunmus olmasa da,
benzerinde bulunmus oldugundan, ne yapacagini nasil davranacagini bilmesini
saglar. Mekanin bireye bu sekilde tanidik gelmesi onun kendini evinde hissetmesini

saglar.

Insanlar yasadiklar1 mekanlarla iliski kurmakta, onlara anlamlar atfetmekte ve icinde
bulunduklar1 bu yasamsal c¢evre araciligi ile kimliklerini olusturmaktadirlar
(Karasakaloglu, 2011). Yok-mekanlar, 21. yiizyil insanlarmin degisen diinya algisi
ile gelisen mekanlar oldugu i¢in, temsil ettigi anlamlar da postmodern insanin
beklentilerine uygun {iriinler, goriintiiler, zamanlar ve yasamlar tanimlar. Ayrica yok-
mekanlar insanlarin farklilik arayislari, tiiketim aligkanliklari, modada, fikirde,
imajda kisa odmiirliiliikk ve gegicilik beklentileri gibi eylemlerinin once iiretilip sonra
tiiketildigi alanlardir. Bu baglamda yok-mekanlarin bireyin kendi kimligi ile iliski
kurmasina gerek kalmadan ona yasadigi ¢aga ait aliskanliklarini sunarak kKimliksiz
bir aidiyet duygusu yasattig1 sOylenebilir. Bireyin ayn1 markalar, ayn1 imajlar, ayni
temsil bicimleri ile yabancist oldugu bir yerde karsilagsmasi bile ona kendini evinde

hissettirir. Bu durum da bireyin yersizlesmesini saglar.

Tez kapsaminda yok-mekanlar ve yersizlik kavramimin 6nemi bireyin yeksek hizl
trenler sayesinde kazandigi hareketlilik sonucu ortaya ¢ikan yerden kopma
durumunun yok-mekanlar ile desteklenmesidir. Buradaki siirekli hareket halinin
yersizligi dogurma sebebi evde olmama (ama evdeymis gibi olma) durumundan

kaynaklanmaktadir.

Zaman-Mekan Sikismast:

Aslinda ilkel toplumlardan gilinlimiize kadar gecen siirede iiretim ve tiiketim
faaliyetleri, zaman, hareket ve mekan arasindaki iligkilerin anlatildig: tiim bdliimler
mekanin zaman ic¢inde nasil sikistigini anlatmaktadir. Fakat kavramin daha iyi
anlasilabilmesi i¢in bu boliimde, ilgili tanimlar ve tez kapsamindaki Onemine

deginilmek istenmektedir.

“Zaman-mekan sikismasi”, Harvey’in, bu kavramlarin anlamlarindaki kokli

degisimin ve kapitalizmin, hayatin hizin1 artiriginin yarattigi mekansal tiiketim

61



durumlarimi tarif etmek icin kullandigi bir kavramdir. Harvey o6zellikle "sikisma"
terimini kullanmasinin sebebini; bir yandan kapitalizmin tarihine hayatin hizinin
artis1 damgasin1 vururken, bir yandan da mekansal engellerin asildigini, saglam
bicimde iddia etmenin miimkiin oldugunu diisiiniiyor olmasiyla aciklamaktadir

(Ozbey, 2007).

Zaman—-mekan sikigsmasinin ortaya ¢ikmasindaki en biiyilik etkenin ulagim ve iletigim
alaninda yasanan gelismeler oldugunu sdyleyebiliriz. Ulagim alanindaki gelismeler,
teknolojinin geligmesi ile birlikte yeni ulasim araglarinin yapimu ile gergeklesmistir.
Bu alandaki en 6nemli gelismenin de trenlerin icat edilmesi oldugunu sdyleyebiliriz.
Banister (2011) bundan 150 yil 6ncesine kadar seyahat mesafelerinin yliriiyerek ya
da at istiinde yapilabilen seyahatlerle sinirli oldugunu sdylemistir. Demiryolu
ulagiminin  kullanilmaya baslanmas: ile birlikte bu hizin artmasi seyahat
mesafelerinin de degismesine neden olmustur. Seyahat hiz1 yiriiyerek 5km/s, at ile
10 km/s iken tren yolculuklar ile birlikte bu deger 40 km/s olarak degismistir.
Glinlimiizde ulasim sistemlerinin hizlar1 daha artmistir. Ugaklar ve yliksek hizli
trenlerin kullanimi seyahat siirelerinin daha da kisalmasini saglamistir. Seyahat
siirelerinin  kisalmasi ise bireyin daha genis mesafelerde etkin olabilmesini
saglamistir. Giiniimiizde 250-320 km/s hiz yapabilen yiiksek hizli trenler orta 6l¢ekli
mesafelerde etkin olarak kullanilmaktadir. Hizli trenlerin bu kullanimi mesafeleri
zaman-mekan sikismasi kapsaminda o kadar yakinlastirmistir ki bu seyahatler

giintibirlik yapilabilir hale gelmistir. (Sekil 3.5)

Bauman (1999) kitalar ve yer kiire lizerindeki biiyiik boliinmelerin sebeplerinin
ulagimin ilkelligi ve seyahat etmenin zorlugu yiiziinden bir zamanlar biiyiik bir sorun
olarak algilanan mesafelerin etkisiyle ortaya c¢iktigini sdylemistir. Bu durumda
glinlimiizde bu mesafelerin her gecen giin, zaman i¢inde sikismasi, bu boliinmeleri
tekrar bir araya getirir nitelikte oldugunu soyleyebiliriz. Ayrica Bauman mesafelerin
bu sikismasmna karsi, gercek diinyada bir smir fikrini savunmanin giiglestigini

sOylemistir.

Bauman (1999) “uzaklhigin” nesnel, kisisellikten arinmis fiziksel bir veri olmaktan
¢ok toplumsal bir {iriin oldugunu; mesafe kat edilis hizina (ve para ekonomisinde o

hiza erisimin maliyetine) bagl olarak degistigini sdylemistir.
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Buharli lokomotifler saatte ortalama 100 kilometre.
buharli gemiler ise saatte 60 kilometre yapabiliyordu

\ 1950'ler /

Pervaneli ugcaklar saatte 160-640 kilometre

1‘960'lar
)

Jet yolcu ugaklarn saatte 800-1100 kilometre
Sekil 3.5 : Harvey’in kiigiilen diinya haritasi, (Harvey, 1997)

Ulasim sistemlerindeki bu gelismelerin yaninda zaman-mekan sikismasi konusunda
belki de ondan daha etkili olabilecek iletisim teknolojileri gelismesi de s6z
konusudur. Giddens’in deyimiyle ‘seyahat siiresinin sifira diigmesi’ mesafelerinde
ayni sekilde birbirine bir o kadar yaklasmasina neden olmustur. Bauman (1999)
yakin donem gelismeler i¢cinde en ¢igir agici olam1 enformasyonu yerel Slgekte
yaymanin maliyeti ile kiiresel 6lgekte yaymanin maliyeti arasindaki farkin azalmasi

oldugunu sdylemistir.

Sekil 3.6 bu boliimde ele alinan zaman kavrayigina bagli degisen hareket ve mekan
kavrayisini anlatmaktadir. Modern Oncesi donemde hareket genis araliklara sahip
zamana gore sekillenmektedir. Modern doneme gelindiginde zaman mesafelerinin
aralarinin belirli tanimlar (ev, is, okul...) olusturacak sekilde daraldigini (sinir
olusumu) ve hareketinde bu tanimlar dogrultusunda gergeklestigini gérmekteyiz.
Modern dénemde zaman aralarindaki mesafe her seferinde daralma gostermistir. Bu

duruma bagli olarak postmodern donemde daralan zaman mesafelerine karsi
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hareketin gerceklestigi mekanin genislemesi sonraki donemde zaman-mekan

stkigmasini dogurmustur.

hareket zaman

Postmodern Didnem Modern Dénem Modern Oncesi Dénem
4 7 T Y
'4 \
3
\ I‘
\ /s

Sekil 3.6 : Zaman-mekan-hareket ilisikisi

Bu boliimde zaman kavrayisindaki bu degisimlerin bireyin hareketine ve beraberinde
mekan kullanimina etkileri incelenmistir. Bu noktada hareket kavrami, zamani ve

mekani bir arada degerlendirme imkan1 saglamasi nedeniyle 6nemli bulunmustur.

Insanoglunun ‘maddi ve manevi degerlerini olusturma bi¢imi’ olarak tanimlanabilen
iiretim bi¢imlerinin bireyin zamanla ve dolayisiyla mekanla iligkisinin degisime
ugramasina neden oldugu tespit edilmistir. Bu nedenle tarihsel siire¢ igerisinde
gdcebe topluluklarin tarim toplumuna ve ardindan endiistri ve bilgi toplumuna evrimi
tiretim faaliyetleri ¢ercevesinde analiz edilmistir. Bu boliimii olusturan alt basliklar

izlenen tarihsel siirecte bireyin edindigi farkl roller kapsaminda diizenlenmistir.

Bu kapsamda ilk bolimde {iiretim faaliyetleri dogada var olma ve varligini
stirdiirebilme yoniinde olan gdcebe ve tarim toplumlarinda bireylerin hareketi ve
mekan kullanimlart  “yer degistirme” ve “yerlesme” kavramlar1 iizerinden
incelenmistir. Bu baglamda bireyin yer degistirerek gecirdigi degisim cografyanin

degisiminden daha degerli bulunmustur.

Ikinci boliimde hareket modern donemin kurumlari arasinda gidip gelme baglaminda
degerlendirilmistir. Bu bolimde ¢alisan birey kimligiyle ele alinan bireyin mekan

kullanimlari, bu kurumlarin ayr1 mekanlar1 kapsaminda gelistigi goriilmiistiir.

Son boliimde ise zaman kazanmak amaciyla hizlanan bireyin mekan kullanimlari

analiz edilmistir. Bu kapsamda bireyin hareketi ve mekan kullanimi iki asamada ele

64



almmistir. Ik olarak hizli bireyin yine kurumlar arasinda gergeklestirdigi ama bu
sefer daha uzak mesafeleri alabildigi hareket ve ikinci olarak da bireyin bu hareketi
sayesinde ortaya ¢ikan yeni yasam bi¢imi , iliskileri ve bunlarin mekansal olusumlari

ele alinmistir.

Bu kapsamda tarihsel siire¢ izlendiginde zamanin her seferinde daha kiiglik parcalara
boliintirken, mekanin modern doénemin baslangicindan itibaren boliindiigli kiiclik
parcalarin birlestirilmesi ile bireyin hayatina dahil oldugu ve bu durumun zaman-

mekan sikismasini ortaya ¢ikardigi tespit edilmistir.

Bu bdliimden elde edilen notlar kapsaminda sonraki boliimde, bireyin hizli hareket
etme bicimlerinden biri olarak degerlendirilen yiiksek hizli trenlerle giinii birlik
yaptig1 seyahatlerin, giinliik mekan kullanimi iizerindeki etkileri incelenmek

istenmektedir.
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4. ZAMAN-MEKAN SIKISMASI BAGLAMINDA YUKSEK HIZLI
TRENLER

Bu calismanin amact zaman-mekan sikigmasinin bireyin giindelik mekan kullanimi
tizerindeki etkilerinin yiiksek hizli trenler iizerinden tartisiimasidir. Bu noktada diger
hizli ulasim sistemleri arasindan (ugak, hizlandirilmis otoyollar) yiiksek hizli
trenlerin se¢ilmesinin sebebi, sistemin genel olarak pratikligi ile giindelik hayata

daha fazla etki edebiliyor olmasidir.

Onceki boliimde hareketin mekan kullanimlari iizerindeki etkisi ve ‘hizli hareket’in
ortaya c¢ikma siireci iizerinde durulmustur. Uretim ve tiiketim faaliyetlerinin
degismesi ve buna bagh olarak zaman kavrayisinin degismesi sonucu ortaya ¢ikan
hiz ve hizli hareket bireyin daha kisa siirelerde daha uzun mesafelerde etkin olmasini
saglamigtir. Ayrica bireyin bu hizli hareketi ve tliketim aligkanliklarinin, modern
donemden itibaren ortaya ¢ikan, baglamindan uzak yapilarla birlesmesi bireyin

yerden kopmasina neden oldugu diisiiniilmekledir.

Bu boliimde bireyin gerceklestirdigi bu hizli hareketin mekan kullanimlari tizerindeki
etkisinin zaman-mekan sikismasi baglaminda, yiiksek hizli trenler iizerinden
okunmasi hedeflenmektedir. Bu kapsamda yiiksek hizli trenler mesafenin tiikketimi
konusunda tiiketim stiresini kisaltan bir ara¢ olarak diisiiniilmektedir. Yiiksek hizli
trenlerle yapilan seyahatlerde seyahat siiresinin kisalmasinin en énemli sonucu ise bu
seyahatlerin giiniibirlik yapilmasin1 sagliyor olmasidir. Bireyin kentler ve hatta
iilkeleraras1 giiniibirlik seyahat edebiliyor olmasi, giinlik mekan anlayisinin

genislemesine neden oldugu diisiiniilmektedir.

Bu tezin ortaya ¢ikist modernizmin temsili olarak diisiiniilebilecek trenlerin bireyin
hayatindaki etkisine benzer seklide, yiiksek hizli trenlerin de postmodernizm ve
kiiresellesmenin etkisi altindaki diinyada, bireyin hayatina etkidigi diisiincesidir.
Bagka bir degisle bu diisiince tren-modernizm iligkisinin yiiksek hizli tren
postmodernizm arasinda kurulup kurulamayacagi fikri ile ortay cikmistir. Bu

diisiincenin gelismesindeki en Onemli etken ise Olivier Klein’in 2004 yilinda
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Time&Society Dergisi’nde yayimlanan “Social Perception of Time, Distance and
High-Speed Transportation” makalesidir. Klein makalenin amacini hizli ulagim
sistemleri  (Ozellikle yiiksek hizli trenler ve TGV’nin) giiniimiiz toplum
yapilasmasindaki etkisinin incelenmesi olarak aciklamistir. Klein, Emile
Durkheim’in “The Elementary Forms of Religious Life” da degindigi zamanin
kolektif bir olgu ve toplumsal yasamda sonuglanan 'diisiince kategorisi' oldugu
fikrinden yola ¢ikarak, toplumsal yapimin toplumsal zaman kavrayisi iizerinden
sekillendigini belirtmistir. Bu kapsamda makalede hizli ulagim sistemlerinin
toplumdaki degisen zaman kavrayisi ve buna bagl gelisen isteklere nasil cevap
oldugunu arastirmay1 hedeflemistir. Klein farkli tarisel siire¢ler igerisinde toplumsal
yapilanmalarin olusturdugu farkli zaman kavrayislarimi “task-structured time”,
“industrial time” ve “fragmented time” olarak ayirmistir. “task-structured” Endiistri
Devri Oncesine ait doga ile i¢ ice olunan ve heniiz dl¢iilmeyen zamani anlatirken,
“industrial time” Endiistri Devrimi ile birlikte islerin organize edilmesi amaciyla
ortaya ¢ikan zamani anlatmaktadir. Klein “industrial time” yapisinin giliniimiizde
gecerliligini  korumasin ragmen glinimiiz, toplumlarmin yapisini anlatmaya
yetmedigini sdylemistir. Klein’in gilinlimiiz toplumlarinin yapisimni anlatmak ic¢in
“industrial time” ile birlikte kullandig1 “fragmented time” ise parcalanmis zamani
anlatmaktadir. “Fragmented time” “industrial time”mn parcalarindan olusan yeni bir
zaman olarak da yorumlanabilir. Klein “fragmented time” da “industrial time”daki
gibi i zaman1 ve 6zel zaman ayrimi olmadigini belirtmistir. Bu farka ragmen Klein
her iki zaman anlayisinin da zaman kullanimini yogunlastirmak i¢in artan baskiy1

acikladiklarini sdylemistir.

Klein glinlimiiz toplumlarindaki zaman kavrayisini yiiksek hizli trenler tizerinden
incelerken hizi “industrial time”i¢in bir olanak olarak “fragmented time” i¢in ise bir

gereklilik olarak ele almistir.

Klein’in bu makalesinden hareketle ¢alismanin bu boliimiinde giiniimiizde zaman
kavrayisindaki degisimin kiiresellesmenin etkisinde zaman-mekan sikigsmasi olarak
karsimiza ¢ikma durumu yiiksek hizli trenler iizerinden incelenecektir. Bu baglamda
ylksek hizli trenlerle yapilan seferlerin en 6nemli olanagi olarak diisiiniilen giinii
birlik seyahatler ve bunlarin bireyin mekan kullanimi ve algisina etkilerinin, daha
onceki boliimlerde ele alinan tiretim, tiiketim, sinir, hiz, kiiresellesme ve yersizlesme

gibi kavramlar iizerinden arastirilmasi hedeflenmektedir. Bu kapsamda oOncelikle
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seyahat kavrami, hizli trenler ve giindelik seyahatler {izerinde durulacaktir. Ardindan
elde edilen bu veriler dogrultusunda Eurostar hatt1, bir reklam filmi, ve son olarak bir

kisa film tizerinden bir okuma yapilacaktir.

4.1 Seyahat Kavrami ve Bir Tiiketim Bicimi Olarak Hizli Seyahat

TDK’nin Giincel Tiirk¢e S6zIiigii’'ne gore;
Seyahat: Yolculuk

Yolculuk: 1. Ulkeden iilkeye veya bir iilke icinde bir yerden bir yere gidis veya gelis,
gezi, seyahat, sefer. 2. Bu gidis geliste gecen siire. 3. Herhangi bir tasitla bir yere
gidip gelme,

Olarak tanimlanirken yolculuk kelimesi Kentbilim Terimleri S6zliigii’nde;

Yolculuk: Belli bir baslangic noktasindan varis yerine degin tek bir tasitla

gidilmesini i¢eren insan devinimi.

Bu tanmimlara gore seyahat kelimesinin hareket, devinim ile tanimlandigim
gormekteyiz. Cansu Tolunay (2011) ise “Yolculuk izinde Birey Mekan
Karsilasmalar1” isimli yiiksek lisan tezinde yolculuk kelimesini bireyin (bir baslangi¢
noktasindan varis noktasina) (aragli ya da aragsiz) hareketi olarak tanimlamistir.
Tanimlarda da hareket ile iliskisi goriilen yolculuk/seyahat kavrami hareket etme
durumu ya da istegi olarak nitelendirilebilir. Tolunay yolculugun, hareketin, zaman
ve konum niteliklerini tasirken, bireyin algismin da eklenmesiyle farklilasarak

kendisini hareketten tiirettigini sOylemistir.

Gogebe topluluklarin go¢ etme hareketini saymazsak bilinen ilk en biiyiik yolculuk
Afrika’dan Asya’ya yapilan yeni yerlesim ve beslenme yerleri bulmaya calisan
insanlarin yolculugudur. Daha sonra Hicret, Cografi Kesifler, James Cook’un Biiyiik
Okyanus’u kesif yolculugu, Darwin’in Beagle yolculugu gibi farkli amach
hareketlerden bahsedilebilir (Tolunay, 2011). Giiniimiizde gergeklestirilen seyahatler
ise; 1s seyahati, aile ziyareti amacli seyahatler, daha iyi egitim ve saglik hizmetleri
alabilmek i¢in yapilan seyahatler, alis-veris ve tatil (kiiltlir turlari, dinlenme) amagh
yapilan seyahatlerdir. Bu durumun asagidaki soru-cevabi dogurdugunu

sOyleyebiliriz.

- glinlimiiz insan1 neden seyahat eder?
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- insanlar bulunduklar1 yerde elde edemedigi degerleri elde edebilmek adina seyahat

eder!

IIk caglardan itibaren farkli amaglarla ve farkli kapsamlarda yapilan hareketin
gelismesindeki en Onemli etkenin ulagim alaninda yasanan teknolojik gelismeler
oldugunu sdyleyebiliriz. 150 yi1l 6ncesinde giinliik seyahat mesafeleri yiirliyerek ya
da at Ustlinde yapilabilen seyahatlerle sinirliydi. Fakat demiryolu ulagiminin
kullanilmaya baglanmasi ile birlikte bu hizin artmasi seyahat mesafelerinin de
degismesine neden oldu. Yiiriiyerek Skm/s olan seyahat hiz1 at ile 10 km/s iken tren
yolculuklart ile birlikte bu deger 40 km/s olarak degismistir (Banister, 2011). Bu
durumun yani sira ii¢lincii boliimde ayrintili olarak incelendigi gibi, ilk ¢aglardan
beri bireyin hareketi, liretim ve tiiketim faaliyetleri ile de yakindan ilgilidir.
Ekonomiyi dalgalandiran teknolojik gelisimler, yolculuklar1 da hareketlendirir, aym sekilde
yolculuklar da ekonomiyi. 19.yy“a kadar ¢alisma dis1 yolculuk dar segkinler grubuna olanakli
iken, 19. yiizyilin sonuna kadar gelisen demiryolu sistemiyle yolculuk daha yaygin hale gelir,
20. yiizyilda otomobil gibi farkli ulasim yollartyla yolculuk ¢ok daha kolaylasir, yayginlasir
ve bireysellesir (Urry,1995).
Newton fiziginde zamana bagl bir degisken olan "hiz" (km/sa) giinliik yasantimizda,
zaman kavramindan bagimsizlasarak, zaman kavramini kendine bagimli hale
getirmistir (Aydinli, 2008). Hizli olan zaman kazanirken, yavas olan zaman kaybina
neden olmaktadir. Daha oOnceki boliimlerde tiiketim siiresinin kisaltilmasi ile
iligkilendirilen hiz, ulasim kapsaminda diisliniildiigiinde mesafenin tiiketiminde
stireyi kisaltan bir deger olarak karsimiza ¢ikar. Ulasim alaninda hizin bu tiikketim
stiresinin kisaltilmast ve teknolojik gelismelerin birlesmesi sonucu hizli hareket
etme/hizl1 seyahat olarak ortaya ¢iktigini sdyleyebiliriz. Ote yandan kiiresellesmenin
etkisi altindaki gliniimiiz diinyasinda, daha uzak mesafelerin birbiri ile etkilesime
gecmesi sO0z konusudur. Bu durumda hizli seyahat etme durumunun ortaya ¢ikis

sebeplerint;

e Mesafeyi hizl tikketme istegi ve gerekligi,

e Kiiresellesmenin etkisiyle birbiriyle etkilesim halinde olan uzak mesafelerde,
bu etkilesimde mesafeden kaynaklanacak kaybi azaltmak, oldugu
sOylenebilir.

Bu kapsamda soru-cevap su sekilde degisir.

- glinlimiiz insan1 neden hizli seyahat etmek ister?
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- insanlar zaman kaybetmemek ya da zaman kazanmak adina hizli seyahat etmek

isterler.

Bu calisma kapsaminda zaman-mekan sikismasinin bireyin gilinlik mekan
kullanimlarina etkisinin arastirilmast amaciyla diger hizli ulasim araglarinda ziyade
yuksek hizli trenlerin secilmesinin sebebi, yliksek hizli trenlerin giindelik hayata etki
edebilme seviyesinin daha iyi oldugunun diisiiniilmesidir. Yiiksek hizli trenlerle
yapilan seyahatlerin daha pratik ve esnek olmasi, gar binalarin kent i¢indeki konumu
vs. c¢aligma kapsaminda yakalanmak istenen giindelik seviyeye daha yakin

durmaktadir. Bu konuya sonraki boliimlerde tekrar deginilecektir.

Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerde seyahat siiresinin kisalmasi mesafelerin
gittikce birbirine yaklasmasina sebep olmustur. Zaman-mekan sikismasinin bir
ornegi olabilecek bu durum akillara Paul Virilio’nun “cografyanin sonu” kullanimin
getirmektedir. Bu konuda Bauman (1999) kitalar ve bir biitiin olarak yer kiire
tizerindeki boliinmelerin, ulasimin ilkelligi ve seyahat etmenin zorlugu yiiziinden bir
zamanlar kelli felli bir gercek olan mesafelerin {iriinii oldugun ancak simdi, ulagim
sistemleri gelistiginde anladigimizi sdylemistir. Bauman’in bu soézlerini zaman-
mekan sikigsmasinin temsil edildigi ¢izimlerle birlikte diisiindiiglimiizde ulasim
sistemlerinin gelismesi ile ortaya ¢ikan birlesme, mesafelerin yakinlagsmasi daha iyi

okunabilmektedir. (Sekil, 4.1)

Sekil 4.1 : Yiiksek hizli trenlerle kisalan seyahat siirelerinin sikistirdigt
Avrupa haritasi, (Url-10)
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4.2 Hizlanma Istegi ve Yiiksek Hizh Trenler

Hiz kavramu iiretim ve tiikketim kavramlari ile yakindan ilgilidir. Hiz ilk olarak iiretim
sliresini azaltmak icin tiretim bandi1 gibi seri iiretim bigimleri ile karsimiza ¢ikmis ve
asirt dretimin gerceklesmesine neden olmustur. Giliniimiiz diinyasina hakim olan
tiretim ise yogunlugunun asir tiiketimi gerekli kildigin1 sdylemek miimkiindiir. Bu
asir1 tiikketim ise tiiketim siiresinin kisalmasi ile ilgilidir. Bu noktada hiz kavrami

tiikketim stiresini kisaltan bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

20. yiizyildan itibaren tiiketim kavraminin ugradigi degisim tiiketimin yalnizca mali
degil beraberinde dili, kiiltiirii ve mesafeyi de igermesine neden olmustur. Ayrica
tilketim alaninda yasanan gelismelerin, bireylerin ihtiyaglar1 dogrultusunda degil
ozendirilerek tikketme durumunu ortaya ¢ikardigi sdylenebilir. Ornegin siirekli
hareket halinde olan bireylerin bulundugu toplumda hareketsizlik bir eksiklik olarak
nitelendirilmekte ve bu nedenle hareket 6zendirilerek bir ihtiyag haline gelmektedir.
Ote yandan giiniimiizde diinya genelinde iliskilerin artmasi, bu iliskilerin ¢ogu kez
kendi iizerinden gergeklesen bireyin de bu iligkilerin gelismesinin saglanmasi i¢in
hizlanma gerekliligini ortaya c¢ikarmistir. Bu durumda hizlanma isteginin bireyin
asirt tiiketim istegine bagli olarak giiniimiiz etkilesimli diinya sartlarinda ortaya
ciktigim soyleyebiliriz. Ote yandan giiniimiiz diinyasina hakim olan, sabit olmayan,
garantisiz ¢alisma kosullarinin, esnek liretimin ve kiiresel ekonominin her an iptal
edilebilir yiizer gezer kosullarinin da bireyin siirekli hareket halinde olmasini ve bu
hareketini de hizlandirmasin1 gerektirmektedir. Yiiksek hizli trenlerin bireyin bu
hizlanma istegine kars1 gelistirilen bir cevap oldugu diistiniilmektedir. Ayrica yiiksek
hizli trenlerin bireyin bu hizlanma isteginin artmasina da yardimct oldugu

sOyelenebilir.

UIC (International Union of Railways, Uluslararasi Demiryollar1 Kurulusu) hizli
trenleri yeni hatlarda saatte minimum 250 km/s eski hatlarda ise 200 km/s hiz

yapabilen trenler olarak tanimlamigtir (Url-11).

Trenler 20. yiizyilda motorlu tasitlar icat edilene kadar karada kullanilan tek ulagim
araclartydi. Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri 1933 yilindan bu yana hizli tren
seferleri i¢in buharli trenleri kullanmaktadir. Bu trenler saatte 130km/s hiz
yapabilmektedir. 1957 yilinda Tokyo’da Odakyu Electric Railway Japonya’nin kendi

hizli trenini kullanima sokmustur. Bu tren ise saate 145 km/s hiza ulagsmistir. Tokyo
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ve Osaka arasindaki yolcu sayisindaki yogunluk, Japonyanin hizli tren gelistirme

konusunda bir 6ncii olmasinda énemli rol oynamistir.

Diinyanin ilk yiliksek hizli treni hatt1 ise Japonya’nin gelistirdigi ve 1964 yili Ekim
ayinda aktif hale gelen Tokaido Shinkansen hattt olmustur. Shinkansen trenleri

yolculu olarak 210 km/s hiz ile diinya rekoru kirmistir.

Avrupa kamuoyunun hizli tren ile tanigmasi ise Agustos 1965'te Miinih'de
gerceklestirilen Uluslararast Ulagim Fuari sayesinde olmustur. Ardindan kullanima
gecen DB Class 103 adli tren Miinih ve Augsburg arasinda saatte 200 km hiz ile
toplam 347 sefer yapmistur.Takip eden donemdeki en 6nemli gelisme ise Fransa’da
yasanmustir. Fransiz TGV (Train a Grande Vitesse, Yiiksek Hizli Tren) trenleri 1978
yilinda Paris-Lyon arasinda kullanima girmis ve 270 km/s hiza ulagsmustir. (Url-12).

2007 yilinda 574,8 km/s hizla TGV’nin Fransa’da yaptigi en hizli yolculuk rekoru,
2009 yilinda Japonya da 581 km/s hiz ile Maglev treni tarafindan egale edilmistir
(Url-13). (Cizelge 4.1)

Cizelge 4.1 : Tarihsel siiregte trenlerin degisen hizlari
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Suan diinya genelinde yiiksek hizl1 trelerin kullanildig iilkeler; Cin, Ispanya, Fransa,
Japonya, Tiirkiye, Almanya, italya, Amerika, Giiney Kore, Tayvan, Ingiltere,
Belgika, Hollanda, Isvicre ve Avusturya’dir. (Sekil 4.2)
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Sekil 4.2 : Diinya genelinde yiiksek hizli tren kullanimlari, (Url-14)

Yiiksek hizli trenlerin en Onemli avantaji hiz sayesinde seyahat siiresinin
kisalmasidir. Bu hiza etki eden Onemli etken ise trenlerin kullanildigi hatlarin
ozellikleridir. Hattin hizli olabilmesi i¢in elektrik sistemleri, demiryolu sistemleri ve
sinyalizasyon sistemlerinin birbirleri ile uyumlu olmasi gerekmektedir (Givoni,
2006, Hall, 2009). Hattin yiiksek hizli trenlerin kullanimina uyumlu olmamasi
trenlerin beklenilen hiza ulagmasina engel olmasina neden olmaktadir. Bu durum da
istenilen verimliligin alinamamasini saglar. Campos ve de Rus (2009) iilkelere gore
ylksek trenler hatlarinin kullanimini analiz etmiglerdir. Buna gore hat kullanimlari

3’e ayrilmaktadir.

1. Ozel Koridorlar: Japonya
Bu kullanimda yiiksek hizli trenler kendi hatlarinda, konvansiyonel trenler de
kendi hatlarinda hareket etmektedirler. Bu hatlar 480-560 km. mesafelerde
s0z konusudur. En 6nemlisi Japonya’daki New Tokaido’u Tokyo ve Osaka’a
baglayan 512 km lik hattir. Bu hattaki trenlerin hiz1 giinlimiizde 300 km/s
yaklagsmistir. Bu hiz ile birlikte seyahat siiresi 1,5 2 saat kadar azalma
gostermektedir (Albalate and Bel, 2012, de Rus, 2008).

2. Hibrit Hatlar: Bu sistemde yliksek hizli trenler hem kendi hatlarinda hem de
konvansiyonel hatlarda hareket etmektedirler. Bu tiir hatlarda hizli tren hatlari
mevcut konvansiyonel hatlara uyumlu olarak yapilmaktadir. Fransa’da
TGV’nin Paris merkezli kullandig1 hat ve Almanya’da Hamburg ve Stuttgart

arasindaki hat melez hat olarak calismaktadir. Mega kentlere odaklanan
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koridor stratejisinden daha genis alana yayilmasi Avrupa’da bu melez
yapilanmanin daha iyi sonuclar vermesini saglamistir. Fakat bu tip
kullanimda yiiksek hizli tren hatti entegre oldugu konvansiyonel hattin
Ozelliklerini de tasidigi i¢in trenler beklenilen hiza ulasamamaktadir (Perl,
Goetz, 2014).

a) Ulusal Hibrit Hatlar: Almanya ve Fransa

b) Uluslararasi Hibrit Hatlar: Trans Avrupa hatti

. Kapsamli Kullanimlar: Cin ve Ispanya

Bu sistemde hem yiiksek hizli trenler hem de konvansiyonel trenler hem
yiiksek hizli hatlarda hem de konvansiyonel hatlarda hareket etmektedirler.
Bu model biiyiik sehirlerle orta 6lgekli sehirlerarasinda baglantilar olusmasini
saglayan kapsamli ulusal ag gelistirmektedir. Cin’de dogu-bati ve kuzey-
giiney yoniinde 4’er tane grid seklinde HSR hatt1 biiyiik bazi1 biiyiik sehirleri
1600 km.lik hat ile gevreleyerek baglar. ispanya’da yiiksek hizli hat Madrid
merkezli olarak islemektedir. Madrid-Seville arasinda 1992 yilinda
tamamlanan 471 km lik hattin agilisiyla baglayan HSR seriiveni\ 2003’ten bu
yana 2000 km.nin {istiinde bir yapiya sahiptir. Bugiin Ispanya Cin’den sonra

en uzun ikinci HSR hattina sahiptir. (Cizelge 4.2)

Cizelge 4.2 : Yiiksek hizli trenlerin kullandig1 hat tipleri, (Thomas, P.,
O’Donoghue, D., 2013).
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Hatlarin bu farki kullanimi yiiksek hizli trenlerin hizlarina etki etmektedir. Yiiksek
hizli trenlerin, yeni yiiksek hizli hatlar1 kullandigi ‘6zel koridor’ hatlarinda trenler
daha yiiksek hizlarda giderken konvansiyonel hatlara entegre olan yiiksek hizli
hatlarda trenler yavaslamaktadir. Bu durum ise seyahat siiresinin uzamasina neden

olmaktadir. (Sekil 4.3 ve Sekil 4.4)
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Sekil 4.3 : Avrupa genelinde genelinde yiiksek hizli trenlerin hiz dagilimu,
(Url-15)
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Sekil 4.4 : Uzak Dogu iilkelerinde yiiksek hizli trenlerin hiz dagilimi, (Url-16).
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Diinya genelinde hiz oranlarina ve yiiksek hizli tren kullanimlarina baktigimizda iki
Uzak Dogu iilkesi Cin ve Japonya’nin yiiksek hizli trenler konusunda oldukga
gelismis olduklari goriilmektedir. Ozellikle Cin’in cografi yapisi nedeniyle énemli
sehirleri arasindaki mesafelerin fazla olmasi yiiksek hizli tren kullanimlarina olan
talebi arttirmistir. Ayrica yiiksek hizli tren sistemlerine yapilan yatirimlarin Cin’in
ekonomik gelisimine de katki sagladigi disiiniilmektedir. Calisma kapsaminda ele
alinan seyahat siirelerinin kisalmasi ve cografyadaki biiziilme durumu da bu iki
tilkede net bir sekilde okunmaktadir. Fakat bu iki iilkeden Japonya’nin bir ada olmasi
Cin’deki gelismelerin ise sadece iilkenin Dogusu ile sinirli klmasi ve bu bdlgenin de
deniz kiyisinda yer almasi ¢alismada vurgulanmak istenen iliskisel yapilanma ve
entegre olma durumu yansitamamaktadirlar. Avrupa’ya bakildiginda ise yiiksek hizli
trenlerin kentleri ve hatta iilkeleri dahi bir etkilesime soktugunu goérebilmekteyiz. Bu

nedenle ¢alisma ornekleri Avrupa iilkelerinden se¢ilmistir. (Sekil 4.5)

Sekil 4.5 : Kentlerin ve iilkelerin etkilesiminin yonlendirme tabelalarina
yansimast, (Url-17).
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4.3 Zaman-Mekan Sikismasi ve Seyahatlerin Giindelik Hale Gelmesi

Tarihsel siire¢ igerisinde zamanin her seferinde daha kiiciik parcalara bdliinerek
giiniimiize kadar geldigini sdyleyebiliriz. {lk ¢aglarda zaman araliklar1 mevsimler ve
avlanma zamanlar1 olarak genis bir parcalanma gosterirken endiistri devrimi ile
birlikte bu durum ‘is zamani’ ‘bos zaman (isten arda kalan)’ olarak daha dar bir
par¢alanma gdostermistir. Giiniimiizde ise bu durum zamanin daha kiigiik parcalara
boliinmesi ile devam etmektedir. Zamandaki bu daralma teknolojik gelismeler
sayesinde bireyin hareketine etki ettiginde ise mekan kullaniminda, baska bir degisle
bireyin etkin oldugu mesafede her seferinde bir genislemeye sebep oldugu
goriilmektedir. Ulasim teknolojilerinin artis1 ve “mobilite” kavrami insani yere
bagiml bir varlik olmaktan ¢ikarip bir zamanlar hayal bile edemeyecegi mesafelere
hakim olmasini saglamistir. Bu durumun da bedenin hakimiyet alanin1 genisletmesini

sagladigini sdyleyebiliriz.

Giliniimiiz diinyasinda bireyin bir giinliniin bu pargalanan kii¢iik zaman dilimlerinin
toplamindan olustugunu soyleyebiliriz. Bu zaman dilimlerinden biri de bireyin bir
yerden baska bir yere gitmek iizere gerceklestirdigi seyahat ile olugsmaktadir. Birey
sabah uyanip kahvalti yapar, ise gitmek icin yola ¢ikar, is yerinde ¢alisir ve aksam
bir takim ekstra aktivitelerden sonra eve donmek i¢in yola ¢ikar ve evine doner.
Bauman kapitalizmin zaman anlayisinin dakikligi vurgularken hiz faktoriinii de
giindelik hayata dahil ettigini sdylemistir. Birey artik hayatinin her alaninda hizli

olmak zorundadir.

“Siirekli hareket” halinde olan insanin olusturdugu yasam bi¢iminin “siirekli
iletisim”1 de talep ettigi ve bunun da insanin bir giin i¢erisinde yapabildiklerinin her
gecen giin artmasina sebep oldugu sdylenebilir. Bu kapsamda yiiksek hizli trenlerle
yapilan seyahatlerin de bireyin bir gin i¢inde yapabilecegi aktivitelerin
cesitlenmesine yardimci oldugu diisiiniilmektedir. Birey ayni giin i¢cinde sabah
Briiksel’de uyanip calismak i¢in 36 dk’da Lille’e gelebilir. Ya da bir aile hafta sonu
icin Londra’dan doncesinde 8 saat siiren yolculugu 3 saat igerisinde tamamlayarak
Disneyland’a gelebilir. Birey bu hareketleri esnasinda kullandig1 mekanin sinirlarinm
olduk¢a zorlamakta ve iilke degistirmektedir. Yiiksek hizli trenlerle daha kisa
stirelerde daha uzun mesafelerde yapilan bu hareket zaman-mekan sikismasinin bir

orneklemi olarak diistiniilebilir.
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Yiiksek hizi trenlerle aynmi giin icerisinde uzak mesafelerde ve daha kisa siirelerde
gerceklestirilen bu harekeler, zamanla birey i¢in giinlik gerceklestirdigi
aktivitelerden biri haline gelir. Ornegin yiiksek hizli trenlerle Kéln-Frankfurt aras1 56
dakika iken, ortalama bir miizik albiimii 50 dakikadadir. Paris-Briiksel arasi 84
dakika iken, bir futbol mag¢1 90 dakikadir. Bir futbol mag1 izleyeceginiz siirede
Briiksel’den Paris’e gidebilir ve Eifel’i ziyaret edebilirsiniz. Madrid-Cordoba aras1
ise 102 dakika ile ortalama bir film siiresine tekabiil etmektedir. Bu 6rneklerin

cogaltilmast miimkiindiir.
Yiiksek hizli trenlerle gergeklestirilen seyahatlerin giinliik olmasinin;

e Bireyin giinliik kullandig1 mekanin smirlarini genislettigi, bagka bir degisle
bireyin giinliik aktivitelerinin mekanini genislettigi,
e Smir kavraminin zayiflamasina neden oldugu
e Bireyin yerle iliskisini zayiflattig1 diistiniilmektedir
Ote yandan bu durumun giiniimiiz bireylerinin tiiketim aliskanliklarini1 da degisme
ugrattigini sdyleyebiliriz. Bireylerin bu hareketinin sermayenin bir yerden baska bir

yere taginmasinda oldukea etkili oldugu diisiiniilmektedir.

Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerin gilindelik olma sebepleri; seyahat
stirelerinin kisalmasi, kisalan seyahat siirelerinin konaklama ihtiyacini ortadan
kaldirmasi, yiiksek hizli tren istasyonlarinin kent igindeki konumu ve seyahatlerin

tekrara, esneklige ve plansizliga acik olmasi olarak 6zetlenebilir.

Sevahat Siiresinin Kisalmasi:

Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerde hizin artmasi seyahat siiresinin
kisalmasimna neden olmaktadir. (Cizelge 4.3) Bu durumda Bauman’in deyimiyle
“mesafeler artik sorun olmaktan ¢ikmaktadir” (Bauman, 1999). Seyahat siiresinin
kisalmasi bireyin daha kisa siirelerde daha uzun mesafelerde etkin olabilmesini
saglar. Bireyin daha uzak mesafelerde etkinliginin artmasi ¢ogu kez avantaj olsa da
kimi durumlarda dezavantaj olarak degerlendirilebilir. Ornegin Olivier Klein’in
Alain Tarrius’dan TGV kullanicilart  hizli seyahat siireglerinin hayatlarinin
belirsizligi siiriikledigini soyledigini aktarmistir (Klein, 2004)*. Yiiksek hizli trenler

kullanilmadan o6nce daha wuzak mesafeler daha wuzun seyahat siirecleri

! Orijinal metin i¢in bkz: Alain Tarrius, (1992). Les Fourmis d’Europe: Migrants Riches, Migrant
Pauvers at Nouvelles Villes Internationales. Paris: LHarmattan.
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gerektirmelerinden dolay1r bireyler i¢in caydirici konumdaydilar. Yiiksek hizh
trenlerin kullanilmasi ile birlikte mesafelerin erisilebilir hale gelmesi mesafelerin
etkisini azaltmstir. 1ki kent aras1 seyahat siiresinin 2 saatten 50 dakikaya diismesi

birey i¢in oldukca cazip durmaktadir.

Cizelge 4.3 : Avrupa’da yiiksek hizli tren kullanimlari ile kisalan

seyahat siireleri

Kent Kent Oncesi Sonrasi
Madrid Ciudad Real 2s 12dk 50dk
Madrid Zaragoza 3s11ldk 1s 15
Sevilla Cordoba 1s 32 42dk

Paris Lille 25 10dk 1s

Paris Reims 1s 33dk 48dk
Londra Ashford 1s 18dk 28dk
Milan Torino 1s 45dk 49dk
Milan Bologna 2s 7dk 51dk

Koln Frankfurt 1s 49dk 56dk

Mannheim Stuttgart 1s 27dk 38dk
Londra Lille 35 10dk 1s 20dk

Paris Lille 2s 5dk 1s

Briiksel Lille 1s 15dk 36dk

Bu durumu tiiketici bireyin dur durak bilmeyen istekleri gibi degerlendirmemiz
miimkiindiir. Giddens (1994) iyi tiiketicileri tanimlarken onlarin tiiketme isteklerinin
sebebini karsilarindaki seye karsi olan ihtiyaglarindan ziyade, o seye karsi heniiz hig
hissedilmemis ve bilinmeyen arzularin verdigi istirap oldugunu sdylemistir. Kisalan
seyahat siireleri ile bireye °‘gidebilme’ olanaginin verilmesi bu seyahatlerin
gerceklesmesi icin Oniindeki engellerin kalkmasi anlamina gelir. Seyahat siirelerinin
kisalmas1 daha uzak mesafelerdeki seyahatlerin giinii birlik gergeklestirilmesine

imkan tanimaktadir.

Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyhatlerde seyahat siiresinin kisalmasi, mesafenin
tilketim siiresinin kisalmasi1 olarak yorumlanabilir. Bu durumun da daha uzak
mesafelerde ya da daha sik araliklarla seyahat edilebilirligi durumunu dogurdugunu
iddia edebiliriz. Diger tliketim bi¢imlerinde oldugu gibi burada da gergeklestirilen
tiketimin bir kismi ihtiyagtan kaynaklanirken biiyiik bir ¢cogunlugu asiri ihtiyag
olarak adlandirabilecegimiz 6zendirilme durumundan kaynaklandigini sdyleyebiliriz.
Hareket halinde olma, daha uzak mesafelere seyhat edebilme giiniimiiz bireyi i¢in
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var olus bi¢imi olarak yorumlanabilir. Oyle ki giiniimiiz bireyi i¢in ‘yerde olma’nin
degil ‘her yer olabilme’nin Onemli hale geldigini soyleyebiliriz. Tiiketim
toplumundaki bireyler i¢in hareket halinde olmak, aramak, bulamamak daha dogrusu
heniiz bulamamis olmak marazi bir durum degil bir mutluluk vaadidir belki de

mutlulugun kendisidir (Bauman, 1999).

Konaklama Ihtivacini Ortadan Kaldirmasi:

Hizli trenlerle yapilan seyahatlerde seyahat siiresinin kisalmasi konaklama ihtiyacini
ortadan kaldirmaktadir. Birey ayni giin i¢inde bir kentten bagka bir kentte hatta bir
tilkeden bagka bir iilkeye gidip seyahat amacini1 gergeklestirerek geri donebilir. Bu

durum ayni1 zamanda bireyin yaptig1 seyahatlerin maliyetini de diistirmektedir.

Avrupa’da Ingiltere, Fransa ve Belcika arasinda kullanilan Eurostar hatti bu
konaklama ihtiyacina gerek kalmayacak geziler i¢in “City Breaks in Europe”
turlari baslatmistir. Suan Avrupa genelinde Fransa, Belgika, Hollanda, Isvigre ve
Almanya’da uygulanan City Break turlari bireylerin giinii birlik seferlerle bu tilkeleri

ziyaret etmelerini saglamaktadir. (Sekil 4.6)

CITY BREAKS IN

Sekil 4.6 : “City Break” programina dahil olan kentler, (Url-18)

Eurostar’in internet sitesinde City Break boliimiine girdiginizde segtiginiz iilke ile
ilgili gidebileceginiz kentler bir liste halinde size sunulmaktadir. Bu listeden
herhangi bir kent segtiinizde ise size bu kentte bir giin i¢inde yapabileceginiz
aktiviteler sunulmaktadir. Ornegin Fransa’mn Lille kentini sectiginizde; dncelikle bu

kente en yakin kentlerden gelis siirelerini size sunulmaktadir. St.Pancras’tan 1s 20
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dk.da Ashford’dan ise yalmizca 56 dk.da Lille ulasabilirsiniz. Ardindan kentte
gérmeniz gereken yerler, nerelerde ne yiyebileceginiz, bu seyhaatin size ‘yalnizca’
ne kadar iicrete mal olacagi ve bu seyahati ‘yalnizca’ ne kadar kisa siirede
gerceklestirebileceginiz ve en 6nemlisi bu seyahatten ‘ne kadar cok’ keyif alacaginiz

anlatilmaktadir.

Konaklama ihtiyacinin ortadan kalkmasi seyahatlerin giinliik olmasini saglayarak
bireyin ziyaret ettigi kentte giiniin belirli kisminda kalmasina neden olmaktadir. Bu
siireyi bagka bir kentte geciren birey icin kent, gergekten de bir ‘mola’ olarak
algilanabilir. Birey kentle gecici bir iliski kurar ve kente adeta dokunur ve ¢ikar. Bu
durum kentlerin birer tiiketim nesnesine donilismesi olarak yorumlanabilir. Bu
kapsamda bireyin yaptig1 kisa siireli seyahatler sayesinde gegici olarak etkilesime
gectigi kent mekanlarinin bireyin giinlik kullanim nesnesine doniistiglinii de
sOylemek miimkiindiir. Kentin belirli mekanlar1 ile, gegici siireligine ve belki de
onceden belirlenen bir gilizergahta kurulan bu gegici iliskinin kentin kendisini adeta

bir yok-mekan olarak algilamamizi sagladigini soyleyebiliriz.

Yiiksek Hizli Tren Istasyonlarinin Kent icindeki Konumu

Givoni ve Banister (2011) “Speed — The Less Important Element in High-Speed
Train” adli makalelerinde yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerin yalnizca
trenlerin yaptiklari hiz ile alakali olmadigini bu hizli ulagim bigiminin yeni bir
‘yiikksek hiz’ (hayatin her alaninda) ya da ‘hizli ulagim’ olusumuna isaret ettiklerini
vurgulamiglardir. Givoni ve Banister trenlerin normal hatlarinda yol alirken ¢iktiklar
300 km/s ve tstii hizlarin gercek seyahat hizlarimi ¢ogu kez vermediklerini
sOylemiglerdir. 300 km/s hizla giden bir tren biitiin sistem ile birlikte
diistintildiiglinde bu seyahatin ortalama hizi 240 km/s oldugu goriilmektedir.
Trenlerin ortalama seyahat stiresine, gectikleri durak sayisi, bu duraklarda gecirilen
stireler, hatlarin 6zellikleri ve yiiksek hizli tren istasyonlarinin kent i¢indeki konumu
da etki etmektedir. Bu yeni tariflenen hizli ulasgim bir biitlin olarak
degerlendirilmelidir. Eger birey yiiksek hizli trenlerle yapacagi seyahat icin istasyona
giderken ¢ok fazla zaman kaybediyorsa bu tariflenen hizli ulagim amacina ulagsmamis

sayilmaktadir.

Bu kapsam da istasyonlarin kent i¢inde ki konumu kolay erisilebilirligi sayesinde

hareketin gercek hizina ulagsmasini sagladigi igin seyahatlerin giiniibirlik olmasina da
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katki1 saglamaktadir. Bu durum bir diger hizli ulasim sistemi olan ugaklarla
karsilagtirildiginda yiiksek hizli trenlerin avantajli durumu acgik¢a goriilebilir.
Bireyler kent igindeki istasyonlara kolaylikla ulasabilirken kent disinda kalan
havalimanlarina daha uzun siirelerde ulasabilmektedirler. Bu da seyahati daha

zahmetli ve hatta zaman zaman da daha uzun siireli hale getirebilir. (Sekil 4.7)

Sekil 4.7 : Yiiksek hizli tren istasyonu ve havalimanlarinin kent merkezi ile
iliskisi, Paris, Fransa, (Url-19)

Sevahatlerin tekrara, esneklige ve plansizliga acik olmasi (sefer sayilari):

Klein, Maurice Chevallier’den TGV kullanicilar1 ile yaptigi ¢alismada TGV
kullanicilarinin  daha kisa seyahat siireleri ve tek giinlik seyahatlerden
memnuniyetlerini vurguladigim aktarmustir (Klein, 2004)™. Yolcular seyahatlerin bu
sekilde daha kolay oldugunu, hazirlanmak i¢in gecen siirenin daha az oldugunu
ayrica seyahatlerin son dakikada verilen kararlar ile gerceklestirilebilecegini dile
getirmislerdir. Chevallier bu durumu mesafenin kontrol edilebilirliginin saglanmasi

olarak yorumlamaktadir.

Yiiksek hizli trenler sik seferleri sayesinde bireylere biiyiikk bir esneklik
saglamaktadir. Son dakikada verilen bir karar ile de olsa seyahat edebilmek
miimkiindiir. Bu durumun da seyahatlerin gilniibirlik olmasin1 sagladigi

diistiniilmektedir.

15 Maurice Chevallier, and B. Couturier, (1989). La redistribution du temps et de I’espace des usagers
fréquents du TGV a Lyon et a Valence: De I’effet TGV a I’outil TGV. Research report for the French
Ministére de I’Equipement. Bron: Arcades.
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Yiiksek hizli trenlerle yapilan seferlerin tekrara, esneklige ve plansizliga acik olmasi,
tilketim nesnelerinin uzun hazirlik ¢alismalar1 ve her hangi bir beceri 6grenmeyi
gerektirmemesi, aninda doyum saglaylp bu doyum ile son bulmasi olarak

yorumlanabilir.

Yiksek Hizli Trenlerle Yapilan Giindelik Seyahatler

Garmendia ve arkadaglar1 (2011) yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatleri; is amagh
yapilan seyahatler, egitim amaclh yapilan seyahatler, aile ziyaretleri, saglik hizmeti
alma amaciyla yapilan seyahatler, alig-veris ve bos zaman degerlendirme amagh

yapilan seyahatler olarak belirlemislerdir.

Bu calisma kapsaminda ele alman giinliilk seyahatlerin okunabilirligi en iyi is
seyahatleri tizerinden yapilabilmektedir. Giinliikk ise gidip gelme durumu
Ingilizce’de ‘commute’ kelimesi ile ifade edilmektedir. Yiiksek hizli trenlerin en

onemli kullanicilarindan biri de bu hareketi gerceklestiren ‘commuter’lardir.

De Coninck profesyonel Kkariyerlerin artik uzun siireli organize edilmedigini
sOylemistir. Oysa Onceleri ¢iraklar mesleklerini 6grenmek i¢in ustalari ile uzun siire
vakit gecirir ve meslek hayatinin biiylik bir kismimi ayni is yerinde gegirirdi.
Giliniimilizde bir yandan isin yapisinin de§ismesi bir yandan da tiiketim kiiltiiriiniin
etkisi profesyonel kariyerin birka¢ yillik hatta birkac¢ aylik siireglerle olugsmasina
neden olmustur. De Conink bu durum karsisinda en iyi yontemin ise 6zel egitim
kurslar1 oldugunu belirtmis ve bu durumu ‘management in the present tense’ olarak
tanimlamistir (aktaran Klein, 2004)16. Ayrica Morin and Cherré' isin artik ahlaki bir
zorunluluk ya da maddesel bir gereklilik olmaktan ¢ikarak kisisel bir basar1 haline
geldigini savunmaktadirlar. isin daha bireysel ideoloji iizerine kurulu yapilanmasi
sosyal deger olarak isin yenilenen 6neminin isaretidir (aktaran Klein, 2004)'". Bu
durumlarin daha kisa siireli ve her an degistirilebilir is deneyimlerinin ortaya

¢tkmasina neden oldugu soylenebilir.

Ote yandan Bauman (2001) postmodernizmin gegiciligi kutsamasi, mevcut ana

odaklanmasi, kimligin de degisken bir baglam {izerinden kurulmasina alan agtigini

16 Orijinal metin i¢in bkz: F. de Coninck, (1994). ‘Le temps raccourci: Quand les changements
prennent de vitesse le temps d’une vie’, Problémes économiques (2396): 22-7

7 Orijinal metin igin bkz: E. M. Morin, and B. Cherré, (1999) ‘Les cadres face au sens du travail’,
Revue Frangaisede Gestion 126: 83-93.
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dile getirmistir. Ozellikle anlik tiiketim anlayismin yerlesiklik kazanmas1 giderek
kimligin de metalasmasina ve anlik kullanimin nesnesi haline gelmesine sebep olur.
Glinlimiizde dayanikli nesnelerden olusan diinyanin yerini anlik kullanim igin
tasarlanan dayaniksiz tiriinler diinyas1 alir. Kuskusuz, bdyle bir diinyada kimlikler de
tipk1 bir kostliim degistirmek gibi, bir siireligine degistirilebilmekte ya da
atilabilmektedir. Bauman bu sdylediklerinden yola ¢ikarak gilinlimiizde bir kisisel
basar1 haline gelerek bireye bir kimlik kazandiran isin de bireyler tarafindan bir
tiketim nesnesine doniismiis olabilecegini sOyleyebiliriz. Bu durumda bireyler
siirekli is degistirme ihtiyaci hissederler. Harvey (1997) bu konuda is¢ilerin hayat
boyu siirecek bir vasif edinmektense, simdi hi¢ olmazsa bir kez vasifsizlasma ve
tekrar vasif kazanma donemecleriyle kars1 karsiya kalma olasiligini géze aldiklarini

belirtmisgtir.

Yiiksek hizli trenlerle yapilan is seyahatlerini de bu kapsamda degerlendirmemiz
miimkiindiir. Yeni deneyimler edinmek isteyen birey i¢in baska bir kente hatta baska

bir iilkeye sirf ¢aligmak i¢in gitmesi iyi bir tecriibe olabilir.

Knowles and Matthiessen, (2009) bu konuya o6rnek olarak Kopenhag ve Malmo
arasindaki Oresund Kopriisii (Danca: @resundsbroen, Isvegce: Oresundsbron) ve bu
koprii ile birlikte calisan tlinelin kullanima ge¢mesi ile birlikte sinir 6tesi ¢alisan kisi
sayisindaki artigt Ornek vermislerdir. Hat demiryolu ve 2 seritli bir otoyoldan
olusmaktadir. Danimarka ve Isvigre’i birbirine baglayan 14,5 km.lik bu hatta iki iilke
arasindaki yolculuk yaklasik 40 dk siirmektedir. Kopriiniin kullanima ge¢mesi ile

birlikte sinir 6tesi ¢alisan kisi sayis1 2.000’den 20.000’e yiikselmistir.

Bu konuda verilebilecek diger bir 6rnek ise Avrupa’da Eurostar hattinin kullanima
girmesi ile yasanmistir. Hattin kullanima baglamasi ile birlikte Fransa’nin Calais
bolgesi ile komsu olan Briiksel arasinda ise gidip gelme hareketleri de (commute)
baslamistir. INSEE’e goére Eurostar trenleri ile 36 dakika siiren bu yolculuk
Briiksel’de yasayan ¢alisanlarin %5’inin Calais bolgesini tercih etmesini saglamistir
(Thomas ve O’Donoghue, 2013)®. Eurostar’n diger bir hatti olan ingiltere ve Fransa
arasindaki ise gidip gelme hareketliligi Briiksel sinirinda yasanan hareketlilik kadar

iyl degildir. Fransa’nmin Calais boélgesinde yasayan isgilerden yalnizca %0,3’1

18 Orijinal metin i¢in bkz: INSEE, 1999, 2008. Recensements de la Population. Institut national de la
statistique et des études économiques, Paris.
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Ingiltere’de ¢alismaktadirlar. Bu durumun en 6nemli sebebi ise Ingiltere’nin

Schengen vizesini kabul etmiyor olmasidir.

Bu durumda hizli ulagim sistemlerinin 6zelde yiiksek hizli trenlerin kullanilmasi ile
birlikte yapilan seyahatlerin kent niifusunda giindiiz ve gece farkliliklara neden
oldugu soylenebilir. Bagka bir degisle bu giiniibirlik seyahatler kentlerde gegici niifus
olusumuna neden olmaktadir. Bu gecici niifus kentin yalnizca belirli mekanlarin
kullanmaktadir. Bu durumun bir yandan daha Oncede bahsedildigi gibi kent
mekanlarinin bireyin gilinliik kullanim nesnesine doniismesine neden oldugu gibi bir
yandan da kentin bu gecici sakinlerinin ihtiyaglarina cevap verebilecek mekan
tiretimlerine neden oldugu soylenebilir. Yiiksek hizli tren istasyonlarinin gevrelerinde
insa edilen oteller, aligveris merkezleri, Hollanda ve Briikselde istasyon ¢evresindeKi
ofis binalar1 bu konuyu o6rnekler niteliktedir. Ayrica bu durum yiiksek hizli tren
istasyonlarinin tasarimlarina da yansimustir. Istasyon binalarmin iginde yer alan ya da
ayni sistem i¢inde ¢oziilen ofisler, konaklam birimleri ya da diikkanlar bu gegici

sakinlerin hareketi esnasinda ki ihtiyag¢larini karsilamaya yoneliktir. (Sekil 4.8)

Sekil 4.8 : Berlin Hauptbahnhof (Merkez) istasyonu, (Url-20,21)

Ulkeler arasinda bu ¢alisan sirkiilasyonundaki talep nedeniyle Ingiltere, Fransa ve
Belcika’daki 1s imkanlart ile ilgili “Jobs Transfrontaliers” Konferansi
diizenlenmektedir. 2010 yilindan itibaren diizenlenen konferansta issizligin yogun
oldugu bolgelerdeki insanlarin ufkunu gelistirmek amaciyla c¢esitli workshoplar
diizenlenmektedir. “Jobs Transfrontaliers” konferanslarinin slogani, “Talent have no

border, and you?” (yetenigin sinir1 yok, ya senin?) seklindedir. (Sekil 4.9)
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Sekil 4.9 : “Jobs Transfrontaliers” Konferansi 2014 afisi, (Url-22)

Ozellikle Eurostar hatt1 {izerindeki birgok iilkenin demiryolu isletmeleri yiiksek hizli
trenleri kullanarak giinliik ise gidip-gelen yolcular i¢in 6zel ticretli bilet paketleri
saglamaktadir. Bu durum da calisan bireyleri bu hareketlilige tesvik etmektedir.
Yiiksek hizli trenler ve is kavramu iizerine yapilacak bir iist okuma Ingiltere’de St.
Pancras Istasyonu’ndaki “St. Pancras’da Bulusalim” heykeli iizerinden yapilabilir.
St. Pancras Istasyonu yenileme ¢aligmalar1 sirasinda proje kapsaminda iki biiyiik
heykelin yapimmi ig¢in ilan verilmistir. Bu ilanda heykellerden biri i¢in tema
“St.Pancras’ta Bulusalim” olarak belirlendigi, heykelin temaya uygun olarak
istasyonun biiylik saatin altina yerlesecegi, 9 m. yiiksekliginde olmasi ve insanlarin
kalplerinde yer edecek bir heykel olmasi hedeflendigi belirtilmistir. Bu hedef
dogrultusunda heykeltras Paul Day, Fransiz bir kadin ile Ingiliz bir erkegin
bulusmasini konu eden bir heykel yapmustir. Figiirlerin milliyeti Mansg tiineliyle
birbirine baglanan Paris ve Londra’ya atifta bulunmaktadir (Coskun, 2013). Bu
heykeldeki figiirlerden ikisinin de takim elbiseli olusu ve bulusma temas iizerine
biiylik istasyondaki saatin altina konumlandirilmasinin is kavrami ile ilgili bir

referans igerdigi disiiniilmektedir. (Sekil 4.10)
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Sekil 4.10 : “St Pancras’ta Bulusalim” heykeli, (Url-23)
4.4 Zaman-Mekan Sikismas1 Uzerine Avrupa Kentlerinden Ornekler

Bu caligmanin amact zaman-mekan sikigmasinin bireyin giindelik mekan kullanimi
tizerindeki etkilerinin yiiksek hizli trenler lizerinden tartisilmasidir. Bu noktada diger
hizli ulagim sistemleri arasindan (ugak, hizlandirilmig otoyollar) yiiksek hizli
trenlerin segilmesinin sebebi, sistemin genel olarak pratikligi ile giindelik hayata
daha fazla etki edebiliyor olmasidir. Bu kapsamda yiiksek hizli trenler ile daha kisa
siirelerde daha uzun mesafelerde yapilan seyhatler zaman-meakn sikigmasinin bir
orneklemi olarak goriilmektedir. Yiiksek hizli trenler mesafenin tiikketimi konusunda
tilketim siiresini kisaltan bir arag¢ olarak disiiniilmektedir. Yapilan seyahatlerde
seyahat siiresinin kisalmasinin en 6nemli sonucu ise bu seyahatlerin giiniibirlik
yapilmasint sagliyor olmasidir. Bireyin kentler ve hatta iilkelerarasi giiniibirlik
seyahat edebiliyor olmasinin, giinlilk mekan anlayisinin genislemesine neden oldugu

diistiniilmektedir.

Bu baglamda zaman-mekan sikigsmasinin bireyin giinliik mekan kullanimi iizerindeki
etkilerinin, bu boliimde yliksek hizli trenler iizerinde verilen li¢ 6rnek kapsaminda
tartistlmas1  hedeflenmektdir. Ilk olarak bireyin giinliik mekan kullanimlarinin
genislemesi “Eurostar” hatti kapsaminda ele alinacaktir. Eurostar hatti ayrica
yiiksek hizli trenlerin 6nerdigi hizli hareket sayesinde ortaya ¢ikan karma kullanimli
yapilanmalar1 gdrmemiz iginde &nemli bulunmustur. ikinci olarak ele alinan
“Europe is Just Next Door” reklam filmi mesafelerin birbirine yaklagsmasi sonucu,

sinir kavramimin ne derece degistigini gostermesi acisindan degerli bulunmustur.
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Son olarak ele alinan “High Speed Love” kisa filmi ise bireyin giiniimiiz hareketli
diinyasinda ortaya cikan yeni yasam bicimini yiiksek hizli trenler iizerinden
okumamamizi saglamaktadir. Bu film bireyin yer ile iliskisinin zayiflamasi,

yersizlesme ve yerden kopma kavramlari ile ilgili de diistinmemizi saglamistir.

4.4.1 Bireyin Giinliik Mekan Kullaniminin Genislemesi ve “Eurostar”

Yiiksek hizli trenlerle giiniibirlik yapilan seyahatler bireyin bir giinde etkin oldugu
mesafenin genislemesine neden olmaktadir. Griibler’in (2004) Fransa iizerine yaptig1
analize gore 1900’lerde bir kisinin gilinlik seyahat mesafesi 1 km olarak
goriilmektedir. Bu deger daha sonra 1960’larda 10 km, 2000’1i yillara gelindiginde
ise 50 km’ye kadar yiikselmistir. Gliniimiizde ise bu deger hizli ulagim sistemlerinin
gelismesi ile birlikte daha da artmis ve farkl iki kent hatta farkli iki {ilke arasindaki
mesafeler bir glinde alinir hale gelmistir (Sekil 4.11). Bu durumda bireyin giindelik
mekaninin ev ya da herhangi bir yap1 (hastane, hapishane), sokak, mahalle, kent ve
iilke olarak genisledigini sOyleyebiliriz. Ayrica hizli ulasim sistemlerinin gelismesi
ile birlikte bireyin yiiriiyerek gerceklestirildigi hareketinin mekani olan sokak yerini
hizli hareketin mekan1 olan otoyollar ve demiryollarina birakmigtir. Bireyin gilinliik
kullandigt mesafenin artmasi, yaptig1 giinliik aktivitelerin de mekaninin
genislemesine neden olmustur. Briiksel’de yasayip, Lille’de ¢alisma... Bu durum
baz1 kentlerin bu yeni gelisen hareketlilige cevap verecek sekilde belirli kimliklere
biirlinmesine neden olmustur. Bu konuda Klein tek giinliik seferlerin bir ¢cok konuda
en 1yl ¢Oziimii sunduklar1 i¢in daha yaygin hale geldiklerini ve bu durumunda
kentlerin yapisini etkiledigini sdylemistir. Ayrica Klein kentlerin bu tek giinliik

gecici sakinlerine uygun hizmetler sunmasi gerektigini sdylemistir. (Klein, 2004)
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Sekil 4.11 : Bireyin giinliik etkin oldugu mesafenin genislemesi.

Ote yandan yapilan giiniibirlik seyahatlerin mesafe algisim da degistirdigini

sOyleyebiliriz. Mesafe algisinin degisimi de giinliik mekan algisinin degismesine
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neden olmaktadir. Alginin olugsmasinda, ge¢mis deneyimlerin rolii bliyiiktiir. Gegmis
deneyimlere bagli algi semalari, her yeni algiyla degismekte ve sonraki algilarin
olusumunu organize etmektedirler. Bugiiniin biligsel psikolojisinde, genel kabul,
gecmis deneyimlerin biitliniiniin, simdiyi etkilemesini diizenleyen semanin zamansal
bir siralamayla olugsmadigidir. Bu durumda bireyin algilama esnasinda karsilastigi
imgeyi Oncelikle daha onceden sahip oldugu imgeler ile karsilagtirdigini ve bu
imgeler iizerinden yeni imgeyi tanimaya calistigini1 sdyleyebiliriz. Ayrica bu siiregte
geemisteki deneyimlerin bir biitliin olarak diisiiniildiigli ve simdiki imgenin, en son
karsilagilan imge tizerinden degil biitlin igerisindeki ona en ¢ok benzeyen imge

tizerinden degerlendirildigi sdylenebilir.

Bu durumda alg1 siirecinin siirekli eklemlenerek biiyiiyen bir durum oldugunu ve her
yeni imgenin Oncekiler iizerinden tanimlanip algilama siirecine yeni bir iirlin olarak
kaydedildigini soyleyebiliriz. Yiiksek hizli trenlerle gergeklestirilen seyahatleri bu
kapsamda diisiindiigiimiizde, bireyin uzak mesafeyi aldig1 kisa siirenin, bireyin daha
onceki kisa siireli mesafe algilar lizerinden degerlendirildigi diisiiniilebilir. Bu kisa
stireli seyahat, daha kisa mesafeler igin gegerli oldugu i¢in birey uzun mesafelerde
gerceklestirilen seyahati de kisa mesafeli olarak degerlendirecektir. Ornegin
Ankara’dan Eskisehir’e otobiisle giden bir kisi bu siireyi 3 saatte alirken, kisi
Ankara’dan Antalya’ya ugakla 1 saatte gidebilmektedir. Bu durumda Antalya kiside
daha yakin algis1 uyandirabilir. Bu durumun mesafenin nesnel degerinin ortadan
kalmas1 sayesinde uzak ve yakin kavramlarimin anlamlarinin degismesi sonucunu
dogurdugu iddia edilebilir. Burada Bauman’in (1999) uzakligin nesnel, kisisellikten
arinmus fiziksel bir veri olmaktan ¢ok toplumsal bir iiriin oldugunu ve mesafe kat
edilis hizina (ve para ekonomisinde o hiz erisimin maliyetine) bagli oldugunu

sOyledigi akla getirilebilir.

Yakin ve uzak kavramlarinin degisimi Vincent Meertens tarafindan hazirlanan
“timemaps” iizerinden incelenebilir. Meertens belirli bir nokta odak alindiginda giin
icinde trenlerin calistif1 saatlere gore tiim {ilkenin nasil genisleyip daraldigini
gostermektedir. Ornegin Eindhoven kenti odak alindiginda sabah saatlerinden
itibaren tren seferlerinin baglamasiyla iilkenin Eindhoven odagiyla daraldig:
goriilebilir. Tam tersi durumda aksam saatlerinde tren seferleri azaldiginda ise iilke
ayni sekilde genisliyor. Bu haritada dikkat edilmesi gereken diger bir nokta ise

Eindhoven kentinin baglantili oldugu diger kentler ve bu baglanti miktarlaridir. Yani
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Eindhoven kenti kendisiyle baglantis1 olmayan bir sehirle bu daralmay:
yasamiyorken, baglantilariin giiglii oldugu sehirlerle tren kullanimlarina gore
daralma ya da genisleme yasadigi goriilebilir. Bu durumda bakilan perspektifin
mesafeleri degistirdigi soylenebilir. Eindhoven perspektifinden baktigimizda, kentin
diger kentlerle kolay ve rahat erisimi sayesinde Hollanda’nin biiziildiigii goriilse de
ayn sekilde diger sehirlere baglantis1 olmayan ya da baglantis1 zayif olan bir kentten

baktigimizda Hollanda bir anda genisledigi goriilebilir. (Sekil 4.12)
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Sekil 4.12 : “timemaps”, (Url- 24)
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Bireyin giinliik mekan kullanimlarinin genislemesi, Ingiltere, Fransa ve Belcika
arasinda giinliik seferlerle etkin olarak kullanilan Eurostar hatti {izerinden okunabilir.
Eurostar hatt1 sayesinde kentler ve hatta iilkeler arasinda etkilesimin artmasi
kiiresellesmenin bir boyutu olarak diisliniilebilir. Bu noktada Eurostar hatti, hattin
kullanim1 sonucu ortaya ¢ikan durumlar ve Eurostar hattinin iizerinde insa edilen
Euralille tizerinde durulmasi hedeflenmektedir. Bu kapsamda Eurostar hatti tez
genelinde ele alman kiiresellesme, tiiketim ve yok mekan kavramlari i¢in iyi bir

inceleme alani olarak degerli bulunmustur.

Eurostar hatt1 14 Kasim 1994 yilinda Ingiltere, Fransa ve Belgika arasinda kullanima
acilmistir. Hattin ana istasyonlar1 Londra Uluslararas1 St. Pancras, Paris Gare du
Nord, Briiksel Midi/Zuid’dir. Diger istasyonlar ise Uluslararasi
Stratford, Uluslararas1 Ebbsfleet, Uluslararas1 Ashford, Calais-Fréthun ve Lille
Europe’tur. Ayrica Fransa’da Marne-La —Vallee, Avignon, Moutiers ve Bourg-St-
Maurice sezonluk istasyonlardir. Eurostar ilerleyen yillarda duraklarini Avrupa’nin
batisinda yer alan Cologne ve Frankfurt gibi yerlere de ulastirmay1 hedeflemektedir
(Thomas, O’Donoghue, 2013). Eurostar hattinin kullanilmasi ile birlikte Londra,
Paris ve Briiksel kentleri arasindaki seyahat siireleri azalmis ve bu durum da

kentlerin birbirleri ile etkilesimini arttirmigtir. (Sekil 4.13), (Cizelge 4.4)

Cizelge 4.4 : Seyahat siirelerinin kisalmasi

Kent Kent Oncesi | Sonrasi
Londra | Lille 3s510dk | 1s20dk
Londra | Calais 3s 1s

Londra | Pans 5s15dk | 2s16dk

Londra | Briiksel 4s55dk | 2s10dk

Paris Lille 2s5dk 1s
Pans Calais 3s510dk | 1s24dk
Parnis Briiksel 2s55dk | 1s20dk
Pans Avignon | 3s15dk | 2s38dk
Parns Moutiers | 8s20dk | 4s39dk

Pans Bourg- 9s540dk | 3s9dk

_5\[.
Maurice

Briiksel | Lille 1s15dk | 36dk
Briiksel | Calais 2520dk | 1s5dk

Sekil 4.13 : Eurostar hatti, (Url-25)

92


http://en.wikipedia.org/wiki/Gare_du_Nord
http://en.wikipedia.org/wiki/Gare_du_Nord
http://en.wikipedia.org/wiki/Brussels-South_railway_station
http://en.wikipedia.org/wiki/Gare_de_Calais-Fr%C3%A9thun
http://en.wikipedia.org/wiki/Gare_de_Lille-Europe
http://en.wikipedia.org/wiki/Gare_de_Lille-Europe

Eurostar hatlar1 ve bu hatlarin 6zellikleri asagidaki ¢izelgedeki gibidir; (Url-26)

Cizelge 4.5 : Eurostar hatlar1 ve 6zellikleri

Hattin
adi

Acilis
tarihi

Uzunluk

Ozellik

LGV
Nord

1993

333km

~ 1997 yilinda Belgika sinirinda HSL
1(High Speed Line 1) ile baglanmustir.

~ Fransa’daki diger yiiksek hizli
hatlar1 arasinda en yogun olan1 LGV
Nord dur.

~ Paris ile Calais arasindaki seyahat
stiresini azaltmak adina hattin Lille ile
olan baglantisinin  kesilmesi ile
olusturulmasi hedeflenen LGV

Picardie i¢in ¢aligmalar yapilmaktadir.

HSL 1

1997

88km

~Fransa smirinda LGV Nord ile
birlesmektedir.

~ 2006 Aralik ayinda 435 metrelik
Briiksel Giiney Viyadiigiiniin agilmasi
ile birlikte Londra-Britkksel arasi

seyahat siiresi daha da azalmistir.

PARIS@

HS1

2003-
2007

108km

~ CTRL (Channel Tunnel Rail Link)
olarak da bilinir

~2 agsamali olarak insa edilmistir.

~ Hat Londra-Paris arasim 2 saat
35dk.ye, Londra Briiksel arasini ise 2
saat 20 dk.e diisiirmustiir.

~ St Pancras istasyonu hattin ana

istasyonudur.

~HS1 in tamamlanmasi Ingiltere’deki
yiiksek hizli demiryolu standartlarinin
Fransa ve Belgika’daki gibi olmasini

saglamistir
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Mans Tiineli:

Biiylik Britanya ile Avrupa’y1 birbirine baglayan hattin c¢alismalar1 1988 yilinda
baslamis ve 1994 yilinda tamamlanmustir. Hat Fransa da LGV Nord ve Ingiltere’de
HS1 ile birlesmektedir.

Mans Tiineli’nin agilmasi1 Londra Paris ve Briiksel arasinda sik glindelik seyahatlerin
ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu seyahatler Ashford, Calais ve Lille gibi orta
Ol¢ekli istasyonlar kapsaminda gergeklesmektedirler. 2012 yilinda Fransa’nin Calais
Bolgesi’nden Kent’e dogru yapilan seyahatlerinin % 62’si Mang Tiineli lizerinden
gerceklestirilmistir (Thomas, O’Donoghue, 2013). Fakat Mang Tiineli {izerinde
yapilan Eurostar hatti tiim baglantilarina ragmen yapildig1 ilk yillarda istenilen

kapasiteye ulasamamugtir™.

Mans Tiineli’'nin tizerinden yiliksek hizli trenlerle yapilan seyahatler, seyahat
stiresinin de kisalmasi ve sefer sayisini artmasi sayesinde giindelik hale gelmistir.
Seyahatlerin giindelik hale gelmesi ise bir yandan bireylerin mekan algilarinin
degismesine neden olurken bir yandan da mekan kullanimlarina etki etmistir.
Ingiltere vatandaslari icin Mans Tiineli Fransa’ya daha hizli ve k&tii hava
kosullarinda daha giivenli bir seyahat 6nermektedir. Tiinelin agilmas1 algida 6nemli
bir degisiklik olusmasina neden olmustur. Kent Bolgesi sakinlerinin Calais bdlgesini

‘ev alant’ (home region) olarak tanimlamaya baslamislardir (Thomas, 2006).

90’lar boyunca Kent ve Calais (a theatre of exchanges and partnerships) “degisimin

ve ortakligin sahnesi” olarak anilmaya baslamistir (Thomas ve O’Donoghue, 2013).

971993 yilinda ingiliz Demiryollar1 2000 yilma kadar Eurostar’m yillik yolcu kapasitesinin 19
milyonu bulmasi tahmininde bulunurken, 2012 Londra Olimpiyatlarinda bile yillik yolcu kapasitesi 10
milyon olarak kaldi. (Thomas, O’Donoghue, 2013). Flyvbjerg (2008)’e gore yeni bir trafik altyapist
icin gilivenilir tahminlerin yapilmasi neredeyse imkansizdir. Mans Tiineli vakasinda 6n goriilemeyen
bir faktdr 1999’a kadar Avrupa Birligi igerisinde hava yollarinda ve deniz ulasimda vergisiz satislarin
devam etmesidir. Ayrica hattin tamamlanmasinin beklenilenden uzun stirmesi de Tiinel gegisine olan
ilgiyi diisiirmiistiir. Ote yandan Fransa ve Ingiltere arasindaki tam bir etkilesimin saglanamamasinin
nedeni yalnizca Kanal’in fiziksel bir bariyer olusturmasi degildir. Iki iilke arasinda farkli dillerin
konusulmasi, Ingiltere hiikiimetinin Euro’ya adaptasyonda zorlanmasi ve Schengen vizesinin
Ingiltere’de gecerli olmamasi etkilesimi olumsuz etkilemektedir. Bu olumsuz durumlara ragmen son
yillarda Mans Tiineli kullaniminda bir artis goriilmektedir. Bu durum Ingiltere nin 6zellikle Fransa ve

Belgika ile etkilesiminin artmasina neden olmustur.
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Art arda agilan okular ve tniversiteler iki bolge arasinda aktif bir bagin ortaya
c¢ikmasina neden olmustur. Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerin pratikligi
Ingiltere’den Belgika ve Fransa’ya yapilan keyfi ziyaretlerinde artmasma neden
olmustur. Bunlar arasinda Fransa’ya yapilan alig-veris amagli seyahatler ve tarihi
kentler olan Lille ve Bruges’e yapilan hafta sonu ziyaretleri yer almaktadir (Thomas,
O’Donoghue, 2013). Calais’deki Cite Europe kompleksi ingiliz tiiketiciler igin 6zel
bir miknatis gérevindedir. Bira ve sarap fiyatlarinda ingiltere’den daha az vergi
ddeniyor olmasi insanlar1 oldukca etkilemektedir. ingiliz outlet perakendecisi Tesco
bile Cite Europa’da bu pazardan istifade etmek ic¢in acilmis bulunmaktadir. Fakat
pound ve Euro uyusmazligindan dolay1r Tesco Cite Europa’daki diikkanin1 2010
yilinda kapatmak zorunda kalmistir (Hastings, 2010). Yiiksek hizli trenlerin giindelik
seyahatlerde kolaylik sagliyor olmasi bireyin Oncesinde daha kisa mesafelerde
gerceklestirdigi giindelik aligkanliklarini daha uzun mesafelerde gergeklestirmesine
olanak saglamistir. Bu durumun bireyin aklindaki kent algisini da degistirdigi iddia
edilebilir. Ornegin Londra’da yasayan birey icin Lille bir alis-veris merkezi haline

gelmis olabilir ya da Calais yalnizca bir ofis... (Sekil 4.14)

Sekil 4.14 : Bireyin giinliik aktivitelerinin mekaninin genislemesi.
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Yiiksek hizli trenlerle yapilan bu seyahatlerin Nord-Pas-de-Calais bolgesindeki en
biiyiik etkisinin Lille’de goriildigii soylenebilir. Bruyelle’e gore Lille stratejik
konumundan dolay1 yiiksek hizli demiryolu ulagiminda bir diiglim noktas1 olmustur.
Bu durum Lille’in 6nemli bir metropol kent olarak kendini yeniden tanimlama

ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir (Thomas ve O’Donoghue, 2013)%.

Lille’in bu yeni kimliginin olusmasindaki en 6nemli etken ise Euralille kompleksidir.
Euralille Fransa, Ingiltere ve Belgika arasinda yiiksek hizli trenlerin kullanilmasi ile
birlikte ortaya ¢ikan bir ihtiyacin tirliniidiir. Lille’in bu ¢ iilkeyi birlestiren konumu
ortak bir degerin olusturulmasi gerekliligini dogurdugu sdylenebilir. Koolhaas
Euralille projesi i¢in yer ya da kentle ¢ok iliskisi olmadigin1 sdylemistir. Olusturulan
bu “yapay yeni kent” eski kentin hem parcasidir hem de degildir. (Url-27) Bu
kapsamda Euralille’in baglamindan uzak, referansini bulundugu yerden almayan
belki kendi i¢inden alan bir yok-mekan oldugunu iddia edebiliriz. Baska bir bakis
acis1 ise projenin dayanagini kendi bulundugu bdlgeden, yerel olandan degil,
konumunu stratejik hale getiren li¢ iilkeden aldigidir. Fakat genis ¢evreden alinan bu
referansin da onlarin kendi yerellikleri baglaminda degil aksine kiiresel bir baglamin

irtinii oldugunu sdyleyebiliriz.

Euralille projesi iginde yiiksek hizli tren istasyonu, alig-veris merkezleri, konferans
salonu, sergi salonu, ofisler ve konutlarin oldugu bir kompleks projedir. Euralille
projesinin, icinde bulundurdugu farkli fonksiyonlu yapilar sayesinde giiniimiiz
hareketli bireyin yasamina uygun oldugu diisiiniilmektedir. Tiim bu fonksiyonlarin
bir arada bulunmasi giinlimiiz hareketli bireyin bu hareketi esnasindaki mekansal
arayiglarinin karsiligi oldugu diisiiniilebilir (Sekil 4.15). Bu durumun ise tiikketim ve
degisen tiiketim kiiltiirii ile ilgili oldugu diisiiniilebilir. Arnold ve Reynold haz ile
yapilan satin alma eylemi ile ilgili olarak yaptiklar1 6lgcek gelistirme ¢alismasinda
macera i¢in aligveris yapilmasi davranisindan bahsetmistir (Karasakaloglu, 201 1)21.
Bu durum yiiksek hizli tren istasyonlarinin kendi i¢ mekanlarinda ya da cevrelerinde
bir ¢ok farkli fonksiyonu barindirmalarmni agiklar niteliktedir. Ornegin Euralille

yuksek hizli tren istasyonunun yaninda bulunan 65.000 metrekarelik alig-veris

20 Orijinal metin i¢in bkz: Bruyelle, P., Thomas, P., 1994. The impact of the Channel Tunnel on Nord-
Pas-de- Calais. Applied Geography 14 (1), 87-104.

2! Orijinal metin i¢in bkz: Arnold, J. M. ve Reynolds, K. E. (2003). Hedonic Shopping Motivations,
Journal ofRetailing, 79, 77-95.
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merkezi yilda 15 milyon ziyaretgiye ev sahipligi yapmaktadir. Ustelik bu alis-veris
merkezi Avrupa’daki diger alig-veris merkezlerinden farkli bir sey vaat etmiyordur.
Digerlerinde bulunan magazalar ya da fast-food restoranlarinin aynisidir
Euralille’dekiler. Alig-veris yapmak i¢in bagka bir kente hatta iilkeye gitmek bireyin
macera arayisina doniisen tiiketme istegi oldugunu sdyleyebiliriz. Yiiksek hizli
trenler ise bireyin bu istegine karsi gelistirilen bir stratejidiri . Ote yandan Euralille
kompleksinin aligveris yapmak i¢in kullanan bazi miisteriler yapinin biiyiikliigiinden
ve i¢indeki ok sayidaki diikkandan bahsederken bu diikkanlarin ve genel olarak
yapinin herhangi bir 6zellik igerdedigini sdylemislerdir. Kullanicilardan bazilari
“ayn1 diikkanlar Londra’da varken neden Lille’den aligveris yapayim ki?” diye
sormaktadir. Bu durum kompleksin dnceden tarilenen bir deneyim vaad eden bir

yok-mekan olabilecegi diisiincesini olusturmaktadir.

alsveris
merkezi g8
@ istasyonu

TSR S

)

Sekil 4.15 : Eurolille kompleksine ait gorseller (Url-28, Url-29)
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4.4.2 Simir Kavraminin Zayiflamasi ve “Europe is Just Net Door”

Bauman (1999) modernlesmenin diinyay1 yonetim gii¢leri i¢in seffaf ve okunabilir
hale getirmek adina ortaya ¢iktigini sdylemistir. Devletlerin gii¢lerini arttirmak ya da
gosterebilmek adina ulus-devlet sistemine ge¢cme asamasinda “cephelerin” yerlerini
sinirlar almistir.  Bu kapsamda smir kavraminin da cografyayr kitalara, iilkelere
ayirarak bu yonetim giiglerinin hedeflerine yardimci oldugu diisiiniilebilir. Fakat bu
durumun ulagim sistemlerinin gelismesi ile birlikte zayifladig1 sdylenebilir. Bauman
(1999) seyahat etmek kolaylastikca bu sinirlarin etkisinin azaldigini sdylemistir.
Virilio’a gore “Zamanin biitliinliigiinii icermeyen mekénsal biitiinliikk, kentin ileri
teknolojinin getirdigi heterojenlik i¢inde kaybolmasina neden olur. Kentsel form
artik orasi ile burasi arasindaki somut bir ayirici ¢izgi ile belirlenmemekte, bir zaman
cizelgesinin ifadesi olmaktadir. Giris yeri artik daha az audio-visual olarak algilanan
bir kapidir.” (aktaran Rivka, 2004). Bu noktada sinirlarin artik bir noktadan digerine
gitmek icin gereken erisim siireci oldugu sdyleyebiliriz. Kentlerin birbirlerine uzak
olmas1 bir sinir belirlerken ulasim araglar1 ile kentler arasi kurulan bag bu sinir
zayiflatmaktadir. Bu durumda kullanilan wulagim aracinin  hizinin, sinirin
kuvvetlenmesi ya da zayiflamasina neden oldugu sdylenebilir. Hizli ulagim sistemleri
ve bu c¢alisma 6zelinde yiiksek hizli trenlerde smirin zayiflamasia etken olarak
diisiiniilmektedir. Bu kapsamda diistiniildiigiinde kentler ve hatta iilkeler arasi
etkilesimlerin olmasinin smirt zayiflattigi soylenebilir. Kentler ve hatta tlkeler
arasindaki bu etkilesim de kent mekanlarim iligkili hale getirdigi sdylenebilir. Kent
mekanlarinin bu sekilde iliskili hale gelmesi ise yerellikleri zayiflatarak kiiresel
degerlerin hakimiyietini saglar. Bu baglamda yiiksek hizli trenlerin kentler ve hatta
tilkeler arasinda sik kullanilarak smir kavramini zayiflatmast kiiresellesmenin

destekleyicisi olarak degerlendirilebilir.

Yiiksek hizli trenlerle kentler ve hatta tilkeler yapilan giinlibirlik seyahatler sinir
kavrammi zayiflatirken bir yandan bireyin gilinlik etkin oldugu mesafenin
genislemesine bir yandan da bireyin giinlilk mekan algisinin genislemesine neden

oldugu soylenebilir.

Mekanlar arasi etkilesimin artmasi sinir kavramini zayiflatirken etkilesimsizlik
durumunun da smir kavraminin kuvvetlenmesine neden oldugu diisiiniilebilir. Ustelik
bu sinirsizligin oldugu yer ¢ogunluktaysa etkilesimin olmadigi yerlerdeki sinir daha

da kuvvetlenecektir. Bauman (1999) mekanlar aras1 ayrim azaldik¢a ayrimin devam
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ettigi yerde ayrimin etkisinin artacagini sOylemistir. Bu durum daha Onceki
boliimlerde bahsedilen hareket ve hareketsizlik durumuna benzetilebilir. Hareketin
gipta edilen bir deger haline geldigi bir diinyada hareketsizlik bir acizlik olarak

goriilmektedir,

Yolculuk yapmak, bir kiiltiirden diger kiiltiire gegmektir. Tolunay (2011) bu konuda
yolculuk mekanlarinin da bu kiiltiirlerin son bulduklari, artik kiiltiire ait olmayan
yerler oldugunu sdylemistir. Bu durumda yolculuk mekanlarinin giiniimiiz diinyas1
icin bir sinir oldugu disiiniilebilir. Daha 6nceki boliimlerde bahsedilen sinirlarin iki
farkl1 olanin bir arada bulunmasini saglayan tek durum oldugu diisiincesini akla
getiririrsek yolculuk mekanlarinin da bu farkli durumlara cevap verecek sekilde
kurgulanmas1 gerektigini sOyleyebiliriz. Sinirlar iki taraftan her hangi birinin
ozelligini baskin olarak gostermezler. Bu nedenle sinirda olmak ne biri olmaktir ne
de digeri... Yiiksek hizli tren istasyonlar1 da bu kapsamda degerlendirilebilir.
Yiiksek hizli trenlerle seyahat eden bireyler de bu durumda higbir yere ait degildirler.
Her hangi bir yerelligi barindirmazlar. Bu nedenle yiiksek hizli tren istasyonlarinin

da referansini yerel olmayandan alan kiiresel mekanlar olduklar1 sdylenebilir.

Zaman-mekan sikismasinin bireyin giinlilk mekan kullanimlari tizerindeki etkisinin
incelenmesi i¢in secilen bir diger ornek ise “Europe is Just Next Door” reklam
filmidir. Film yiiksek hizli tren seferleri sayesinde Avrupa kentlerinin aralarindaki
mesafenin azalmasi temasi tizerine kuruludur. Filmin bu kurgusu iizerine kentler
arasinda smir olabilecek mesafenin azalmasinin bu sinir1 da ortadan kaldirdig:
yorumu yapilabilir. Ayrica filmin “Europe is Just Next Door” “Avrupa Yani
Basinizda” slogani ile seyahat siiresinin kisalmasi ile mesafenin adeta yok olmasi
zaman-mekan sikismasmin bir drneklemini olusturmaktadir. Ote yandan o6nceki
boliimlerde tiiketim siiresini kisaltan bir ara¢ olarak ele alinan yiiksek hizli trenlerin,
tiikketim kiltliriintin bir {irtinii olan reklam ile temsili insanlar tiiketmeye buradaki

anlami ile seyahat etmeye tesvik edici olarak yorumlanabilir.

Fransiz demiryolu sirketi SNCF (Société Nationale des Chemins de fer Frangais;
"National Society of French Railways" veya "French National Railway Company")
ve TBWA/PARIS tarafindan hazirlanan ve 1 dakika 40 saniyelik reklam filmi

“Europe is Just Next Door” “Avrupa Yani1 Basinizda” slogani ile ¢ikmustir.
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Film bir y1l 6nce gergeklestirilen “Take a look at Brussels” kampanyasini bir devami
olarak degerlendirilmektedir. Film Paris’te gesitli kamusal mekanlara yerlestirilen
kapilar ve kamusal alani kullanan insanlarin etkilesimi {izerine kurgulanmistir.
Kapilarin her biri farkli renktedir ve tizerlerinde SNCF’nin aktif oldugu iilkelerdeki
kentlerin ismi yazilmistir. Bu {ilkeler; Milan, Stuttgart, Cenevre, Barselona,
Briiksel’dir. Paris’de ¢esitli kamusal mekanlara yerlestirilen bu kapilar ile bireyler
giindelik hayatlar1 esnasinda her hangi bir anda karsilasirlar. Kamusal mekanda
giindelik hayata yapilan bu dokunus yiiksek hizli tren kullanimlarinin da giindleik
hayata etkisi iizerine vurgu olarak diisiiniilebilir. Giiniin belirli bir saatinde Paris’te
herhangi bir meydan da gezinirken bir anda karar verip Avrupa’nin bir kentine

yiiksek hizli trenlerle kisa siirede seyahat edebilirsiniz.

Gilindelik hayatta kamusal alanda vakit gecirirken bu kapilarla karsilasan insanlar
saskinlikla kapilara yaklagmay: isterler. Ik saniyelerde kapiy1 agmaya tereddiit eden
insanlar daha sonra kapiyr actiklarinda bir ekranla karsilagirlar. Kapiyr agan kisi
ekrandakini gordiigii an goriintiide ki kisi de kapiy1 agan kisiyi goriir. Bu andan sonra
deneyim es zamanli yasanir hale gelir. Mor renkli Milan kapisin1 agan kisi Milan
Katedral Meydani’ndaki bir pandomim sanatgisi ile karsilasir. Sanat¢1 kapiyr agan
kisiyi gordiigii an onunla ayni hareketleri yapmaya baslar. Kapiy1 acan kisi burununu
siktiginda oda burnunu sikar. Bu durumda ikili adeta yan yanaymis gibi hareket
etmeye baglarlar. Bir baska kisi mavi renkli Briiksel kapisini agtiginda ise karsisinda
Briiksel Agora Meydani’nda resim yapan bir sokak sanatgisini bulur. Sanatci kapi
acildiginda kapiy1 agan kisinin resmini ¢izmeye baglar. Ayrica zaman zaman kapiy1
acan kisiye bazi tavsiyelerde bulunur; biraz giiliimse vs... Bir baska deneyimde ise
onlinde bir tabure bulunan ve iizerinde Cenevre yazan bir kapiyr gormekteyiz.
Kirmizi renkli kapiy1 agan ¢ift Cenevre’de Leman Goli’nde kayikla yol alan bir ¢ift
ile karsilasirlar. Cift kapimin 6niindeki tabureye oturur. Kapiy1 agan ¢ift kayiktaki
cifti kayiga yerlestirilen bir kamera sayesinde yanlarindanmig gibi goriirler. Adeta
birlikte seyahat ediyorlardir. Kapiy1 agan ¢ift Cenevre’deki ¢ifti istedikleri yone
gitmeleri konusunda yonlendirebilmektedir. Oniinde bir bisikletin yer aldig1 Stuttgart
kapis1 agan ¢ift ise Stuttgart’ta Saray Meydani’'nda bisiklete binen genclerle
karsilasirlar. Kapiy1 agan geng c¢ift kapinin 6niindeki bisiklete binerek Stuttgart’taki
gruba katilabilir. Stuttgart’taki kisi ‘sagdan mi gideli yoksa soldan’ m1 diyerek kapiy1

acan ciftin bu deneyime katilmasina saglar. Sonraki sahnede kapiy1 acan cift ile
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Stuttgart’taki grubun birlikte seyahat edermiscesine goriintiileri yer almaktadir. Son
olarak turuncu renkli kapi ise Barselona’daki Port Vell Meydani’na agilmaktadir.
Kap1y1 agan iki kisi meydanda dans eden bir grup ile karsilasir. ilk asamada sasiran
kisiler karsilarindaki grubun onlar1 gorerek dans ettiklerini goriince birbirleri
arasinda bir etkilesim baslar. Bu asamadan sonra birbirlerinin hareketlerini tekrar
ederek ya da devam ederek dans etmeye baslarlar. Ve son sahnesinde ise SNCF nin
sloganin1 goriiriiz: “Europe is Just Next Door” / “Avrupa Yani Basinizda”. Sloganin
Tiirkceye c¢evriminde kayiplarin yasanmamasi adina genigletmekte fayda vardir.
“Europe is Just Next Door” kullanimi ‘Avrupa hemen yaninizda’ ya da ‘kapi

komsunuz Avrupa’ gibi kullanimlarla daha 1yi anlasilabilir.

Filmde kulanilan kapilarin agilmasi ile birlikte karsilasan insanlarin birlikte hareket
etmeye baglamasi ile ortaya ¢ikan es zamanlilik fikrinin mesafenin yikimini bagarili
bir sekilde ifade ettigi sOylenebilir. Bu es zamanhiligin baslamasinin yalnizca bir
kapiyr agmak kadar kolay (kisa siireli) olmasi zaman-mekan sikismasi meselesini
ornekler niteliktedir. Ote yandan kapiy1 agmanin bu kadar kolay olmasi giiniimiiz
tiiketim nesnelerinin kolay elde edilebilir yapisi olarak degerlendirilip, bunun iizerine
baska bir sehre gitmenin, baska bir degisle mesafenin de yiiksek hizli trenler
sayesinde bu kadar kolay tiiketilebilir bir yapida oldugu yorumu yapailabilir.

Reklamda “kap1” Ogesinin kullanilmasi olduk¢a Onemli goriilmektedir. Bu kapi
Ogesini sinir ile iligkilendirmemiz miimkiindiir. Sinir giris ve ¢ikis yapilan ya da
gecilen anlamlar1 ile burada kullanmilan kap1 ile iliskilendirilebilir. Ulagim
sistemlerinin gelismesiyle degisen smir kavrami gilinlimiizde farkli sekillerde
diisiiniilebilmektedir. Bireylerin bir yerden bir baska yere giderken kullandiklar
ulagim mekanlar1 bir yerin bitip digerinin basladig1 yerler olarak diisiiniiliir. Bu
ulasim mekanlarinin kapilarinin bir sinir oldugunu sdylemek miimkiindiir. Sinirlar
topraklar arasi ¢izginin ¢izildigi, insanlarin durdugu, oldirildigi ya da
damgalandig1, mallarin gidig-gelislerinin yapildig1 noktalar olduklar1 kadar ulus-
devletlerin okul kitaplarinda ya da hava haritalarinda gosterildigi gibi zihinsel

haritalar1 olusturan kapilardir (Sparke, 2004).

Ayrica yiikse hizli trenlerin kullanilmasi ile birlikte sinirlarin zayiflamasi fikri s6z
konusudur. Reklamda kap1 06gesinin kullanilmas1 bu baglamda da Onemli
bulunmustur. Smir1 gegmek, baska bir iilkeye giris yapmak bir kapiyr agmak kadar
kolaydir. (Sekil 4.16)
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Sekil 4.16 : “Europe is Just Next Door” reklam filminden sahneler, (Url-30)
4.4.3 Yersizlik ve “High Speed Love”

Daha o6nceki boliimlerde bahsi gegen asir1 ve hizli tiiketim nedeniyle bireyin seylerle
kurdugu iligskiyi gecicilik lizerine insa etmesinin, siirekli ve hizli hareketinin ve
modernizmle birlikte baglayan baglamini dislayan yapilarla iligkisinin bireyin yerle
kurdugu iliskinin zayiflamasina ve yersizlik kavramimin ve yersiz bireylerin ortaya
¢ikmasina neden oldugunu séyleyebiliriz. High Speed Love kisa filmi bu yersizlik
hissini yiiksek hizli trenlerle seyahat eden bireyler iizerinden okumasi nedeniyle

degerli bulunmustur.

High Speed Love UIC (International Union of Railways, Uluslararasi Demiryollari
Kurulusu) tarafindan hazirlanan 5 dakika 16 saniyelik bir kisa filmdir. Film yiiksek
hizli trenlerle yapilan seyahatlerin giiniimiizde nasil bir hayat bi¢imi haline geldigi

lizerine vurgu yapmaktadir. (Sekil 4.17)

Sekil 4.17 : High Speed Love filminden bir sahne
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Filmde farkli milletlerden oldugunu anladigimiz kadin ve erkek karakterin yiiksek
hizli tren seyahati esnasinda tanismalari ve bu seyahatler sayesinde devam eden
iliskileri konu ediliyor. Iki karakterin de hayatlari, yaptiklari seyahatler iizerine
kurgulanmis olarak goriiliiyor. Karakterler takim elbiseli giyimlerinden dolay1r bu
seyahatlerin is seyahatleri olabilecegini diislinebiliriz. Stirekli hareket halinde olan
giiniimiiz insanin bir temsili olabilecek bu karakterlere ait herhangi bir ev 6gesine
filmde rastlanmiyor. Bir seyahat esnasinda tanigan ciftin iliskisi, seyahat halinde
olmalar1 sayesinde devam edebiliyor. Cift her seferinde, yaptiklar1 seyahatler

sayesinde bagka bir istasyonda bulusarak iliskilerini devam ettirebiliyor.

Film erkek karakterin anlaticiligiyla izleyiciye aktarilmaktadir. Bu béliimde aktarici

erkek karakterin ctimleleri analiz edilerek bir okuma yapilacaktir.
Film erkek karakterin yalniz gériindiigii sahne ile bagliyor.

Anlatica (A): Hatiralar tekrar canlandi. Bu tamamen O’nun hikayesi... Ve ben

yalnizca hatirliyorum.

New York, Kazablanka, Sanghay ve Paris sehirlerine ait ve hareketli sahneler geger.
Arabalarin ve insanlarin bir yerden bagka bir yere gitmesi, gilinesin dogusu ve

bulutlarin hareketi...

A: Ik tamstigimiz yer New York mu idi? Kazablanka? Sanghay? Paris? Yoksa

bunlarin arasinda bir yer miydi?

Yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatler goriintiiye gelir. Insanlarin trenlerde nasil

vakit gecirdigi sahneler ya da trenin hareket halinde oldugu saheneler...

A: Bu giinlerde siirekli seyahat halindeymisiz gibi goriiniiyor. Bulundugumuz
topraklar sonsuz baglarla birlesmis durumda. Kendi diinyamiz igerisinde zaman ve

mesafeleri siirekli tiikketiyoruz.

Goriintii filmin erkek karakterinin yolculuk esnasindaki oturdugu kabine aktarilir.

Kadin karakter kabine gelir. Ve iki karakter bakisirlar.
A: Tek bir an, bir fark edilme ile bir insanin hayati tamamen degistirebilir mi?
A: Iste o an, benim i¢in O’nu gordiigiim andu.

A: Bu durum O’nu ilk gordiigiim an i¢in de gegerliydi ama O’na hicbir sey

sOylemedim. Fakat hi¢ bir sey konusmasak ta o an iletisim kurabilmistik.
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Karakterlerin iligkisi baglamistir. Her seferinde farkli bir istasyonda gerceklestirilen

bulusmalar goriintiiye gelir.

A: Ve biz tekrar bir araya geldik. Tekrar... Tekrar... Seyahate devem ettigimiz

surece...
A: Cok muyluyduk ve bir sonraki an1 hevesle bekliyorduk.

A: Daima yeni bir kongre ya da yeni bir sergi oluyordu. Her zaman bizi diinyanin

sonuna ve rilyalarimiza gotiirecek trene binmek i¢in bir sebep oluyordu.

A: Hayatlarimiz trenler sayesinde bir biiziigme yasiyordu. Ve ikimiz de askimizin

seyahat ettigimiz siirece kalic1 olacagini biliyorduk.

A: Istasyondan istasyona seyahat etmek... Hem her yerde evde olmak hem de higbir

yerde evde olmamak.
Kadin karakterin gittigi gortliir.
A: Ve sonra O gitti.

Erkek karakter tekrar seyahat halinde kabinin de goriiliir. Karakter elindeki pad ile

internette gezinirken “2046” filmine ait bir fotograf goriir.

A: Ne oldugunu biliyordum, ne oldugunu en bastan beri biliyordum.
O’nu kaybetmis olabilir miyim?
Hayir. Olamam.
O hala burada ve ben onu tekrar gorecegim.

Bu sahne bize kadin karakterin gidisiyle iligskinin bittigi hissini vermektedir. Fakat
siirekli hareket halinde olan bireyler icin bu gidisin digerlerinden her hangi bir
farkinin olmadigini diisiinebiliriz. Kadin karakterin gidisi bir sonraki bulusmanin

basi olarak diisiiniilebilir.

Erkek karakterin gordigii “2046” Wong Kar-Wai’nin filmidir. Bir roman yazari,

gelecekte gegen bir roman yazmaya baglar. Ancak bu esnada ge¢cmiste yasanan
olaylar bir araya getirir. Bu romanda, gizemli bir tren vardir ve bu tren, yolcularini
geri donmek istedikleri hatiralarina ulagtirmaktadir. Bu da 2046 isimli bir duraga
ulastiklarinda miimkiin olacaktir. Filmdeki karakterin ise geri getirmek istegi anilar
eski esine ait anilardir. Fakat onlar1 geri getirmeyecegini anladiginda yasadigi anda

onlar1 var etmeye baglamistir. Yasadig: her iligkide esini hatirlar ve onun {izerinde
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baska bir iligki yasamaktadir. Karakterin yapmaya calistigi sey aslinda simdiki
zaman i¢inde ge¢mis ve gelecegi var etmektir. Bunu da animsama ve bekleme ile
yapmaktadir. Simdiki zaman ge¢mis ve gelecegi var eden bir araliktir. Filmde aska

ile ilgili sunlar s6ylenmistir.
“love is all matter of timing.
It’s no good meeting the right person too soon or too late”

Aristoteles zamani belirleyen seyin “an” oldugunu ve ani1 devinimdeki 6nce ile sonra
olarak veya “Oncenin sonu, sonranin basi” olan sey olarak algilayabilecegimizi
sOylemistir. High Speed Love’daki kadin karakterin tanmik olugumuz son gidisi
filmdekine benzer bir hareketliligin olmadig1 bir hayat kapsaminda diistiniildigiinde
bir son gibi goriinse de siirekli hareket halindeki bu yeni yasam bigimi i¢in siirecin
bir parcasidir. Bu kapsamda da zamanin sonlu seylerin siireci oldugu bilgisini akla

getirebiliriz.

Ote yandan filmdeki karakterlerin hayatlarinin biiyiik bir béliimiinii gecirdikleri tren
istasyonlar1 ya da oteller “her yerde evde olma” hissini verirken, bu hissin yalnizca
bir yanilsama olma fikri ve karakterlerin siirekli hareket halinde olmalar1 “higbir

yerde evde olmama” durumunu dogurdugu sdylenebilir.

Filmin baslangicinda anlaticinin “ilk karsilastigimiz yer neresiydi? New York?
Kazablanka? Sanghay? Paris? Yoksa bunlarin arasinda bir yer miydi?” sorusunun
bireyin hareketliligine vurgu yaptigi diisiiniilebilir. Bahsedilen sehirlerin birbirlerine

olan mesafeleri bu hareketliligin kapsamini gostermektedir.

High Speed Love filmi giiniimiizde ulasim sistemlerinin gelismesi ile birlikte siirekli
hareket halinde olan bireyin yeni hayat bigimi anlattigin1 sdyleyebiliriz. Bu yeni
hayat bi¢imi bireyin kimligini de yenilemistir. Film bu yeni bireyin ¢aligsmak, alis-
veris yapmak, saglik ve egitim gibi ¢esitli hizmetlerden yararlanmak icin siirekli
hareket halinde olma durumunu, iki kisi arasindaki iliskinin, askin da devam
edebilmesi i¢in bu hareketlilige ihtiya¢ duyuldugu kurgusu ile vermektedir.
Hareketsizligin bu iliskiyi sonlandiracag: gibi giinlimiiz hareketli diinyasinda ¢ok da
miimkiin olmadigin1 sdyleyebiliriz. Bauman® a gore hepimiz ister istemez kendi
secimimizle ya da baska secenek olmadigi i¢in hareket ediyoruz. Fiziksel olarak
yerimizde c¢akili duruyor olsak bile hareket halindeyiz. Hareket siirekli degisen bir

diinyada pek de gercekei bir segenek degil (Bauman, 1999).
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Bu boliimde iiretim ve tiiketim faaliyetlerinin degismesi ve buna bagl olarak zaman
kavrayiginin degismesi sonucu ortaya ¢ikan hiz ve hizli hareketin siirekli harekeet

3

halinde olan “yeni bireyi” ortaya ¢ikardigi tespiti yapilmistir. Bu yeni birey i¢in
zaman kazanilan ya da kaybedilen bir meta, mesafe ise tiiketilebilecek bir degerdir.
Bu durum bireyin zaman-mekan sikismasimi giindelik hayatinda yogun bir sekilde
yasadig1 fikrini vermektedir. Bu boélimde zaman-mekan sikismasinin bireyin
giindelik hayat1 iizerindeki etkisi yliksek hizli trenler iizerinden okunmustur. Bu
noktada yiiksek hizli trenlerin segilmesinin sebebi sistemin pratikligi ve ekonomik

olmasi nedeniyle giinliik seviyeye daha yakin bulunmus olmasidir.

Zaman-mekan sikigsmasinin bireyin giindelik hayati iizerindeki etkisi yiiksek hizli
trenlerle yapilan giiniibirlik seyahatler iizerinden incelenmistir. Yiiksek hizli trenlerle
yapilan seyahatlerin giindelik olma sebepleri; seyahat siirelerinin kisalmasi, kisalan
seyahat siirelerinin konaklama ihtiyacin1 ortadan kaldirmasi, yiliksek hizli tren
istasyonlariin kent i¢indeki konumu ve seyahatlerin tekrara, esneklige ve plansizliga
acik olmasi olarak Gzetlenebilir. Bu kapsamda yiiksek hizli trenlerle yapilan giinii
birlik seyahatlerin bireyin giinliik kullandig1 mekanin sinirlarini genislettigi, bagka
bir degisle bireyin giinlilk aktivitelerinin mekanini genislettigi, Sinir kavraminin
zayiflamasina neden oldugu ve bireyin yerle iliskisini zayiflattigi diisiiniilmektedir.
Tiim sonuglarin en iyi okunbildigi alan ise yiiksek hizli trenlerle yapilan giiniibirlik is

seyahatleridir (commute).

Bu sonuglarin giindelik hayattan karsiligini bulabilecegimiz 6rneklerden biri Eurostar
hatt1 ve bu hat giizergahinda ortaya ¢ikan Euralille kompleksidir. Eurostar hattinin 3
Avrupa iilkesini birlestiren yapisi sayesinde kiiresellesmenin sonucu ve tetikleyicisi
olarak degerlendirebilecegimiz iliskiselligin artmasmma yardimecr oldugunu
soyleyebiliriz. Ote yandan Eurostar hatti yine kiiresel diinyanin etkilesimli ag1
icerisinde ortaya ¢ikan sermaye ve dolayisiyla hizmet hareketliligi nedeniyle yapilan
is seyhaatlerine de olanak saglamaktadir. Yapilan bu is seyahatleri ayni zamanda
tiikketim toplumu bireylerinin kimligi tiikketme durumu olarak da degerlendirilebilir.
Bir yandan asir1 tilketme isteginin bir yandan da degisken ekonomik durumlarin
stirekli hareket halinde olan bireyin ortaya ¢ikmasina neden oldugu diisiiniilebilir. Bu
bireyin en nemli 6zelligi ise hayatinin gegicilik {izerine kurgulanmasidir. Bu durum
bireyin yer ile iliskisine yansiyarak onun yere baglanmasina engel olur. Bu yersiz

birey en onemli kopusunu ise “ev” ile iliskisi de yasar. Ote yandan modern
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donemden itibaren ortaya ¢ikan baglamini reddeden yok-mekanlarin da bireyin bu
yersizligini destek nitelikte oldugu diisiiniilmektedir. Euralille kompleksi tim bu
bahsedilen durumlarin mekansal karsiligi olarak degerlendirilmistir. Euralille
kompleksinin i¢inde bulunan ofis binalari, konaklama birimleri, aligveris merkezi,
kongre merkezi gibi fonksiyonlar siirekli hareket eden bireyin ihtiyaglarinin

mekansal karsiliklar olarak diigtintilmiistiir.

Zaman-mekan sikismasinin bireyin giinliik mekan kullanimlarma etkisinin ytliksek
hizl1 trenler {izerinden karsiliginin diger bir 6rnegi Paris’te kamusal mekana yapilan
bir yerlestirme ve bu yerlestirmeye ait reklam filmi iizerinden okunmustur. Yiksek
hizli trenlerle yapilan giinii birlik seyhatlerin sinir kavramini zayiflattig fikri slogani
“Europe is Just Next Door” olan reklam filmi {izerinden ele alimmustir. Filmde
yapilan yerlestirmede bireyin kapilar ile giindelik hyat1 igerisinde ve kamusal alanda
karsilasiyor olmasi yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatleirn bireyin gilindelik
hayatina etkimesi vurgusu nedeniyle degerli bulunmustur. Ote yandan kapilarin
acilmasi ile karsidaki insanlarla yagsanan es zamanlilik sinir kavraminin zayiflamasini
anlatir niteliktedir. Ayrica yasanan bu es zamanliligin sadece kapinin agilmasina
bagli olmasi tiikketim nesnesinin kolay tiiketilebilirligine vurgu olarak diisiintilmiistiir.
Dolayisiyla mesafe yiiksek hizli trenlerle kolay tiiketilebilir bir meta haline gelmistir.
Uzak mesafelerdeki insanlarin karsilasmanin bu kadar kolay gerceklesmesi ise
zaman-mekan sikigmasimna  yoOnelik bir durum olarak  degerlendirilebilir.
Yerlestirmede kap1 6gesinin kullanilmasi giiniimiiz diinyasinda sinir kavraminin
degismi olarak diisiiniilebilir. Bu kapinin iki iilke ya da kent arasindaki bu gegisleirn
mekani olan iiyksek hizli tren istasyonlari ya da bu istasyonlarin kapilar1 olarak
degerlendirlmesi miimkiindiir. Kapiy1 agmak, sinir gegmek ve bu durumda mekani

genisletmek yliksek hizli trenlerle bu kadar kolaydir.

Fakat her ne kadar yapilan bu hizli ve sik hareket sayesinde smirin zayifladig
sOylense de, bu durumun smirin sdylemdeki etkisine zayiflatici degil aksine
giiclendirici bir etki yaptig1 diistiniilmektedir. Ciinkli gergeklesen hareket var olan
sOylem (sinir kavrami) lizeirnden yapilmaktadir; sinirin zayiflamasi, sinirin gegilmesi
ya da simir kavraminin degisimi... Bu durum sinirin eski etkisiyle (hatta belki daha

etkili bir sekilde) devam ettigi diisiincesini dogurdugu sdylenebilir.

Yiiksek hizli trenler iizerinden zaman-mekan sikismasinin bireyin giinlik mekan

kullanimlarina etkisinin tartisildigi bu ¢calismanin diger bir 6rneklem alani ise “High
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Speed Love” kisa filmidir. Siirekli hareket halinde olan “yeni birey” olarak
tanimlanan giiniimiiz bireyi filmde is seyahataleri nedeniyle siklikla seyahat eden bir
cift olarak karsimiza ¢ikmistir. Filmde giiniimiiz bireyinin bu hareketliligi ve bu
hareketliligin devamlilig1 ¢iftin bu seyahatler sayesinde ortaya ¢ikan iliskileri
tizerinden anlatilmistir. Bu ¢iftin farkli milletlerden olmasi ve yaptiklar1 seyahatler
kiiresellesme vurgusu olarak ele alinabilir. Filmde herhangi bir ev, aile ya da is
baghiligi s6z konusu degildir. Bireyleri siklikla gordiigiimiiz mekanlar tren
istasyonlar1 veya otel odalaridir. Gegici olarak kullandiklari bu mekanlar bireyin
yerle iliskisinin kopmasi olarak degerlendirilebilir. Ayrica daha once deginildigi gibi
birer yok-mekan olan otel odalar1 ve tren istasyonlari da bireyin bu kopusunu

destekler niteliktedir.

Ote yandan yiiksek hizli trenlerin tren kullamimlar1 ve etkileri iizerine kurgulanan
yeni bir katman olarak diisiiniilmesi gibi gliniimiiz bireyinin bahsedilen durumlar
sonucu ortaya ¢ikan “yeni birey” hali de yeni bir durumu tariflemektedir. Bu nedenle
bu yeni bireyin iginde buundugu durumlar baglami  ¢ergevesinde

degerlendirilmelidir.

4.5 Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Tren Kullammlar ve Etkileri

Demiryollarinin gelisimi Tiirkiye’de 1950’lerden bu yana sikga tartisilan bir konu
olmustur. Cumhuriyetin ilanindan 6nce baglayan demiryolu projeleri Cumhuriyetin
ilan1 ile “anayurdu demir aglarla 6rmek” politikasiyla hiz kazanmistir. Fakat
1950’lere gelindiginde bu politikada radikal bir degisiklik yapilarak karayolu
agirhikli bir gelisim politikast izlenmeye baslanmigtir. Devam eden siirecte
1980’lerde karayolu projelerine verilen olaganiistii destek demiryollar ile ilgili
yapilmak istenen c¢alismalar1 arka plana itmistir. Aykut Goker 1996 yilinda
hazirlanan TUBITAK raporunda Tiirkiye'nin, demiryolu ulasimimi pazar ekonomileri
disinda kalan tilkelerin tercih ettigi bir ulagim bi¢imi olarak gordiigii 1980°lerde Bati
Avrupa ve Uzak Dogu iilkelerinin bu durumun tam aksine demiryollarina énem
veridigini sOylemistir. Bu donemde demiryollar1 ile ilgili yapilan bu yatirimlarin
giiniimiizde yiiksek hizli tren sistemlerini dogurdugunu sdyleyebiliriz. Batt Avrupa
ve Uzak Dogu iilkeleri bir yandan yliksek hizli tren sitemlerini gelistirmek iizere
teknoloji iiretirken bir yandan da insanlarin ulagim alanindaki tercihlerini bu yone

cekmek iizere c¢aligmaktadirlar. Demiryolu ulagiminin daha ekonomik ve daha
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giivenli olmasi, dogal kaynaklar1 kullanim agisindan daha uygun olmasi ve enerji
tasarrufunda da etkin olmasinin diinya genelinde bu ulagim bigimine yapilan
yatirimlari hakli ¢ikardigi sdylenebilir. Bu konuda diinya genelinde demiryollarinin
rakibi havayolu ulagimi olarak goriilmektedir. Ulkemizde ise demiryollar1 karayollart
ile rekabet i¢indedir. Uzun vadede ve kiiresel 6l¢ekte diistiniildiigiinde, ekonomik
gelismeleri de goz Oniine aldigimizda Tirkiye’nin ge¢ kalmis yiiksek hizli tren

sistemine yatirimlarinin arttirilmasi gerektigini sdyleyebiliriz.

Tiirkiye’de mevcut yiiksek hizl1 tren hatt1 Ankara-Eskisehir-Istanbul hatt1 ve Ankara-
Konta hattidir. (Sekil, 4.18) Tiirkiye’de ki ilk yiiksek hizli tren (YHT) hatt1
Eskisehir-Ankara arasinda 13 Mart 2009 yilinda kullanilmaya baslanmistir. Hattin
acilmasiyla birlikte iki sehir arasinda daha once 3 saat olan mesafe 1 saat 25
dakikaya inmistir. Sonraki ilk gelisme ise Ankara-Konya arasindaki hattin 17 Aralik
2010 yilinda agilmasi ile gergeklesmistir. Hattin agilmasiyla iki sehir arasi 1 saat 35
dakikaya diismiistiir. Yiiksek hizli tren projesinin belki de en 6nemli adimi1 olabilecek
Istanbul-Ankara hatti ise 2014 yilinda kullanima baslamustir. Hat sayesinde Ankara-
Istanbul aras1 seyahat siiresi 3 saat 45 dakikaya inmistir. ilerleyen yillarda
gergeklestirilmek istenen projeler ise Ankara-Afyon-Usak-Izmir hatti, Ankara-Sivas
hatt;, Osmaneli-Bursa hatt1 ve Istanbul-Edirne hattidir. Mevlana Kalkinma Ajansi
tarafindan 2011 yilinda hazirlanan rapora gore Tiirkiye Avrupa-iran ve Avrupa-
Ortadogu arasinda kurulmasi hedeflenen Ankara-Tiflis baglant1 ipek Yolu Yiiksek

Hizli Tren Projesi i¢in 6nemli bir baglant1 olusturmaktadir.

B Ankars O Vo

o Antaiya

Sekil 4.18 : Tiirkiye’de yiiksek hizli tren hatlar

Tez kapsaminda bireyin giinliik mekan kullanimlarina etki etmesi nedeniyle ele
alman giinii birlik seferlerin olusumu seyahat siirelerinin kisalmasi, kisalan seyahat

stirelerinin konaklama ihtiyacini ortadan kaldirmasi, yliksek hizli tren istasyonlarinin
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kent i¢indeki konumu ve seyahatlerin tekrara, esneklige ve plansizliga acik olmasi ile

iligkilendirilmistir. Bu kriterleri Tiirkiye 6l¢ceginde degerlendirmek yararli olacaktir.

Tiirkiye’de yiiksek hizli tren sisteminin kullanim siireci uzun bir ge¢mise sahip
olmadig: i¢in sistemin alt yap1 ¢aligmalar1 da heniiz tamamlanmamistir. Bu nedenle
ray hatlarinin yenilenmesi trenlerin kullanidgi bazi hatlarda heniiz ger¢eklesmemistir.
Bu durum trenlerin beklenen hizlara ulasamamasina ve dolayisiyla seyahat
siirelerinde beklenen azalmalarm olmamasina neden olmustur. Orengin Istanbul-
Ankara hattindan hedeflenen 3 saatlik seyahat siiresi zaman zaman 4-4,5 saati
bulmaktadir. Bu ve benzeri Ornekler giinilibirlik seyahatlerin olusmasina engel
olabilir. Seyahat siirelerinin beklenen seviyelerde olmamasi da konaklama

gereksinimini ortaya ¢ikarttig1 disiiniilmektedir.

Yiksek hizli tren istasyonlarinin kent icindeki konumunu diisiindiigiimiizde
Eskisehir, Ankara ve Konya istasyonlar1 kent i¢indeki konumu nedeniyle avantajl
olsa da Istanbul’da mevcut seferlerin Pendik’deki istasyondan yapilmasi sorunlu
durmaktadir. (Sekil, 4.19) Seyahatlerin giiniibirlik olabilmesi igin bireylerin
yapacaklar1 hareketin kalkis ve varis noktalar1 arasinda ki toplam siirenin kisalmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde yiliksek hizli trenlerle yapilan kisa siireli seyahatten
sonra yolcularin kentte ulasacaklari yere girmek icin ayrica bir siire harciyor
olmalarinin tez kapsaminda ele alman hizli yasam bicimi fikri ile uyumsuzluk

gosterdigi diigiiniilmektedir.

Ote yandan Tiirkiye’de yiiksek hizli tren istasyonu olarak suan mevcut garlar
kullanilmaktadir. Garlarin mevcut yapisinin 6ngoriilen siirekli hareket halinde olma
durumunun ihtiyaglarina cevap verir nitelikte olmadigi sdylenebilir. Ozellikle
Eskisehir ve Ankara kentleri i¢in, mevcut gar binlarmin bulundugu alanlarda
yapilmast hedeflenen yiiksek hizli tren istasyonlarinda Avrupa kentlerindeki
istasyonlara benzer mekanlarm olacag:i soylenmektedir. Ornegin yeni yapilacak
Ankara yiiksek hizli tren istasyonunda bankalar, hizli kargo gise ve ofisleri,
kafeteryalar ve restoranlar, gesitli aligveris birimleri/diikkanlar, fast food restoranlari,
revir, otel, ofis mekanlari, toplant1 salonlari, kapali ve agik otoparklar bulunmasi
hedeflenmektedir. Proje kapsaminda 99 oda ve 198 yatak kapasiteli otel ile 5.367 m?
kiralanabilir alana sahip ofis yapisi ve yaklasik 24.000 m? kiralanabilir alana sahip

magazalar bulunmasi hedeflenmektedir (Url-31). Ancak bu projelere ait sinrl sayida
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ki dis mekan canlandirmasi disinda herhangi bir veriye ulasmak miimkiin degildir.

(Sekil, 4.20)

@planlanan YHT istasyonu
kent merkezi (leri)

Sekil 4.19 : Yukaridan asag, Istanbul, Ankra ve Eskisehir’de tren garlar1 ve
kent merkezleri ilisikisi, (Url-32)

Sekil 4.20 : Ankara ve Eskigehir’de yapilmasi planlanan yiiksek hizli tren
istasyonlar1 (Url-33, Url-34)
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Tez kapsaminda ele alinan giiniibirlik seyahatler Tiirkiye’de heniiz Avrupa
tilkelerindeki kadar yogun goriilmemektedir. Garmendia ve arkadaslar1 (2011)
giiniibirlik seyahatlerin daha ¢ok biiylik kentler ile orta olgekli kentler arasinda
gerceklestigini soylemislerdir. Ozellikle orta dlgekli kentlerde yasayan insanlar daha
fazla calisma imkani bulabildikleri i¢in biiyiik kentlere giiniibirlik is seyahatleri
yaparlar. Bu nedenle birini siyasal digerini ekonomik baskent sayabilecegimiz
Ankara-Istanbul hattinin gevresel veriler baglaminda da daha daha kritik olmasina
ragmen gilini birlik seyahatlere yeterli imkani tanimadigi disiiniilmektedir. Bu
baglamda disiindiigiimiizde Eskisehir-Ankara hatti daha uygun bir O6rnek

olabilmektedir.

Tiirkiye’de yiiksek hizli trenlerin en sik kullanildigi hattin Eskisehir-Ankara hatti
oldugunu sdyleyebiliriz. Bunun sebebi ise dncelikle seyahat siiresinin kisalmasi ile
ulasimin daha rahat hale gelmesi olmustur. Ozcan ve Cavus (2012) tarafindan, 106
kisi ile yapilan anketler sonucu hazirlanan “Yiiksek Hizl1 Tren Sisteminin Eskisehir
flinde Sosyo-Kiiltiirel ve Ekonomik Degisimlerin Cesitli Degiskenler Bakimindan
Incelenmesi” adli TUBITAK raporundan elde edilen verilerin bir bolimii su

sekildedir;

e YHT kullanan yolcularin; %45°1 6grenci, %16’s1t memur, %5’1 isci, %3’
esnaf, %5°1 emekli, %45°1 6grenci, %81 is adami, %5°1 ev hanimi ve %13’

diger meslek sahibidir.

e YHT kullanicilarin %6’s1 her giin, %23’1 haftada bir, %69’u ayda bir, %2’si

ise diger sikliklarla seyahat etmektedir.

e Kullanicilara gére YHT’nin tercih edilme sebebi; %8’i ekonomik olmasi,
%71’i zamandan tasarruf etmesi, %15’i rahat ve konforlu olmasi, %5’i

caliganlarin giiler yiizlii olmasi ve %1°1 ise diger...

e Kullanicilarin %76’s1 Yiiksek Hizli Tren sisteminin yasamlarini etkiledigini,
%16’s1 etkilemedigini ve %8’1 ise bu konuda fikir sahibi olmadiklarini

belirtmistir.

e Kullanicilarin %59’u YHT nin iniversite ve is tercihlerine etkisi oldugunu, %4’
herhangi bir etkisi olmadigini, %37’si ise bu konuda bir fikrinin olmadig:

sOylemistir.
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e Kullanicilarin %89°u bileti hemen satin alabildigini belirtirken, %11°i ise bileti

hemen satin alamadigini belirtmistir.

e Ve kullanicilarin %46%s1 meslegi geregi seyahat etme durumundadir, %540 ise

meslegi geregi seyahat etmemektedir.

Elde edilen verilerden ¢ikarilabilecek en 6nemli sonucun kullanicilarin biiylik bir
cogunlugunun yiiksek hizli trenlerle yapilan seyahatlerin yasamlarimi etkiledigi
yoniindeki cevaplar1 oldugu sodylenebilir. Bireylerin tiniversite ya da is tercihlerinin
degisimi de bu durumu destekler niteliktedir. Bu baglamda Ankara’da Devlet
Kurumlar1 ve Universitelerin varligi, ayni1 sekilde Eskisehir’de 6zellikle Anadolu
Universitesi’nin varligi bu iki sehir arasinda giinii birlik seferlerin sayisinin ileride
artacaginin gdstergesi olabilir. Is ve egitim amagh seyahatlerin yani sira Eskisehir-
Ankara hatti giintibirlik keyfi seyahatlerde de oldukga fazla kullanilmaktadir. Tarihi
Tiirk evlerinin bulundugu Eskisehir’in Odunpazar1 Mabhallesine Ankara’dan
glintibirlik seyahatler diizenlenmesi ve Ankara Aligveris festivali sliresince
Eskisehir’den Ankara’ya yapilan giibiibirlik seyhatlerdeki artis bu durumu 6rnekler
niteliktedir. Bu durumun tez kapsaminda ele alinan “uzun mesafelerde giindelik
hayat” fikrine karsilik geldigi diisiiniilebilir. Bu kapsamda daha kisa siirelerde daha
uzun mesafelerde sayahat eden bireylerin giinlik aktif olduklari mekanin
genisledigini, bu durumun bireyin mesafe algisini degistirdigini soyleyebiliriz. Bu
kapsamda tezin Orneklem alaninin ilerleyen yillarda Eskisehir-Ankara hattinin

olabilecegi diisiiniilebilir.
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5. SONUC ve DEGERLENDIRME

Bu c¢alisma modernizm-tren iligkisinin benzerinin postmodernizm-yiiksek hizl
trenler lizerinden kurulabilecegi fikri ile ortaya c¢ikmigstir. Trenler buhar giiciiniin
kesfedilmesi ile 19. ylizyilin ilk ¢eyreginde insanoglunun en 6nemli icatlarindan biri
olarak ortaya c¢ikmiglardir. Yiizyil basinda trenlerin, demiryolu hatlarinin ve gar
binalarinin yapiminda dénemi i¢in yeni olan ¢elik ve cam malzemelerin kullanilmasi,
gar binalarinin bir yandan modern anlamda tesisat sistemleri ile donatilirken bir
yandan da halkin heniiz tanmistigt sinema ve tiyatro gibi kamusal mekanlarla
zenginlestirilmesi déonemi i¢in modern adimlardir. Gar binalarindaki bu degisim
bulundugu kentteki yakin ¢evrenin gelisimi i¢in de yonlendirici olmustur. Tim bu
sebeplerden dolay1 trenler ve demiryolu kullaniminin modernizmin bir temsilcisi
oldugunu sdyleyebiliriz. Bireyin modernizmle tanigsmasinda aract olan trenlerin,
bireyin hayatindaki en 6nemli etkisi ise ona kazandirdigi hareket kabiliyetidir. Bu
kapsamda diisiiniildiigiinde modern donemde ortaya ¢ikan trenlerin hem fiziki hem

de sosyal bir hareketlenmeye sebep oldugu sdylenebilir.

Bu noktada énemli sosyal hareketliligin karsiligini fhsan Bilgin’in “Modernlesmenin
ve Toplumsal Hareketliligin Yriingesinde Cumhuriyetin imar1” yazisinda bulabiliriz.
Bilgin 16. yiizyildan itibaren baslayan kesifler, kitalararasi ticaret ve somiirgecilik,
ulus devletin ve yeni kurumlarin insasi, bilimsel kesifler ve teknolojik buluslar,
sekiilerlesme ve zihniyet degisiminin olusturdugu sigrama (alt-list olus) olarak
tanimladigi modern toplumun ortaya c¢ikisinin en Onemli sonuglarindan birinin
kentlesme oldugunun séylemistir. Kentlesmeyi ise liretimin artik eskisinden nitelikge
farkli bir teknik, Orgiitlenme, yatirim ve iligki birikimi anlamima gelen makinalar
tizerinden ve kentlerde yapiliyor olmasi olarak tanimlar. Bu durum tarim
toplumundan sanayi toplumuna gegise karsilik gelir. Kendisi de bir hareket olarak
kabul edilebilecek bu durum sonucu ortaya ¢ikan sanayi toplumu varligini
stirdiirebilmek, kendini yeniden-iiretebilmek i¢in degisime ve harekete ihtiyag duyar.
Insanlarin, emtianin ve paranin iste bu hareketi toplumsal hareketi olustururken

demiryollar1 bu hareketin araglarin biridir. Ote yandan Bilgin modernlesme siirecinin
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evrensel Olgekte yerlesmeler {izerindeki etkilerinden birinin sirkiilasyon sebekeleri
oldugunun sodylemistir. Demiryollar1 da bu sirkiilasyon sebekelerinden biri olarak
degerlendirilmektedir. Bu kapsamda modernizmin zorunlu sonucu olarak ortaya
cikan hareketliligin demiryollar1 ve trenlerin kullanimi ile fiziksel ve toplumsal

karsiligini buldugu diisiiniilmektedir.

Modernizm ve demiryollar1 arasindaki bu iligki bir ¢ok modernizm anlatisinda
demiyollarinin ve trenlerin bir temsil araci olarak karsimiza c¢ikmasimna neden

olmustur.

Ote yandan Olivier Klein’in “Social Perception of Time, Distance and High-Speed
Transportation” makalesinin yiiksek hizli tren kullanimimin giliniimiiz toplumsal
yapilasmanin degisimine etki ettigi arglimani bu c¢aligma fikrinin gelismesine
yardimci olmustur. Trenler ve modenizm iliskisinin izi siiriildiiglinde, hizli trenlerin
de harekete gecen bireyin hizlanma istegine karsi gelistirilen bir strateji olarak,
modernlesmenin etkilerinin radikal bigimde yasandigi giinlimiiz kiiresel diinyasinin
bir temsilcisi olmasi fikri gelistirilmistir. Modernizmin bireyin hayatini doniistiirmesi
gibi, modern sonrast donem ve kiiresellesmenin de bireye yeni ve hizli bir hayat

bicimi sundugu sdylenebilir.

Bu fikirler kapsaminda kentin ve kent mekanlarinin sosyal ve toplumsal yapinin
mekansallagmis hali oldugu diisiincesi ile, post-modernizim ve kiiresellesmenin etkisi
altindaki gilinlimiiz diinyasinin hizli bireyinin mekan ile kurdugu gegici iligkinin
incelenmesi bu ¢alismanin omurgasini olusturmaktadir. Calisma kapsaminda yiiksek
hizli trenler bireyin mekan ile kurdugu bu gecici, ylizeysel iliskiyi giindelik

seviyeden okunmasini saglayan bir tiikketim araci olarak ele alinmigtir.

Klein’in bahsettigi toplumsal yapinin degisimi, toplumu olusturan bireylerin zaman-
mekan kullanimlarinin degisimi {izerinden ele alinmistir. Bu kapsamda giliniimiiz
bireyinin zaman-mekan kullanimlar1 ve kavrayisinin anlasilabilmesi igin tarihsel
stire¢ icerisinde bireyin zaman-mekan kullanimlar1 hareket ve tretim-tiketim
faaliyetlerinin gelismesi kapsaminda incelenmistir. Bu inceleme sonucunda bireyin
zaman kavrayisindaki degisimin bireyin hareketine bu hareketinin degisimi de

bireyin mekan kullanimlarinin ve kavrayisinin degisimine etki ettigi goriilmiistiir.

Bu kapsamda tarihsel siire¢ izlendiginde zamanin her seferinde daha kiiciik pargalara

boliiniirken mekanin modern dénemin baglangicindan itibaren boliindiigli parcalarin
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hareket kapsaminda ve teknoloji etkisiyle birlesmesi ile bireyin hayatina dahil
oldugunu goriilmiistiir. Bu durumun zaman-mekan sikismasi kavraminin ortaya
¢tkmasina neden oldugu diisiiniilmektedir. Izlenen tarihsel siirecin son bdliimii olan
glinlimiiz diinyasinda zamanin birey i¢in artik “kazanilan” ya da “kaybedilen” bir
deger edindigi goriilmiistiir. Bu baglamda tiiketim siiresini kisaltmak ve bireye
zaman kazandirmak amaciyla ortaya ¢ikan “hiz” kavraminin bireyde hizli hareket
etmek ihtiyacini dogurdugu tespit edilmistir. Bu kapsamda yiiksek hizli trenlerin,
mesafenin tiiketimi ile bireyin hizli hareket etme (hizli tiikketme) istegine cevap
verdigi diistiniilmiistiir. Yiksek hizli trenlerle yapilan seyahatler bireyin daha kisa
siirede daha uzun mesafelerde etkin olabilmesini saglamaktadir. Bu durumun en
onemli sonucu ise ortaya ¢ikan giiniibirlik seyahatlerde goriilmektedir. Bu baglamda
yiiksek hizli trenlerle yapilan giiniibirlik seyahatlerin zaman-mekan sikigmasinin bir

ornegi oldugu diistiniilmektedir. Yapilan bu giiniibirlik seyahatlerin;

e Bireyin giinliik kullandig1 mekanin smirlarini genislettigi, baska bir degisle
bireyin giinliik aktivitelerinin mekanini genislettigi,
e Smir kavraminin zayiflamasina neden oldugu

e Bireyin yerle iliskisinin zayiflattig1 goriilmiistiir.

Calisma sonucu elde edilen veriler ile Tiirkiye iizerine yapilan degerlendirilmede
iilkenin sorunlu modernlesme siireci demiryollarinin kente etkisinin tam anlamiyla
yasanmasina engel oldugu gibi, yiiksek hizli trenlerin etkilerinin de Avrupa
kentlerindeki seviyeye ulagmasi siirecini yavaslatmisttigi goriilmiistiir. Mevcut
demiryolu istasyonlar1 ve ulasim hatlari lizerine kurgulanan bu yeni yap1 mekana dair
tiim referasnlarini bu eski yapidan almakta ve soziinli de onun iizerine sdylemektedir.
Bu noktada iilkemizde mevcut gar binalari, demiryolu hatlar1 kritik bir durum
olusturmaktadir. Bu kritik durumun en siddetli karsilig1 Ankara-istanbul hattindan
goriilse de Eskisehir-Ankara hattinin 6zellikle giintibirlik seyahat ile bu kritik

durumu asarak Arupa kentlerindekine benzer sekilde faaliyet gosterdigi sOylenebilir.
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