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Kent Merkezinde Caddelerin Yayalaştırılması:
Trabzon Kahramanmaraş Caddesi Örneği

Pedestrianization of Streets in Urban Center:
The Trabzon Kahramanmaras Street Case

Emine TARAKÇI EREN, Tuğba DÜZENLİ, Duygu AKYOL

Kent merkezleri, birçok işlevsel öğenin bulunduğu mekânlardır. Yapılar, bahçeler, parklar, alışveriş mekânları, konutlar, sağlık ve eğitim kurumları, ulaşım arterleri, 
konaklama gibi pek çok farklı işlevi ve mekânı bir arada bulundururlar. Kent mekrezi ölçeğinde fiziksel açıdan en önemli kamusal mekanlardan biri de caddeler ve 
yol akslarıdır. Kent yaşamanın odak noktası olan yollar kentin ana karakterini tanımlayan ve kent insanının sosyal, kültürel, rekreasyonel ve ticari anlamda birçok 
ihtiyacını karşılamasını ve paylaşımlarda bulunmasını sağlayan kamusal mekanlardır. Kentlinin kent içerisinde sağlıklı, güvenli ve rahatça dolaşabilmesi ve kentsel 
mekanlara erişilebilirliğinin tüm kullanıcı tipleri tarafından sağlanabilmesi kentsel planlama açısında tarihten bugüne dek her koşulda önemli bir yere sahip olmuştur. 
Son dönemde birçok büyükşehirde olduğu gibi Trabzon kentinde de hızlı kentleşme hareketi ile plansız mekansal gelişim görülmeye başlamıştır.Hızlı kentleşme 
beraberinde kentin sosyofiziksel yapısında da değişimlere neden olmuş ve araç ulaşımına bağımlı bir ulaşım sistemi ortaya çıkmıştır.Bu bağımlılık içerisinde özellikle 
kent merkezindeki ana akslar yaya kullanımı açısından güvenilir, konforlu olma ve kamu yararını gözetme özelliğini kaybetmeye başlamış ve peyzaj özellikleri ile de 
ilişkileri tamamen gözardı edilmiştir. Çalışma kapsamında örnek alan olarak seçilen Trabzon Kahramanmaraş caddesinin kuzey ve güney kısmındaki binaların yerinde 
etüt ve tespit çalışmalarında zemin katlarında toplam 98 farklı kapalı mekân, işlev türü olarak 18 farklı işlev tespit edilmiştir. Trafik akış yönleri ve dolmuş durak nokta-
ları belirlenmiştir. Cadde üzerindeki yapısal peyzaj elemanları; merdiven, rampa, aydınlatma, telefon kulubeleri, çöp kovaları, çiçek saksıları, reklam panoları, duvarlar, 
oturma birimleri ve örtü elemanları olduğu, bitki türlerinin ise Trachycarpus fortuneii, Ligustrum japonicum,Rosa sp.,Thujo occidentalis, Pladycladus orientalis, Pinus 
pinaster, Pinus pinea, Cercis siliquastrum, Betula pendula, Cedrus libani, Taxus baccata bunlardan bazılarıdır. Yaya yoğunluğu bakımından 1. bölge, caddenin meydan 
ile kesiştiği noktadır. 2. bölge ise Ziyad Nemli Sanat Sokağı ve yakın çevresi çıkmıştır. Kullanıcılarla yapılan anketlerde ise, caddenin fiziksel koşulları ile ilgili yaptıkları 
değerlendirmeleri genellikle olumsuz olmuştur. Bu caddenin yayalaştırılması ile ilgili soruya ise %73 oranında katılımcı olumlu görüş belirtmiştir. Sonuçta, bu çalış-
mada, Trabzon kenti Kahramanmaraş Caddesindeki yaya hareketleri, taşıt ve yaya yoğunlukları ve yaya bölgesi hakkında halkın gereksinmelerine cevap verebilecek 
çözümlerin üretilmesi ve projelerin gerçekleştirilebilmesi için kullanıcıların konuya ilişkin görüş ve isteklerinin anket ve gözlem yöntemleri ile belirlenmesi ve bu 
belirlemeye bağlı olarak önerilerin geliştirilmesi amaçlanmıştır. 

Anahtar sözcükler: Cadde; kent merkezi; Maraş Caddesi; Trabzon; yaya yoğunlukları; yayalaştırma.

ÖZ

Urban centers contain several functional elements. They contain several functions and spaces such as buildings, gardens, parks, shopping areas, residences, health and edu-
cational institutions, transportation arteries and accommodations, etc. One of the most significant physical public spaces in the urban scale is the streets and route axes. The 
focal points of urban life are the public spaces that define the main urban character and make it possible to fulfill and share several social, cultural, recreational and commer-
cial requirements of the urbanites. It has been always important in urban planning for the urbanite to be able to move in a healthy, safe and comfortable manner within the 
city and access of all user types to urban spaces. Rapid urbanization resulted in unplanned spatial development in the city of Trabzon in Turkey, similar to several metropolitan 
cities during recent times. Rapid urbanization caused changes in the urban socio-physical structure, leading to the emergence of a transportation system that is dependent 
on vehicle transportation. Within the said dependency, the main urban axes started to lose their safety, comfort, and for public welfare qualities and their relationship with 
landscape features were completely ignored. It was determined that there were 98 different closed spaces and 18 different functions in the on-location studies conducted 
on northern and southern sections of the Trabzon Kahramanmaraş Street, which was selected as the subject of the present case study. Traffic flow directions and public 
transportation stop locations were determined. It was determined that there were structural landscape elements such as stairs, ramps, lighting, telephone booths, garbage 
bins, flower pots, billboards, walls, seating units and covering elements on the street and certain plant species including Trachycarpus fortuneii, Ligustrum japonicum, Rosa 
sp., Thujo occidentalis, Pladycladus orientalis, Pinus pinaster, Pinus pinea, Cercis siliquastrum, Betula pendula, Cedrus libani, Taxus baccata were identified. Based on pedes-
trian density, Zone 1 was located at the intersection of the street with the square. It was found that the second zone was located at Ziyad Nemli Art Street and its immediate 
surroundings. The surveys conducted with users demonstrated that they had negative views about the physical conditions of the street. It was determined that 73% of the 
respondents expressed a positive opinion on the question associated with pedestrianization. In conclusion, the present study aimed to determine the views and requests of 
the users with the survey and observation methods to construct solutions that would serve the requirements of the residents concerning the pedestrian movements, vehicle 
and pedestrian density and pedestrian zone on Trabzon city Kahramanmaraş Street and to develop recommendations based on the identified problems.

Keywords: Street; urban center; Maraş Street; Trabzon; pedestrian density; pedetrianization.
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Giriş
Kent planı bütünü içinde yayaların istekleri, motorlu ta-

şıt yollarına ek olarak göz önüne alınmazsa kamu yararına 
büyük kayıplar ortaya çıkmaktadır. Mekanik taşımacılığın 
etkin olduğu kent planlarının yerine yaya erişebilirliğinin 
temel alındığı kent mekânları oluşturmak en akıllı davra-
nış olarak görülmektedir.1 Trabzon kent merkezindeki ana 
cadde ve sokaklara bakıldığında birbirine paralel uzanan üç 
cadde vardır. Bunlar; Kunduracılar Caddesi, Maraş Caddesi 
ve Uzun Sokak caddeleridir. Bunlardan ikisi, Uzun Sokak ve 
Kunduracılar Caddesi yayalaştırılmıştır. Çalışma alanı ola-
rak seçilen Maraş Caddesi ise günümüzde, hem taşıt hem 
de yaya trafiğine açık bir şekilde kullanılmaya devam et-
mektedir. 

Giderek artan kentleşme ve motorlu taşıt trafiği sonucu 
kent halkı özellikle kent merkezinde kamusal mekanlarda 
rahat dolaşım olanağından yoksun kalmaktadır.2 Kentlerin 
hızla büyümesi merkez fonksiyonlarında da hızlı bir deği-
şim ve dönüşüm yaratmıştır. Bu değişim, kent merkezlerin-
de trafik sıkışıklığı ve çevre kirliliğine yol açarak, ekonomik, 
sosyal ve fiziksel bakımdan çekiciliklerinin azalmasına ne-
den olmuştur.3

Kentlerin organik büyümesinde temel öğe, yaya olma-
sına karşın mekan düzenlemesi araçlara odaklı olarak ger-
çekleştirilmekte, 8 milyar yıldır yürüyen insan ise ortaya 
çıkan yeni yapıda kendisine yer bulmakta zorlanmaktadır.4

Bu durum özellikle toplumsal süreçte sosyal bütünleş-
meyi olumsuz yönde etkilemektedir. Göçer ise (1977)’de 
yaptığı araştırmada insanların kentsel kamusal alan ve 
bölgesi içindeki hareketlerinin, mekânsal standartların 
geliştirilmesinde önemli bir faktör olduğunu ve bu hare-
ketler sonucu ulaşım ve trafiğin zorlaşarak yaşam koşul-
larını bozduğunu vurgulamaktadır. Bu kapsamda yaşana-
bilir kentler oluşturabilmek için; erişilebilirlik, kamusallık, 
canlılık, güvenlik, rahatlık, katılım gibi önemli sosyal ve 
ekonomik ölçütlerin mekanda sağlanması gerekmekte-
dir.5

Tüm bu kavramsal araştırmalar ışığında yaya ulaşımında 
amaç; öncelikle bir ulaşım türü olarak yaya yolculuklarına 
mekân açmak ve aynı zamanda trafik karmaşasından, araç 
işgalinden arındırılmış, toplumsal ve kültürel yaşamı zen-
ginleştiren mekânlar oluşturmak olmalıdır. Karayoluna ka-
tılan her araca yol ve otopark sağlamak mümkün değildir. 
Kentlerin insanlar için olduğu taşıtların ise ulaşımı sağlayan 
araçlar olduğu unutulmamalıdır.6 Kentlerde yaya kaldırım-
ları konforlu ve güvenli bir yaya erişimi için anahtar konu-
mundadır. 

Bu bağlamda Project for Public Spaces (PPS)’e göre yaya 
kaldırımındaki yürüme şeridinin en az 2.50 m, diğer bir de-

yişle 4 kişinin yan yana rahatlıkla geçebileceği bir ölçüde 
olmasını önermektedir.7

Yaya hakları bildirgesine göre kent merkezleri yaya bölge-
leridir ve kent yaşamının gerçek sahibi yayalardır. Bu neden-
le; yaya olmak, insanlar arası iletişimi artırıp kentsel kültüre 
katkıda bulunduğu için, desteklenir ve özendirilir. Yayalar, 
yerel yönetimlerle birlikte, yaya haklarını savunabilecek, 
şikâyetlerini iletecek bir örgütlenme geliştirir. Trafikle ilgili 
kararlar ve polisler, yayaların haklarını da gözetir ve korurlar. 
Yaya altyapısının, gece-gündüz bakımlı, temiz ve aydınlık tu-
tulmasını, onarılmasını, bitki ve ağaçlarla görsel çekiciliğinin 
sağlanmasını, yayaların katkılarıyla, yerel yönetimler yapar. 
Yayalar, kaldırımlar, yaya bölgeleri, yaya yolları, yaya geçit-
leriyle ilgili kararların alınmasına katılmak hakkına sahiptir. 
Uygar, yaşanabilir, insanca, sağlıklı bir mekân için her kentli 
bu haklara sahiptir. Yaya ulaşımının toplumsal faydaları var-
dır ve çevreye zararı minimum düzeydedir.8

Kentlerde yayalaştırma konusundaki ilk yaklaşımlar kent 
merkezinin belli bir kısmının motorlu araçlardan arındırıl-
ması ve yayalara ayrılması iken, 1980’lerden bu yana deği-
şen anlayış sokak ve caddelerin yaya ve taşıtlar için birlikte 
dengeli olarak düzenlenmesi yönünde olmuştur.9 “Yayalaş-
tırma”, özellikle kent merkezlerinde yaşanabilirliği arttıran, 
yayanın rahat dolaşımı ile güvenliğini sağlayan, uygulandığı 
sokak/ caddelerin kullanımlarındaki artışa bağlı olarak kamu 
yararını gözeten insani bir yaklaşımdır.10 Yayalaştırma genel 
anlamıyla bir amaç değil, kent içinde yaşanabilir veya yaşa-
yabilir uyumlu mekânların organizasyonunu sağlamak için-
dir. Brombille-Longo tarafından geliştirilen üç amaca hizmet 
eden bir araçtır. Bu amaçlar; Kent ekonomisi, Kentsel Kalite, 
Sosyal Refah olarak sıralanabilir.11 Bu üç amaca bağlı olarak 
yayalaştırma kavramının kent ölçeğinde; ulaşım, sosyal ya-
şam, çevre, ekonomi ve kent sağlığı başlıkları altında topla-
nabilecek beş yaygın etkisi olduğu söylenebilir.12

Yayalaştırma çalışmalarının kente sağladığı yararları in-
celemek gerekirse, bölgeden bölgeye farklılık göstermek-
tedir. Bazı yayalaştırma çalışmaları sadece yapıldığı bölge 
itibariyle fayda sağlarken, bazı uygulamalar ise ülke ve kent 
genelinde etkili olan, kentin kimlik kazanmasını sağlayan 
bir araç niteliği taşımaktadır.13 Yayalaştırma çalışmaları so-
nucunda yolları kullanan insan sayısı artacak ve buna bağlı 
olarak trafikteki taşıt sayısında ciddi bir azalma görülecek-
tir. Trafik yönetimi olarak da adlandırabileceğimiz bu ça-
lışma ile yolların kullanıcıları değişecek, taşıtlar yollardan 
uzaklaşırken bu mekanları kullanan yaya sayısı giderek 
artacaktır. Alanda gerçekleşecek yayalaştırma projeleri ile 
mekan bir cazibe alanı haline gelecek ve bu şekilde alana 
gelen insanların mekanda daha fazla kalmaları sağlana-
caktır. Kullanıcıların kalma sürelerinin uzatılması alanda 

1 Kuntay, 1994.
2 Öztan, 2004.

3 Darby ve Selçuk, 2015.
4 Yıldız, 2005.

5 Jacobs, 1993.
6 Cebeci ve Çakılcıoğlu, 2001.

7 Hepcan vd. 2006.
11 Yalçınkaya, 2007. 12 Soni ve Soni, 2016. 13 Karabay, 1995.

9 Birol, 2011.8 Yıldırım, 2007. 10 Asımgil, 2017.
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ekonomik canlanmaya sebep olacak ve bu bağlamda eko-
nomik iyileşme gerçekleşecektir. Yayalaştırma sonucunda 
taşıt sayısında azalma yaşanacak ve buna bağlı olarak ha-
vadaki emisyon oranı düşecektir. Çevresel iyileşme olarak 
adlandırabileceğimiz bu çalışma ile taşıt sayısındaki azal-
maya bağlı olarak gürültü kirliliğinde ciddi azalmalar bek-
lemek oldukça yerinde olacaktır. Yayalaştırılmış bölgelerde 
farklı kültürden insanlar bir araya gelebilecek, kültürel ve 
sosyal entegrasyonun sağlanması sonucunda farklı kültür-
ler arasında kültür alışverişi gerçekleşebilecektir.14

Bu kapsamda çalışmanın amacı; Trabzon Kahramanma-
raş caddesinin fiziki durumunu inceleyerek mevcut duru-
munu ortaya koymak, anket ve gözlem yardımıyla da kul-
lanıcıların bu caddeye yönelik istek, ihtiyaçları ile kullanım 
amaçlarını belirlemek, kamusal mekan kalitesini etkileyen 
parametrelerden biri olan mekânsal bileşenleri (bitkisel ve 
yapısal peyzaj elemanları, bina kat yükseklikleri, bina iş-
levleri, yaya kaldırım genişliği, yol genişliği) incelemek ve 
kentsel kalite ile sosyal memnuniyeti arttırmak için yaya 
önerileri geliştirmektir. 

Materyal ve Metod
Çalışma Alanı
Araştırmanın materyalini Trabzon kent merkezi Maraş 

Caddesi, kullanıcısı olan kent halkı, cadde üzerindeki bina-
lar ve diğer peyzaj elemanları oluşturmaktadır. Araştırma 
alanı, Doğu Karadeniz Bölgesi, Trabzon ilinde bulunmak-

tadır. Trabzon’un kuruluşu M.Ö. 2000 yıllarına inmekte ve 
Erzurum’dan geçen ve İran sınırına varan, Avrupa ile Asya’yı 
birbirine bağlayan tarihi İpek Yolunun başlangıcında kurul-
muştur (URL1, 2010). Önemli bir tarihi kent olan Trabzon 
konumu dolayısıyla çok sayıda kültür varlığını bünyesinde 
bulundurmaktadır. Bu özelliği Trabzon’u Doğu Karadeniz 
Bölgesi illeri arasında ayrıcalıklı kılmaktadır. İl dâhilinde 
kentsel, doğal, arkeolojik sit alanı olmak üzere toplam 25 
adet sit alanı bulunmaktadır. 

Çalışma alanı olarak; Trabzon Maraş caddesinin 500 m’lik 
kısmı, Postahane ve Meydan Parkı arası belirlenmiştir. Ma-
raş Caddesi, Devlet Sahil Yolu’ndan başlayarak Meydan’da 
son bulan, 2,5 km uzunluğunda bir caddedir. Trabzon’un 
en önemli ve işlek caddelerinden biridir. Devlet kurumları, 
stadyum, önemli iş yerleri ve ticari amaçlı yapılar, okullar 
ve bankalar cadde üzerinde bulunmaktadır. Çalışma alanı 
olarak belirli bir kısmının seçilmesinin sebebi, yaya ve ta-
şıt ağırlıklı kullanılan kısmın özellikle bu bölge olmasıdır. 
Yani bu caddenin diğer kısımlarında daha çok taşıt trafiği 
hâkimdir. Her yeri aynı nitelikte değildir. Ayrıca kentin mer-
kezinde en yoğun kullanılan kısmının bu bölge olmasıdır. 
Bu yüzden belirli bir kısmı seçilmiştir (Şekil 1). 

Uygulama
Bu araştırmada etüd, veri toplama, analiz ve senteze 

dayalı peyzaj araştırma yöntemleri kullanılmıştır.15 Çalışma 
toplamda 3 aşamadan oluşmaktadır. 

14 Brambilla ve Longo, 1977; Zacharias, 2001.
15 Yılmaz, 1994; Eymir, 1994; Kaya, 1993; Kürkçüoğlu ve Ocakçı, 2015; Özer, 

2006.

Şekil 1. Trabzon, Maraş Caddesi (Çalışma alanı).
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I. Aşama- Mevcut Durum Tespiti

Çalışmanın I. aşamasında araştırma alanı olan Maraş 
caddesi üzerindeki mevcut fiziki durum, bina işlevleri, kal-
dırım ve yol genişlikleri tespit edilerek fotoğraflanmış ve 
mevcut duruma yönelik haritalar oluşturulmuştur.16

 II. Aşama- Davranış Gözlemi 

Bu aşamada çalışma alanındaki kullanıcılara ilişkin bilgi-
lerin elde edilmesine yönelik davranış kayıtları ve bunların 
veriye dönüştürülmesi yer alır. Pek çok araştırmacı (Lang, 
1987, Studer, 1969, Craik, 1970 Michelson, 1977, Barker, 
1968) gözlem yapmanın, insan davranışlarını incelemede, 
insan ihtiyaç ve tercihlerini anlamada etkili bir teknik ol-
duğunu belirtmektedir. Bu yöntemle davranışın çevreye 
uyum sağlayıp sağlamadığı anında belirlenebilir.17 Mekan-
ların kullanımını, yoğun ya da düşük kullanımın olduğunu 
saptamak böylece kolaylaşır. Bu nedenle cadde üzerindeki 
yaya kullanım düzeylerini belirleyebilmek için bu teknik 
tercih edilmiştir.

Gözlemler; hafta içi ve hafta sonu günlerde, gün içinde 
sabah, öğle ve akşam vakitlerinde belirli zaman dilimlerin-
de caddeyi üstten gören 6 noktadan fotoğraflanarak yapıl-
mıştır. Gözlemler; hafta içi bir gün ve hafta sonu bir gün 
olmak üzere iki günde gerçekleştirilmiştir. Hafta içi ve hafta 
sonu saat 11;15, 11;45, 12;15, 17;15, 17;45 ve 18;15 de 
gerçekleştirilmiştir. Aşırı yoğun olan saatler, yani sabah işe 
gidiş saatleri seçilmemiştir. Çünkü yaya ve taşıt yoğunluğu-
nu en yüksek olduğu zamanlarda gözlemlenerek elde edi-
len yoğunluk, günün her saatine genellenirse, bu sonucun 
geçerli olamayacağı düşünülmüştür. Belirtilen saatlerde 
çekilen fotoğraflardaki yaya ve taşıt hareketleri, yoğunluk-
ları izlenmiştir. Yapılan gözlemler Autocad 2012 programı 
aracılığı ile Maraş Caddesi haritaları üzerine aktarılmıştır. 
Buna göre hafta içi için altı harita, hafta sonu için altı ha-
rita, toplamda 12 harita oluşturulmuştur. Oluşturulan bu 
haritalar Autocad 2012 aracılığı ile oluşturulan yaya yoğun-
luk haritaları üst üste çakıştırılmıştır. Böylece yaya yoğun-
luklarının hangi bölgelerde ağırlık kazandığı belirlenmiştir. 

III. Aşama-Anket

Bu aşamada anket yöntemiyle cadde kullanıcılarının gö-
rüşleri belirlenmiştir. Farklı yaş grubundan toplamda 375 
kullanıcıyla anket yapılmıştır (Tablo 1). Ankette kullanıcılara;

Alışveriş yaparken yaya olarak mı araçla mı olmayı tercih 
ettikleri,

• Kent merkezinde otopark sayısını yeterli bulup bul-
madıkları,

• Caddeyi kullanırken güvende hissedip hissetmedikleri,

• Kaldırım genişliklerini yeterli bulup bulmadıkları,

• Caddeyi kullanırken araç isteyip istemedikleri,

• Caddede dinlenecek mekanları yeterli bulup bulma-
dıkları, donatıların yeterli olup olmadığı,

• Farklı donatıların(çöp kutusu, bitkiler, aydınlatma, 
oturma, örtü elemanı) yeterlilik durumu,

• Döşemelerin yeterli olup olmadığı,
• Caddenin yaya bölgesine dönüşmesinin isteyip iste-

medikleri sorgulanmıştır.

Bulgular 
I. Aşamaya Ait Bulgular
Caddenin kuzey ve güney kısmındaki binaların yerinde 

etüt ve tespit çalışmalarında zemin katlarında toplam 98 
farklı kapalı mekân tespit edilmiştir. Bu mekânların işlevle-
ri incelenmiştir. Buna göre; ilkokul, banka-finans, postane, 
eczane, iş merkezi, kafe-pastane-restoran, gıda satış, giyim 
satış, kitap-müzik-kırtasiye, otel, hamam, iletişim araçları 
satış, ev eşya-araç-gereçleri satış, boş dükkân, geçit çar-
şı, sanat-kültür, av malzemeleri satış ve ulaşım hizmetleri 
satış işlevleri olmak üzere 18 farklı işlev tespit edilmiştir 
(Şekil 2). Hangi işlev türünde kaç yapı olduğu Şekil 3’teki 
grafik’te verilmiştir. 

Buna göre 98 mekânın 18 tanesinin banka, 17 tanesinin 
iletişim araç ve gereç satış, 13 tanesi kafe-restoran-pasta-
ne, 9 tanesi iş merkezi ve 8 tanesi de giyim satış işlevlerine 
sahiptir. Diğer işlev türleri ise Şekil 3’deki gibi dağılım gös-
termiştir. Yani en ağırlıklı çıkan işlev; türü banka ve finans 
işlev grubudur. Bu grup içerisine dövizciler ve bankalar gir-
mektedir. 2. En ağırlıklı çıkan işlev türü ise iletişim araç ve 
gereçlerinin satışıdır. Bu işlev grubu içerisinde telefon satış 
yerleri, çeşitli iletişim operatör merkezleri satış birimleri 
girmektedir. Cadde üzerindeki binalar ise 2-7 kat arasında 
değişmektedir. Bunlar incelendiğinde ağırlıklı olarak 6 katlı 
binaların olduğu görülmektedir. Ancak binaların diğer katla-
rında farklı işlevler de mevcuttur. Bunlar; konut, muayene-
hane, güzellik salonu, spor salonları, avukat büroları, özel ya 16 Isaac, 2000. 17 Mumcu, 2009; Düzenli vd., 2012.

Tablo 1. Ankete katılanların demografik özellikleri

Demografik özellikler   Total χ2 df

Cinsiyet
 Erkek 63 188 .411 4
 Kadın 62 187  
Yaş
 18–29 23 69 10.495 6
 30–39 31 96  
 40–49 46 136  
 50 ve üstü 25 74  
Kullanıcı tipi
 Serbest meslek 61 184 .411 4
 Memur 43 128  
 Öğrenci 21 63

483CİLT VOL. 13 - SAYI NO. 3

Kent Merkezinde Caddelerin Yayalaştırılması: Trabzon Kahramanmaraş Caddesi Örneği



da resmi dernekler, etüt merkezleri şeklindedir. Araştırma 
kapsamında cadde ile direk ilişkide bulunan kısımlar zemin 
katları olduğu için diğer katlar çok önemsenmemiştir. 

Maraş caddesinin çalışma alanı olarak belirlenen kısmı 
taşıt ve yaya trafiğine açıktır. Taşıt olarak caddeyi taksi ve 
minibüs dolmuş denilen küçük araçlar ağırlıklı olarak kul-

lanmaktadır. Trafik; postane-cumhuriyet caddesi arasında 
batı yönünde Cumhuriyet-Gazipaşa Caddeleri arasında ise 
doğu yönüne akmaktadır. Aynı bölge üzerinde çift yönlü bir 
trafik akışı yoktur. Dolmuş durak yerleri dört noktada tespit 
edilmiştir (Şekil 4). Yaya kaldırımlarına cepler oluşturularak 
dolmuş durak yerleri oluşturulmuştur. Yani, kısıtlı olan yaya 
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Şekil 2. Maraş Caddesi mevcut durum analizi.
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bölgelerinden alan azaltılmıştır. Cadde boyunca yaya kal-
dırımları 1m-5m arasında değişmektedir. Yol genişliği ise 
13-7 m arasında değişmektedir. Cadde de tespit edilen du-
rakların 1, 5, 6, 7 ve 8. si caddenin güney kesimindedir. 2. 
3. ve 4. duraklar ise caddenin kuzey kesimindedir. Taşıtların 
trafik akış yönü ise 1, 2, 3 ve 4. durak bölgelerinde doğu 
yönünde, 5, 6, 7 ve 8. durak bölgelerinde batı yönündedir. 

Cadde üzerindeki peyzaj elemanları incelendiğinde; ya-
pısal ve bitkisel peyzaj elemanlarının olduğu tespit edilmiş-
tir. Yapısal peyzaj elemanları; merdiven, rampa, aydınlat-
ma, telefon kulubeleri, çöp kovaları, çiçek saksıları, reklam 
panoları, duvarlar, oturma birimleri ve örtü elemanlarıdır. 
zemin kaplamaları malzeme olarak; Trabzon taşı ve arna-
vut kaldırım taşıdır. Kaldırımlarda ise beton parke taşıdır. 
Bitkisel peyzaj elemanları ise; ağaçlar, çalılar ve yerörtü-
cülerdir. Bitkiler tür bazında incelendiğinde; Trachycarpus 
fortuneii, Ligustrum japonicum, Rosa sp., Thujo occiden-
talis, Pladycladus orientalis, Pinus pinaster, Pinus pinea, 
Cercis siliquastrum, Betula pendula, Cedrus libani, Taxus 
baccata, Fagus orientalis, Prunus ceracifera ‘Atropurpurea’, 
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Şekil 3. Trabzon, Maraş Caddesi üzerindeki bina zemin katlarındaki 
işlevlerin dağılımı.
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Şekil 4. Trabzon, Maraş Caddesi üzerindeki dolmuş durak yerleri.
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Prunus cerrulata ‘Kanzan’, Acer negundo, Acacia dealbata, 
Magnolia grandiflora, Malus floribundo, Lagertroemia in-
dica, Agave, Pittosporum tobira, Buxus sempervirens, Eo-
unymus aureus türlerinin olduğu tespit edilmiştir. 

II. Aşamaya Ait Bulgular
Hafta içi ve hafta sonu 11.15, 11.45, 12.15, 17.15, 17.45, 

18.15 saatleri için oluşturulan haritalardaki kişiler sayılarak 

grafik oluşturulmuştur (Şekil 6, 7). Ayrıca yapılan gözlem-
ler sonucunda elde edilen 12 harita üst üste çakıştırılmıştır. 
Buna göre yayaların ağırlıklı olduğu bölgeler de tespit edil-
miştir. Sonuç olarak beş bölge çıkmıştır. Bu bölgeler Şekil 
8’deki gibidir. 

 Yaya yoğunluğu bakımından 1. bölge, caddenin meydan 
ile kesiştiği noktadır. Bu nokta sirkülasyon açısından yoğun 
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Şekil 5. Trabzon, Maraş Caddesi üzerindeki gözlem noktaları.

Şekil 6. Trabzon, Maraş Caddesi üzerinde gözlem noktalarına göre 
hafta içinde tespit edilen kişi sayıları.

1 2 3 4 5 6

38
34

43

50
53 54

60

48
52

58
55

45

50

55

35

51
49

41

55
52 53

43

54

49 48

31

363738
35

32

39

46 47

32

25

11:15

Hafta içi

11:45 12:15 17:15 17:45 18:15

Şekil 7. Trabzon, Maraş Caddesi üzerinde gözlem noktalarına göre 
hafta sonunda tespit edilen kişi sayıları.
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bir bölgedir. Çünkü meydan, park, cami, dolmuş durakları, 
oturma dinlenme alanları gibi birçok işlevi barındıran bir 
bölgedir. Bu sebeple buranın yoğunluğu diğer bölgelere 
göre daha fazla çıkmıştır. 2. bölge ise Ziyad Nemli Sanat So-
kağı ve yakın çevresi çıkmıştır. Bu noktada oturma, resim 
çizme, yeme-içme, dolmuş bekleme gibi etkinlikler oldu-
ğundan bu bölge yayalar açısından 2. yoğun bölge çıkmış-
tır. 3 bölge ise bankaların ve ara sokakların olduğu bir bölge 
çıkmıştır. Bu sebeple yaya yoğunluğu burada da fazladır. 4. 
en yoğun bölge postane ve dolmuş duraklarının olduğu 
kısım çıkmıştır. 5. olarak ise sokakların kesişme noktası, 
banka, otel ve dolmuş duraklarının olduğu bölge yayalar 
açısından yoğun çıkmıştır (Şekil 8, Tablo 2). 

III. Aşamaya Ait Bulgular

Araştırma alanında yapısal ve bitkisel peyzaj özellikleri-
nin incelenmesinin ardından bu cadde kullanıcıların konu-
ya ilişkin görüş ve isteklerinin belirlenmesi amacıyla anket 
yapılmıştır. Yayalaştırmanın bu alan için olumlu ve olumsuz 
yönleri tespit edilmeye çalışılmış ve irdelenmiştir. Alanın 

ihtiyaç ve eksiklerinin tespiti yapılmıştır. Alandaki kullanı-
cılar ile bu caddeyi tercih etme nedenleri saptanırken araş-
tırma alanının yayalaştırılması ile ilgi görüşlerini saptamak 
amaçlanmıştır. Sonunda belirlenen amaç ve hedefler doğ-
rultusunda alana ait öneriler yapılmıştır. Ankete katılanla-
rın alış-veriş yaparken, %18’i otomobille, %82’si ise yaya 
olarak dolaşmayı tercih ettiklerini belirtmişlerdir (Şekil 9).

Yoğun araç trafiğinin kentin belli yerlerinde toplayarak 
yaya ulaşımının rahatlatılması kent merkezlerinde önemli 
bir unsurdur. Bu amaçla kentin çeşitli yerlerinden yeterli 
sayıda otopark bulunmalıdır. Kent merkezindeki otopark-
ların yeterliliği ile ilgili sorulan soruya ankete katılanların 
%24’ü yeterli, %76’sı yetersiz cevabını vermiştir (Şekil 10).

Yayaların kent merkezinde güvenli bir şekilde dolaşıp 
rahat alış-veriş yapabilmeleri için sürekli bir yaya dolaşım 
ağına ihtiyaç vardır. Taşıt trafiğinden arındırılmış birbiriyle 
bağlantılı yaya sirkülasyonları yayaların güvenliği için ge-
reklidir. Bu alanlarda yayaları kendilerini ne derecede gü-
vende hissettiklerini belirlemek için yöneltilen soru sonu-
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Şekil 8. Trabzon, Maraş Caddesi yaya yoğunluklarının ağırlıklı olduğu bölgeler.
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cunda % 19’unun kendini güvende hissettiği, %81’inin ise 
hissetmediği belirlenmiştir (Şekil 11). 

Yayaların kent içerisindeki hareketleri esnasında sürekli 
olarak kullandıkları kaldırımların yeterliliği önem taşımak-
tadır. Konforlu ve güvenli bir yaya erişimi için kaldırımlar 

anahtar durumundadır (Hepcan vd. 2006). Ankete katılan-
ların da %14’ü kaldırımların yeterli, %86’sı ise yetersiz ol-
duğu görüşündedir (Şekil 12).

Yayaların alış-veriş alanlarından yararlanırken ortamda 
araç isteyip istemedikleri konusundaki değerlendirmede, 

Tablo 2. Çalışma alanından fotoğraflar

CADDENİN BİR BÖLÜMÜ

ZİRAAT BANKASI

TRABZON ŞEHİR MÜZESİ

ZORLU OTEL 

DOLMUŞ DURAK YERLERİ SANAT SOKAĞI

Şekil 9. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular. Şekil 10. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular. Şekil 11. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Otomobil
(%18) Yeterli

(%24)

Güvende
hissediyor

(%19)

Güvende
hissetmiyor

(%81)

Değildir
(%76)Yaya

(%82)

Alışveriş yaparken yaya ya da otomobil
tercih edenler

Kent merkezindeki otopark sayısını yeterli
ya da yeterli bulmayanlar

Caddede kendini güvende hisseden ya da
hissetmeyenler
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%26’sının istediği, %74’ünün ise istemediği ortaya çıkmıştır 
(Şekil 13).

Kent içerisinde yayaların rahatlıkla dolaşıp, dinlenebile-
ceği, mekânlara ihtiyaç vardır. İnsanlar bu sayede konfor-
lu bir alış-veriş yapma olanağına sahip olabilirler. Yayalar 
için yapılan düzlemeleri, ankete katılanların %18’i yeterli, 
%82’si yetersiz bulmuştur (Şekil 14).

Anket sonuçlarından anlaşıldığı gibi kent merkezinde 
yayalar için yapılan düzenlemeler yetersizdir. Bu nedenle 
yayaların ihtiyaçlarına cevap verebilecek düzenlemelerin 
yapılması önem taşımaktadır.

Yaya bölgelerinin düzenlenmesinde kullanılan kent do-
natı elemanları, yayaların günlük yaşamları sırasında ile-
tişim, dinlenme, bilgi edinme vb. çeşitli amaçlar için kul-
landıkları elemanlardır. Bu elemanların kullanımı ile daha 
fonksiyonel mekânlar yaratılması mümkün olabilmektedir. 
Ankete katılanların %21’i bu elemanları yeterli bulurken, 
%79’u yetersiz bulmaktadır (Şekil 15). 

Şekil 12. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Şekil 15. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Şekil 13. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Şekil 16. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Şekil 14. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Şekil 17. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Yeterli
(%14) Evet

(%23)

Yeterli
(%18)

Yetersiz
(%82)

Hayır
(%77)Yeterli değil

(%86)

Kaldırım genişliği yeterli ya da
yeterli bulmayanlar

Caddeyi kullanırken araç olmasını isteyenler
ve istemeyenler

Caddeyi kullanırken dinlenilebilecek alanları yeterli
ya da yetersiz bulanlar

Cadde üzerindeki donatıları yetersiz ya da
yeterli bulanlar 

Kullanıcıların caddede yetersiz bulduğu
donatılar

Kullanıcıların cadde üzerindeki zemin kaplamaları
hakkındaki görüşleri

Yeterli
(%21)

Yeterli
(%39)

Yeterli değil
(%79)

Yetersiz
(%61)

Çöp kutusu
(%17)

Bitkiler
(%42)

Aydınlatma
(%15)

Oturma 
elemanları

(%18)

Örtü
 elemanları

(%8)

Şekil 18. Anket sonuçlarına ilişkin bulgular.

Kullanıcıların caddede yaya bölgesi oluşturulması konusundaki görüşleri

Hayır
(%27)

Evet
(%73)
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Yetersiz bulanların; %17’si çöp sepetlerinin, %42’si bitki-
lerin, %15’i aydınlatma elemanlarının, %18’i oturma bank-
larının, %8’i ise örtü elemanlarının yetersiz olduğu görü-
şündedir (Şekil 16).

Yaya ulaşımının temel elemanı olan kaldırımlar ile yaya 
bölgelerinde kullanılan döşeme elemanları bazı özelliklere 
sahip olmalıdır. Özellikle sahip oldukları doku ve renk gibi 
özelliklerle mekânı tanımlamalı yayaları yönlendirici nite-
likte olmalıdır. Ankete katılanların %31’i döşeme elemanla-
rını yeterli, %69’u ise yeteriz bulmuşlardır (Şekil 17). 

Kent halkı yaya bölgeleri oluşturulması ile ilgili soruya, 
%27’si yaya bölgesi istemediğini, %73’ü ise yaya bölgesi is-
tediği şeklinde cevap vermiştir (Şekil 18).

Sonuç 
Kentlerde nüfusun sürekli artışı ulaşımın yoğun olduğu 

bölgelerde yaya ve taşıt karmaşasına neden olmaktadır. 
Kentlerin yaşanabilirliğini ve yaşam kalitesini ile kamusal 
yararı arttırmak için güvenli, rahat yaya erişimini sağlayıcı, 
yol güvenliğini sağlayan uzun vadeli çözümler ve mekanlar 
oluşturulması gerekmektedir. Kentteki farklı kullanıcı tiple-
rinin eşit kullanım haklarına sahip olması kamu yararı kav-
ramı ile açıklanabilir. Kamu yararının kent üzerindeki yan-
sıması ise kentsel kamusal alanlardır. Mekanlar insanların 
kavrayabileceği doğa ve peyzaj alanları olarak sınırlanırken, 
kentsel mekanlar sokaklar, açık alanlar, meydanlar gibi in-
san yapıtları arasında kalan ve bunlar ile sınırlanan alan-
lardır. Bu nedenle herkes tarafından erişilebilen, günlük 
eylemlerin gerçekleştirildiği, iletişim ve etkileşim sağlan-
dığı önemli kamusal mekanlardan birini de caddeler oluş-
turmaktadır. Fakat günümüzde taşıt yollarının artması ile 
kentsel kamusal alanların yüzde seksenini oluşturan cad-
deler ve sokaklar geçiş alanlarına dönüşmeye ve yaya kul-
lanımına bağlı fonksiyonlarını kaybetmeye başlamışlardır.

Çalışma kapsamında ele alınan alanında süreç içerisinde 
taşıt trafiğinin artması ile birlikte kentsel kamusal mekan 
özelliğini kaybettiği ve peyzaj elemanlarının yoksunluğu ile 
kentsel mekan kalitesinde önemli düşüşlere neden olmuştur.

Çalışma alanını, kent içerisindeki caddelerden ayıran 
en önemli özelliği kent merkezi ve kent meydanına direk 
ulaşan tek taşıt aksı olmasıdır. Daha önce de belirtildiği 
gibi Trabzon kent merkezinde birbirine paralel uzanan üç 
ticaret ve ulaşım aksından ikisi yaya ulaşımı, çalışma alanı 
olan Maraş caddesi ise hem yaya hem de taşıt ulaşımına 
açıktır. Çalışma alanını diğer caddelerden ayıran bir özel-
liği de özellikle resmi ve yarı resmi kurumların bu cadde 
üzerinde daha çok bulunmasıdır. Kullanımlardaki çeşitlilik 
cadde için önemli bir potansiyel oluştururken, yaya sirkü-
lasyonu açısından önemli bir sorun yaratmaktadır. Çünkü 
taşıt yoğunluğu ve cadde üzerinde peyzaj elemanlarının 
eksikliği sebebiyle yayalar caddede rahatça dolaşamamak-
ta ve kendilerini güvende hissedememektedir. Buna bağlı 

olarak kent merkezi içerisinde önemli bir kentsel kamusal 
mekan olma potansiyeline sahip olan cadde de sosyallik 
ikinci plana itilmekte bu da yaya mekanlarında sağlanması 
gereken kamu yararı kavramına ters düşmektedir. Bu endi-
şe ile birlikte çalışma kapsamında kullanıcılara uygulanan 
anket ve noktasal gözlemlerden elde edilen sonuçlara göre 
caddenin tespit edilen sorunlarına yönelik çözüm getirmek 
amacıyla yayalaştırılması doğru bir karar olacaktır. 

Kentlerdeki yayalaştırma uygulamaları, kent merkez-
lerini motorlu araçların egemenliğinden kurtararak yeni-
den insan ölçeğinde tasarlanmış mekanlara dönüştürmeyi 
amaçlamaktadırlar. Arrent, Jacobs gibi kamusal mekanın 
sosyal yaşam üzerine etkilerini inceleyen birçok düşünür 
kamusal mekan kalitesini oluşturan parametrelerin ulaşı-
labilirlik, konfor, sosyallik ve aktivite olduğu söylemişlerdir. 
Kent içerisinde önemli bir kamusal mekan haline gelen 
caddelerinde yayalaştırılması ile ulaşılabilirliğin, konforun 
artacağı ve buna bağlı olarak sosyal iletişiminde pozitif 
yönde etkilenerek sosyal bütünleşmeye katkı sağlayacağını 
ve kent ölçeğinde çevre ve ekonomi alanındaki diğer birçok 
sorunun çözümü için önemli adım olacağını değerlendir-
mek gerekmektedir. 
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