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OZET

DIYARBAKIR KENTICI ANA ULASIM PLANI
ILE ENTEGRE EDILMIS UNIVERSITE -
DAGKAPI - KARACADAG CADDESI - URFA YOLU - SILVAN YOLU
UNIVERSITE METROBUS RING SISTEMI GUZERGAHI ONERISi

Selvi Colak
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danismani: Prof.Dr. Mustafa Ilicali

Ocak 2013, 102 Sayfa

Kentlerdeki niifus yogunlugu ve 6zel arag sayisinin giderek artmasi trafik tikanikligi,
hava kirliligi, fazla enerji tiiketimi, vb. olumsuzluklar1 da beraberinde getirmektedir. Bu
gibi sorunlarin ¢6zliimi, ulasim ihtiyacinin karsilanmasi ve kentsel gelisimin saglanmasi
kent i¢i ulastirmanin temel amaclarindandir. Kent i¢i ulasimin diizenlenmesi i¢in en
uygun ¢oziim yolu, toplu tagima sistemlerine dncelik vermektir.

Yeni yapilacak toplu tasima sistemlerinde hangi sistemin olacagina karar vermek igin
etiit asamas1 ¢ok onemlidir. Etiit asamasinda ekonomik, fiziki, teknik ve mali 6zellikler
g6z Oniinde tutularak halkin ihtiyaglarini karsilayabilecek nitelikte bir sistem tercih
edilmelidir. Birinci boliimde, kent i¢i ulasimin bugiin ve hedef y1l1 i¢in; kentin iist ve alt
Olgekli plan kararlar1 dikkate alinarak diizenlenen Diyarbakir ulagim ana planinda
Onerilen rayli sistem hatti ile entegrasyonu ve birbirini tamamlayacak sekilde
isletilebilmesi, aktarma olanaklarinin gelistirilmesi amaciyla Metrobiis Sistemi hatt1
kurgulanmasi hedeflenmistir.

Ikinci béliimde kent igi toplu ulasim sistemleri hakkinda detayl bilgiler verilmistir.
Ugiincii  bdliimde Metrobiis sistemleri ve bilesenleri irdelenerek diinyadan ve
tilkemizden Ornekler ile hizli, rahat, konforlu ve altyapi maliyeti diisiik bir toplu tasima
sistemi oldugu farkli kentlerdeki uygulama Ornekleri ile kanitlanmistir. Ddrdiincii
boliimde, Diyarbakir kentine ait genel 6zellikler ve mevcut ulasim altyapisina iliskin
tespitler yapilmigtir. Bu degerlendirmeler dikkate alinarak, Diyarbakir kent i¢i ulagim
ana plam ¢iktilari, yolculuk talepleri dogrultusunda Universite ile Kent Merkezinin
erisebilirligini bliylik dl¢iide rahatlatacak, ¢evreye duyarli, ekonomik, hizmet seviyesi
yiiksek, revizyona agik toplu tasima sistemi olan mevcut ulasim dokusu ve modeli ile
Diyarbakir kentine 6zgii {iniversitenin kent ile biitlinlesmesine de biiyiikk bir imkan
saglayacak Universite Metrobiis Ring Sistemi énerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Diyarbakir, Toplu Ulasim Sistemleri, Metrobiis Ring Sistemi
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ABSTRACT

DIYARBAKIR IS THE MAIN URBAN TRANSPORT PLAN HAS BEEN
INTEGRATED WITH THE UNIVERSITY DAGKAPI-KARACADAG ROAD-URFA
HIGHWAY-PROPOSAL FOR THE ROUTE OF THE RING SYSTEM METROBUS
SILVAN ROAD UNIVERSITY

Selvi Colak
Urban Systems and Transport Management

Supervisor: Prof. Dr. Mustafa ILICALI

January 2013, 102 pages,

The urban population density and increasing the number of private vehicle traffic
congestion, air pollution, energy consumption, etc. on the negative. Urban transport
purposes are the solution of problems like this, transportation needs are met and the
provision of basic urban development. The most appropriate solution for the regulation
of transportation, is to give priority to public transport systems.

Deciding which new collective transport systems to study, the phase is very important.
Surveying the physical, economic, technical and financial phase properties to meet the
needs of the public, taking into consideration that a system should be preferred.

In the first section, urban transportation today and the target for the year; considering
the scale of the city's upper and lower background judgments proposed transportation
master plan held in Diyarbakir rail system line with the integration and improvement of
transport facilities for the purpose of administrating complement, the Metrobus system
line editing.

The second section provides detailed information about urban public transport systems.
The third part Phileas studied with examples from our country and from the world
systems and components express, relaxed, comfortable and lower the cost of
infrastructure is a public transportation system has been proven with application
examples in different cities. The fourth section, belongs to the city of Diyarbakir,
general specifications and the current transportation infrastructure made the findings.
Taking into account these considerations, the main urban transport plan outputs,
Diyarbakir, according to the demands the journey , , the journey can greatly ease the
reachability to University and city centre, environmentally sensitive, economically, the
high level of service, are available on the access to the public transport system open to
revision and integrate in the university town of Diyarbakir with the model-specific to
University City with a large Ring of Metrobus System is recommended.

Keywords: Diyarbakir, Public Transportation Systems, Metrobus Ring System



1. GIRIS

Kentlerdeki niifus yogunlugu ve 6zel arag sayisinin giderek artmasi trafik tikanikligi,
hava kirliligi, fazla enerji tiikketimi, vb. olumsuzluklar1 da beraberinde getirmektedir. Bu
gibi sorunlarin ¢oziimii,ulasim ihtiyacinin karsilanmasi ve kentsel gelisimin saglanmasi
kent i¢ci ulastirmanin temel amaclarindandir. Kent i¢i ulasimin diizenlenmesi i¢in en

uygun ¢oziim yolu, toplu tagima sistemlerine dncelik vermektir.

Kentlerde gog¢iin etkisi ile niifusun artmasi, yeni yerlesim yerlerinin kurulmasina neden
olmustur.Bununla birlikte 6zel otomobil sayisinin artmasi ve yapilan yatirimlarin
yetersiz kalmasi, kentlerde ulasim sorunlari yasanmasina sebep olmustur.Bu nedenle
hayata gegirilen kisa vadeli ulasim yatirnmlarinin kendi talebini dogurdugu, ulasim
sorununa kisa bir zaman ¢ozliim olabildigi ancak bir siire sonra bagka tiirlii ulasim
sorunlarint beraberinde getirdigi anlagilmistir.Bu nedenle gilinlimiizde toplu tasima

sistemi ulagim sorunlarinin uzun vadelerde ¢6ziimii i¢in zorunluluk haline gelmistir.

Farkli sekillerde toplu tasima tiirleri mevcuttur. Bu ulasim tiirleri, birbirleri ile
karsilagtirildiginda avantaj ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Toplu tagima tiir se¢iminde

etkili olan unsurlar igletmeciler ve kullanicilar i¢in farklilik géstermektedir.

Toplu tagima sistemlerinde, tiir se¢iminde, etiit asamas1 ¢ok dnemlidir. Etiit asamasinda
ekonomik, fiziki, teknik ve mali 6zellikler goz onilinde tutularak, halkin ihtiyaglarim

karsilayabilecek nitelikte bir sistem tercih edilmelidir.

Rayli sistemler; hizli bir ulasim ve yiiksek kaliteli hizmet sunmaktadir. Bunun yaninda
cok yiiksek maliyetleri, uzun yapim siireleri ve sinirli erigim alanlari ile kentsel niifusun
sadece belli bir bolimiine hizmet verebilmektedir. Bu olumsuzluklari nedeniyle rayli
sistem uygulamalar1 yalnizca belirli bir yolculuk talebine ulasildiginda ve diger

sistemler yetersiz oldugunda tercih edilmelidir.



Bu c¢alismada, yukaridaki yaklagimlar dogrultusunda yeterli oldugu diizeye kadar rayl
sistemlere alternatif olarak kullanilabilecek kaliteli, verimli, diisilk maliyetli bir ¢6ziim
olan Metrobiis konusu ele alinarak Diyarbakir kent i¢i ulasiminda Metrobiis Hatti

Onerisi getirilecektir.

2025 yili Diyarbakir Kent I¢i Ulastm Ana Plami verileri degerlendirilerek, planda
Onerilen sistemler ile entegrasyon saglanarak, Diyarbakir halkinin ulasimdaki konfor
seviyesini yiikseltmek ve kent i¢i hareketliligin ¢evresel tehdit yaratmadan ¢oziimlerin
tiretilmesi, kaynaklarin verimli kullanilarak toplumun tiim kesimlerine hitap edebilen

stirdiiriilebilir toplu ulagim sistemi ¢6zlimiiniin olusturulmas1 hedeflenmektedir.

Bu dogrultuda oncelikle, Ulasim Ana Planinda belirlenen, nazim imar planlarinin
ongordiigi kentsel gelisme stratejileri gercevesinde, kentte gelecekte olusmasi istenen
ulagim ve trafik sisteminin temel kararlar1 ile bu kararlarin hayata gecirilebilmesi i¢in
gerekli ulasim yatirimlarint ve bunlarin 6nceliklerini dikkate alarak ulasim ve trafik
sisteminin isletme ve yoOnetim politika ve ilkelerini, hedef yili itibariyle beklenen
yolculuk taleplerinin toplu tagim agirlikli bir ulasim sistemi ile karsilanabilmesini

saglamaktir.

Bu kapsamda, kent i¢i ulagimin, bugiin ve hedef yili i¢in; kentin iist ve alt 6lgekli plan
kararlar1 dikkate alinarak diizenlenecek ulasim ana planinda onerilen rayli sistem hatti
ile entegrasyonu ve birbirini tamamlayacak sekilde isletilebilmesi, bir biitliin olarak
planlanmas1 ve isletilmesi, aktarma olanaklarinin gelistirilmesi amaciyla Metrobiis

Sistemi giizergahi Onerilmistir.

Bu caligmada, yukaridaki yaklasimlar dogrultusunda rayli sistemlere alternatif olarak
kullanilabilecek kaliteli, verimli, diisiik maliyetli bir ¢éziim olan Metrobiis (Bus Rapid
Transit) konusu ele alinarak, Diyarbakir kent i¢i ulasiminda Metrobiis Hatti Onerisi

gelistirilecektir.



2. KENT ICi TOPLU ULASIM SiSTEMLERI

Toplu ulasim, her kentliye agik, daha once belirlenmis bir ticret karsiligi, belirli bir
giizergahta, belirli bir zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, koridordaki diger
araclarla birlikte yada diger araglardan ayrilmis olarak isletilen sistemler olarak

tanimlanmaktadir. Bu tanim i¢inde yer alan sistemler 6nemli farkliliklar gosterirler.

Kentlilerin ulasimi1 i¢in yapilan tercihler, kentlerin gelecegini ve yasam kalitesini de
belirler. Secilen ulagim tiiriine bagl olarak, kentlerin yollar1 kentlilere daha cok
ayrilabilir veya aracglarca isgal edilir, kisilerin seyahat siireleri kisalir veya asiri

uzar.Ulagim tiirli yasamla uyumlu olan yerlesimler siirdiiriilebilir kabul edilmektedir.

Tim kentler i¢in gecerli olabilecek tek bir ulasim sisteminden s6z edilemez. Mali
kaynaklar1 yiiksek olan gelismis iilke kentleri i¢in gegerli olan yiiksek maliyetli
modellerin, kit kaynakli gelismekte olan iilkeler i¢in gecerli olmadigi, yiiksek maliyetli
sistemler secildigi durumlarda, yatirimlarin yillar boyu tamamlanamadigi, bu nedenle de

sorunlarin biiyiidiigii goriilmektedir.

Ulkemizde 6zellikle 1950°den sonra hiz kazanan kentsel gelisimle birlikte kentlerimiz
merkezden cepere dogru biiyiimiis ve farkli ulagim talepleri olusmustur. Artan ve
farklilasan ulagim taleplerini karsilamak ic¢in en verimli yontem olan toplu ulasim da
kendi igerisinde biiylimiis, fakat bu kontrolsiiz biiyiime beraberinde bir¢ok sorunu da

getirmistir.

Ozellikle lastik tekerlekli toplu ulasim igerisinde farkl: tiirler meydana gelmis, hizmet
alanlar1 giderek genislemis, verimsiz, yiiksek maliyetli ve birbiri ile biitiinlesmeyen

birden fazla sistem ortaya ¢ikmuistir.

Artan sorunlar {izerine toplu ulasimi daha verimli ve kaliteli bir hale getirmek i¢in yerel
yonetimlerimiz toplu ulasimda iyilestirme projelerini hayata gecirmeye baslamiglardir.

Toplu ulasim sistemlerinin biiyiikliiklerinde farkliliklar olsa da kentlerimizin bir¢ogu



benzer sorunlarla karsi karsiyadir. Toplu ulagim 06zel isletmecilerinin sayica fazla
olmasi, isletmecilere verilen genis haklar, verimsiz hat yapilari, yiiksek isletme
maliyetleri, bilet sistemlerinde paranin kullanimi, diisiik kapasiteli, konforsuz ve yiiksek
emisyon salmimli eski araclar ve diisiik yolcu memnuniyeti bu sorunlarin 6nde

gelenlerindendir.

2.1 RAYLI SISTEMLER

Biiyiik kentlerde bazi koridorlarda yolculuk taleplerinin ulastigi diizey, yiiksek
kapasiteli raylh sistemleri zorunlu kilmaktadir. Kentlerimizde kentsel rayli sistemlerin
uygulanmasinda gecikilmis olmasi yasanan ulasim sorunlarinin ana nedeni olarak

goriilmektedir.

Son yillarda yapimlar1 hizlanan hafif rayl sistemler talepleri karsilamaya yonelmis
gecikmis yatinimlar sinirli kaynaklar nedeniyle siirelerinde tamamlanamamaktadirlar.
Cozlim i¢in sadece rayl sistemlere odaklanildigi icin de, kent i¢i ulasim sorunlari hizla

biliylimektedir.

2.1.1 Tramvay Sistemi

Tramvay, kent sokaklarinda veya karisik trafikte ray iizerinde hareket eden bir veya
birka¢ vagondan olusan, enerjisini havai hattan alan, bir siiriicii tarafindan kumanda
edilen, diisiik kapasiteli ve yavas rayli tasima sistemidir. Karayolu ile ayni seviyede
hareket ettifinden mevcut trafik diizenine uymak zorunda olup kavsak ve gecitlerde

diger araglara gore gegis ustiinliigli saglamaktadir (Armstrong-Wright 1986).

Yirminci ylizyil baslarinda en yaygin kentsel ulasim sistemi olan tramvay, yiizyil
ortalarinda ayn1 altyapiy1 paylagsmakta oldugu diger trafikten olumsuz yonde etkilenmis

ve pek ¢ok kentte etkinligini yitirmistir (Elker 2002).



Tramvaylar elektrik hatt1 ve ray ile calistiklarindan hem ilk yatirim giderleri yiiksektir,
hem de esnek degildirler. Bu yiizden yogun ve degisme ihtimali bulunmayan hatlarda

uygulanmalidirlar.

Genellikle 1-2 bazen de 3 araclik diziler halinde isletilen tramvaylarin maksimum
hizlar1 60-70 km/sa, isletme hizlar1 ise 10-25 km/sa arasinda degismektedir (Oncii
1978).Araglarin kapasitesi 100-200 yolcu arasindadir(Armstrong-Wright 1986). Bu

sistem i¢in Onerilen duraklar aras1 mesafe 400-600 m arasindadir (Evren 1978).

Karisik trafikte tek parcali tramvay kullanilmasi durumunda sistemin tagima kapasitesi
6.000 yolcu/saat/yon ve ortalama isletme hiz1 12 km/sa’dir. Ayni yol sartlarinda ¢ok
pargall veya biiyiik tramvaylar kullanilmasi halinde kapasite 12.000 yolcu/saat/yon’e
cikmaktadir(Armstrong-Wright, 1986). Isletmenin diger trafikten ayrilmis yollarda,
bliyiik kapasiteli tramvaylar kullanilarak ve kavsaklarda ge¢is tistlinliigii saglanarak
yapilmasi durumunda isletme hizi artmakta, buna paralel olarak kapasite de 20.000

yolcu/saat/yon degerine ulagmaktadir (Ozdirim 1990).

2.1.2 Hafif Rayh Sistem (LRT)

Hafif rayl sistem, tramvay ile metro sistemi arasinda olan ve bu iki sistemin olumlu
yonlerini birlestiren bir toplu tagima tiirtidiir. Hafif rayli sistem, klasik metronun yiiksek
kapasitesini, katarlasma o6zelligini,gelismis teknolojisini igermekle birlikte tramvayin
diisiik doniis yaricaplarini, dik egimlerini, ylizeyde gidebilme 0Ozelligini tasiyan bir
sistemdir. Boylece ylizeyde, tiinelde yada tramvay gibi sehir sokaklarinda gidebilme

ozelligine sahiptir (Alpoge 1978).

Hafif rayl sistemlerin; standart demiryolu altyap1 ve listyapt malzemesinin kullanilmasi,
metrodaki iiclincii ray yerine elektrigin havai hat kablolariyla saglanmasi,araglar hafif
metallerden yapildigindan enerji tiikketimi ve altyapt bakim maliyetlerinin azalmasi,
araclarin basamaklarinin algak yada yiiksek seviyede yapilabilmesi, kolay durup
hizlanmasi, metroya gore diisiik maliyetli olmas1 gibi belirgin 6zellikleri vardir (Toprak

ve Aktiirk 2001).



Hafif rayli sistemler tek aragla igletilebildigi gibi 2-6 aracin birbirine baglanarak dizi
olusturmasi ile de isletilebilmektedir. Ara¢ boylar1 20-33 m, kapasiteleri 80-335 yolcu
arasindadir. Araclarin maksimum hizlar1 genelde 80 km/sa olmakla birlikte, 125 km/sa
hizlara ulasabilen araglarda mevcuttur. Ortalama isletme hizlar1 20-45 km/sa arasinda

degismektedir (Oncii 1978).

Hafif rayli sistemlerde duraklar aras1 mesafeler belirli bir hat i¢in ortalama 600-1500 m
arasinda olmasi gerekirken, glinimiizdeki uygulamalarda 285-1750 m arasinda ortalama

mesafeye sahip duraklar mevcuttur (Lambert ve Rubin 2001).

Hafif rayli sistemlerin yolcu tasima kapasitesi tahsisli yollarda 20.000 yolcu/saat/yon
degerine ulagsmaktadir. Ayni yol durumunda 6zel 6nlemler alinmasi ve vagon sayisinin
5-6’ya c¢ikarilmasi halinde kapasite 36.000 yolcu/saat/yon’e kadar yilikselmektedir
(Armstrong-Wright 1986).

2.1.3 Metro Sistemi

Metro, ¢ogunlukla yeraltinda, bazen diger trafikten ayrilmis olarak yeriistiinde veya
platform iizerinde isletilen agir rayli toplu tasima sistemidir. Kullandiklar1 yollar
tamamen diger trafikten ayrilmis oldugundan tam otomatik denetim sistemi ile

isletilirler.

Cok yiiksek yapim maliyetlerine karsin, yolculuk isteminin fazla oldugu ve tasimanin
diger sistemlerle karsilanmasini kent yapisinin olumsuz kildig1 kosullarda metronun
kullanim1 bir zorunluluk olmaktadir. Bu kosullarda bile metro, ¢evreyi bozmadan,

giivenli, yiiksek kapasiteli, hizl1 ve konforlu bir tagima saglamaktadir (Elker 1981).

Metro sistemi; uzunluklart 15-23m ve kapasiteleri 100-250 yolcu arasinda olan araglarin
2-10 tanesinin birbirine baglanarak dizi olusturmasiyla isletilmektedir.Araglarin en
yiiksek hizlar1 130km/sa’a ulasirken, isletme hizlart 25-60 km/sa arasinda
degismektedir. Duraklar aras1 mesafe 500-2000m arasinda olabilmektedir (Oncii 1978).



Metro sisteminde, arag¢ siklig1 90 saniyeye indirilerek kapasitesi 1200 yolcu olan bir dizi
isletilmesi durumunda bir yondeki bir saatteki en yiiksek kapasite 48.000 yolcu
olmaktadir. Fazla yolcu kapasiteli tagitlar kullanmak, dizideki tagit sayisini artirmak gibi
diizenlemelerle ve 0zel Onlemlerle kapasite 80.000 yolcu/saat/yon degerine

ulasabilmektedir (Evren 1996).

Metro sisteminin bu 6zelliklerinin yaninda, altyap1 maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi,
aktarma ve degisme zorlugu, genisletme ve biiylitmenin sinirli olmasi,sehrin fiziki

durumuna uyum zorlugu gibi dezavantajlar1 da bulunmaktadir (Yiiziigiilli vd. 1991).

2.2 OTOBUS SISTEMIi

Lastik tekerlekli toplu tasimacilik sistemleri kent i¢i toplu ulagim sisteminin ana
omurgasini olusturmaktadir. Toplu ulasimda sadece otobiislerin kullanildig1 birgok kent
varken, otobiisiin kullanilmadig: hicbir kent bulunmamaktadir.Ulkemizde neredeyse
tim kentlerimizde otobiisler toplu ulasimin en 6nemli 6gesi olurken, diinyada biiyilik

kentlerde de rayli sistemleri besleyici olarak gorev yapmaktadir.

Gelismis ve gelismekte olan iilkelerde farklt yolculuk talebi diizeylerinde
isletilebilmektedir. Giizergahlarin belirlenmesinde ve isletme sisteminde biiyiik

esnekliklere sahiptir (Elker 2002).

Otobiislerin yolcu tasima kapasitesi 12-240 yolcu arasindadir. Ancak gilinlimiizde daha
yiiksek kapasiteye sahip 6zel otobiisler de iiretilmektedir. Genellikle kapasiteyi oturan
ve ayakta yolculuk yapan yolcular birlikte olusturduklar1 gibi baz1 isletmelerde ayakta
yolcu alinmamaktadir ve kapasiteyi sadece oturan yolcular olugturmaktadir.(Armstrong

ve Wright 1986).

Otobiis sisteminin en énemli avantaji, sehirdeki gelismeye ve talepteki degismeye gore
istenilen sekilde diizenlenebilmesi ve bu diizenleme yapilirken ek bir altyap: yatirnrmina

gerek duymayarak diger tasitlarla ayni altyapida isleyebilmesidir. Ayrica 6zel sektor



isletmelerinin  de otobiis tagimacilii  yapmasi yerel yonetimlerin yukiini

hafifletmektedir.

Otobiislerin, 6zel ayrilmis seritlerde isletilmesi halinde ortalama isletme hiz1 18km/sa’i
asabilmektedir. Isletme hizinin artmasiyla birlikte, standart otobiislerle tasima yapilmasi
halinde sistem kapasitesi 15.000 yolcu/saat/yon, biiyiik otobiislerle tasima yapilmasi

halinde ise kapasite 20.000 yolcu/saat/yon olmaktadir.

Maksimum performans tam kontrollii 6zel otobiis yollarinda goriilmektedir. Bu yollarda
isletme hiz1 15-30 km/sa arasinda degismekte ve sistemin tasima kapasitesi 30.000

yolcu/saat/yon degerini agmaktadir (Armstrong ve Wright 1986).

Aligilagelmis bigimde diger trafik ile karisik olarak isletildiginde orta kapasiteli bir
sistem olan otobiis, ayrilmis iz ve yollar {izerinde 6zel 6nlemlerle desteklendigi zaman
rayl sistemlerle yarigsan bir kapasiteye erisebilmektedir (Elker 2002). Bu goriisiin en iyi
ornegi, detayli olarak anlatilacak olan, kendine has elemanlar1 ve Ozellikleri olan
Metrobiis sistemidir. Otobiis sisteminin giiniimiizde farkli bir uygulama sekli olan
Metrobiis, rayli sistemin konforu ve diizenliligi ile otobiis sisteminin esnekligini ve
diisiik maliyetini birlestirip yiliksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli

ylizeysel metrodur.

Kaynak sorunu olan iilkemiz kentlerinde yasanan ulagim sorunlarmin ¢oziimiinii rayl
sistemlerin tamamlanmasina baglamak gercek¢i bir yaklagim degildir. Uygun o6lcekli
kentlerde rayli sistem sebekelerinin olusturulmasi uzun seneler gerektirecektir. Rayl
sistemler gerceklestikten sonra da, otobiisler agirlikli olarak hizmete devam edecek ve
“ana-hat” olacak rayli sistemleri besleyeceklerdir. Sonucta, uygun o6lgekli kentlerde
“otobiistrayli sistem”den olusacak bir sistem biitlinli ortaya cikacak, rayli sistemler

“ana-hat”, otobiisler de “besleyici hat” olarak isletilecektir.

Giincel deneyimler, kit kaynakli {ilkelerin bu hedefe, sadece fiziki diizenlemeler ve
isletme Onlemleri ile otobiisleri “ana-hat” olarak kullanarak kisa siirede, diisiik maliyetli

yatirimlar ile eristiklerini ve ulasim sorunu hizla hafiflettiklerini gostermektedir.



3. METROBUS SISTEMI (BUS RAPID TRANSIT)

Otobiis sistemleri yiiksek miktarda yolcu tasimasina ragmen, c¢ogu zaman diigiik
kalitede hizmet vermektedir. Kent i¢i trafigi ile karisik olarak hareket eden otobiisler,

trafik sikisikligindan etkilenmekte ve daha yavas bir servis saglamaktadir.

Kentsel yerlesimin yayilmasi ve cevre yollarinda kapasitenin {izerindeki talebin
olumsuz ¢evre etkileri géz Oniine alindiginda, ulastirmada yeni segeneklerin aranmasi
giindeme gelmistir. Bu arayis, mevcut toplu tasima teknolojilerinin gézden gecirilmesi
ile toplu tasima sistemlerinin verimliligini arttirict yeni ve yaratic1t yontemler bulmak

icin arastirmalar yapilmasina onciiliikk etmektedir.

Bu yiizden kent i¢inde otobiis kullanimini artirmak igin diisiik tabanli 6zel otobiislerle
daha konforlu bir seyahat saglayan, kendisine ayrilmis seritlerde trafikte sikismadan
daha hizli ve gilivenilir bir ulasim saglayan BRT (metrobiis) uygulamalari son

zamanlarda 6nem kazanmaya baglamistir.

Hizli, rahat, konforlu ve altyap1 maliyeti diisiik bir toplu tagima sistemidir.Ayrilmis yol
veya ayrilmis serit uygulamali bu sistem ayni sayida aragla, daha fazla yolcuyu tasima
imkanimni saglayarak geleneksel otobiis tagimaciligindan belirgin bir sekilde
ayrilmistir Kisa siirede ve daha az maliyetle isletime baslanabiliyor olmasi sistemin en

¢ekici 6zelliklerindendir.

Bu kapsamda yayginlasmaya baslayan Metrobiis (BRT, Bus Rapid Transit) sistemleri,
yiiksek kalitede ve performansta hizmet sunarken diisiik maliyet ile isletmeye
alimaktadir. Metrobiis sistemleri diinya ¢apinda birgok iilkede kullanilmaktadir. Isletim
esnekligi ile kisa siirede, kismi ve ekonomik olarak gergeklestirilebilmesi yayginlasma
nedenleri arasinda siralanabilir. Bu sistemler tasarim, isletim ve verimlilik agisindan

cesitlilik gostermektedir.

Metrobiis, rayli sistemin konfor ve diizenlilik, otobiis sisteminin esneklik ve diisiik

maliyet gibi olumlu ydnlerini birlestirip her iki sistemin olumsuz yonlerini gidererek



ylksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli toplu tasima sistemidir (Wright
2002).

Hizli Otobiis Tagimaciligi[Bus Rapid Transit (BRT)], otoblis modunun sagladigi esneklik
ile rayli sistemlerin sagladig: diizenlilik ve hizmet kalitesini bir arada sunabilen bir toplu

tasima modu olarak tanimlanmaktadir (U.S. Federal Transit Administration).

Metrobiis, ozellikleri nedeniyle ¢esitli yerlerde, Yiiksek Kapasiteli Otobiis Sistemi,
Yiiksek Kaliteli Otobiis Sistemi, Ekspres Otobiis Sistemi, Lastik Tekerlekli Yiizeysel
Metro ve Hizli Otobiis Tagimaciligit (BRT) gibi isimlerle de anilmaktadir (Wright
2004).

Klasik tahsisli otobiis yolu sisteminin otobiis teknolojileriyle modernize edilmesiyle
ortaya ¢ikan Metrobiis sistemleri, yeterli oldugu diizeye kadar rayl sistemlere alternatif
olarak kullanilabilecek kaliteli, verimli ve diigiikk maliyetli yeni bir yaklagimdir (Wright
ve Fjellstrom 2002).

Biitiin toplu tagim sistemlerinin kurulumundaki temel amag yolcular1 toplu ulasim
sistemine ¢ekmektir. Bir sistemin bagarisinin ol¢lilmesinde énemli 6l¢iitlerden biri de o
sistemi kullanan yolcu sayisidir. BRT sistemi ise sundugu hizli, giivenilir ve konforlu
hizmet ile sadece geleneksel otobiis ve rayli sistem kullanicilarini degil ayn1 zamanda

0zel arac kullanicilarini da bu toplu tagim sistemini kullanmaya tesvik etmektedir.

Getirdigi konfor ve hizmet diizeyi ile kullanicilar {izerinde olumlu izler birakan, rayl
sistem gibi planlanip rayl sistem gibi isletilen, yapimi kolay, kisa siirede
gercgeklestirilen ve diisiik yatirim gereksinmesi olan Metrobiis, 6zellikle kaynak sikintisi
ceken gelismekte olan iilke kentleri i¢in kitlesel ulasima cevap verebilen pratik bir

¢Ozliimdiir.
Metrobiis, mevcut yolaginda yapilan karayolu ve trafik diizenlemeleri ile karma tasit

trafiginden ayrilarak rayli sistem kalitesine esdeger iyilestirmeler ile onemli adette

yolcuyu iizerine ¢ekebilmektedir.
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Diinyanin bir¢ok {iilkesinde uygulanmakta olan bu etkin sistem uygulandigi kentlerde

olumlu sonuglar vermektedir (Acar 2005).

Ayrilmis yollar, sinyal ve kavsak Oncelikleri, durak ve hat diizenlemeleri, sefer
planlamasi, ticret toplama sistemi, ¢evre dostu, konforlu ve giivenli 6zel iiretim araclar,
akilli ulasim sistemleri ve diger sistemlerle entegrasyon gibi kendine has 6zellikleri olan
Metrobiis sistemleriyle, kentlilere hizli, etkin, ucuz, konforlu ve giivenli toplu

tasimacilik hizmeti sunulmaktadir (Levinson, vd. 2003).

Birgok agidan hafif rayli sistemin[Light Rail Transit(LRT)] lastik tekerleklisi olarak
degerlendirilebilen BRT, isletme agisindan LRT’ye gore daha fazla esneklik; daha diisiik ilk

yatirim ve igletme maliyeti saglamaktadir.

BRT planlamasi, diger bir¢ok planlama faaliyetinde oldugu gibi, arazi kullanimi, yol aginin
geometrik envanteri, topografya, niifus, sosyo-ekonomik faaliyet dagilimi ve mevcut toplu
tagima talebi gibi bulundugu konumla iligkili verilerin bir arada analizini gerektirmekte ve

bu konumsal iliski, planlamanin ilerleyisinde kritik bir rol oynamaktadir.

Her toplu tagim sisteminin kurulumunda en 6nemli konu yapim ve isletim maliyetidir.
Eger BRT ve rayli sistemlerle karsilastirilacak olursa hem yapim agamasinda hem de
isletim sirasinda daha karli oldugu goriilmektedir. 2007 yilinda yapilan bir aragtirmaya
gbre 426km’lik bir BRT yapimi i¢in gereken yatirim maliyeti ile sadece 40 kilometrelik

bir hafif rayli sistem inga edilebilmektedir.

BRT’nin yatirim maliyetini belirleyen en Onemli bileseni otobiislerin kullandigi
seritlerin yapimidir. Kendilerine ayrilmis seritlerde hareket eden otobiisler i¢in bir¢ok
serit ayrim tiirii bulunmaktadir. Sadece yol iizerinde isaretleme ile de otobiis yollar
belirlenebilecegi gibi tamamen fiziksel bariyerlerle de genel trafikten BRT yollar
ayrilabilir. Tamamen ayrilmasi daha fazla kurulum maliyeti getirmesinin yani sira
sistemin hizin1 da artiran en Onemli faktordiir. Ciinkii hareket sirasinda herhangi bir
aracla karsilasarak otobiislin yavaslamasi engellenmis olur ve bu durum belirlenen

stirelerde aracin yolculugunu tamamlamasini saglar.

11



Uygulamadaki BRT sistemleri, basit ve kompleks sistemler olmak iizere iki ana sinifa

ayrilabilmektedir (Rendek 2002).

1. Basit Sistemler:

a.

BRT hatti, trafik akimi i¢inde yer alip yol hakki onceliklidir, sinirh sayida
duraga sahiptir, pik saatlerde genellikle ekspres olarak igletilir.

BRT seritleri 6zel kaplama ile diger trafik seritlerinden ayrilir.

Istasyonlar normal otobiis duraklarindan farkli sekilde dizayn edilir.

Algak dosemeli otobiisler kullanilir.

Ucret toplama islemi, tiim kapilardan binisi saglama amaciyla, istasyon

girislerinde yapilir. Bu yiizden istasyonlar diger yaya trafiginden ayrilmistir.

2.  Kompleks Sistemler:

a.

BRT hatti, arag trafiginden tamamen ayridir; miisait yerlerde, ekspres yollarin
orta refiijleri ve kullanim dis1 olan demiryolu koridorlar: hat i¢in kullanilir.
Istasyonlar mod degisikligini tamamlayic1 her tiirlii detayla donatilmistir.
Yolcular, elektronik kontrol sistemleri yardimiyla, yaklasan otobiislerle ilgili
bilgilendirilir.

Yiiksek dosemeli, tek veya cift koriiklii ve genellikle hibrid arag¢lar kullanilir.
Istasyonlar arasinda minimum 10 dakikalik bir mesafe bulunur (Amundsen

2001).

3.1 METROBUSUN USTUNLUKLERI

3 ®

o a °

=H

Diger lastik tekerlekli toplu tagima araclarina gore, konfor ve hizmet diizeyi
daha yiiksektir.

Rayli sistem gibi planlanip, rayl sistem gibi isletilir.

Sistemin kurulumu kolaydir.

Sistemin kurulusu kisa stirede gergeklestirilir.

Yatirim maliyeti diistiktiir.

Ozellikle kaynak sikintis1 ceken ve gelismekte olan iilke kentleri icin, kitlesel

ulagima cevap verebilen pratik bir ¢éziimdiir
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g. Kapasitesi yiiksektir.

h. Operasyonel esneklige sahiptir.

1. Asama asama giizergah gelisimi ile sistem biliyiitiilebilir.
j. Seyahat siiresinde tasarruf saglar.

k. Kaza oranlari diisiiktiir.

Metrobiis sistemi; hiyerarsik olarak sistem bilesenleri, sistem performansi ve sistem
faydalar1 bakis acilariyla ele alinabilir (Sekil 3.1) (Diaz 2004). Hiyerarsik yapidaki bu
bakis acilar1 arasinda iliskiler kurulurken, Metrobiis sisteminin bilesenleri sistem
performansin1 belirlemekte, sistemin performans ozellikleri ise sistemin faydalarini

etkilemektedir.

Sekil 3.1: Metrobiis(BRT) sistemine hiyerarsik bakis

=

Teknolojik yeniliklerin igletme planlariyla birlestirilmesiyle genel olarak otobiis hizlar

artmustir.Sekil 3.2°de farkli kentlerdeki metrobiis ve otobiis hizlari karsilagtirilmisgtir.
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Sekil 3.2: Farkh kentlerdeki otobiis ve metrobiis hizlarimin karsilastirmasi

Otobiis [ 1 Metrobiis
50
Ortalama Hiz 4 —
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30
TAM ] (]
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City (Conv.) (B-Line)
Leeds Montreal Porto Alegre Sao Paulo
(VLP)

3.1 METROBUS SISTEMINDE PLANLAMANIN ANA HATLARI

Birgogu herhangi bir toplu tasima modunun planlanmasinda da gecerli olan, modlar

arasinda tercih yapilmasinda etkili olan ana kriterler sunlardir (Levinson vd. 2003):

Sehirlesmis bolgedeki yerlesimin yogunlugu, gelismislik derecesi ve karakteri

IS

Toplu tasimaya mevcut ve gelecekteki potansiyel talep

o

Kentsel kesimin gelecekteki genisleme projeksiyonu

e

BRT i¢in potansiyel arterlerde, platform genisligi ve bunun hat boyunca

devamli olup olmadigi, arterlerin kapasitesi ve pik saat akim degerleri

e. Yaya akimi i¢in arter ¢evresindeki alan yeterliligi

f. Potansiyel BRT gilizergahlarinin ¢evresindeki is ve konutsal yerlesimlerin
durumu

g. Potansiyel kullanici kitlesinin toplu tasimaya yonelik davranig ve tutumlari

h. Kullanici kitlesinin maddi olanaklari

1. Proje i¢in saglanabilecek kaynak
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3.2.1 Metrobiis Hatt1 Belirlenmesi ve Sistem Yapilandirilmasi1 Asamasi

a. Uzun Donem Potansiyelinin Belirlenmesi, Yollarin Secilmesi

e Mevcut sistemlerin, ara birimlerin, gelecekteki genislemelerin ve seyahat

glizergahlarinin gézden gecirilmesi
b. On Fizibilitenin ve Kavramsal Tasarimm Hazirlanmasi

e Giizergahlarin, olasi araglarin, binis sekillerinin, IT teknolojilerinin

se¢ilmesi

e Kaba maliyetlerin final tasarimlarina gore tahmini olarak hesaplanmasi

o

Finansal ve Kurumsal Yapinin Belirlenmesi
e Ucretler, iicret toplama secenekleri
e Marka kimligi, firma yapis1
e Diger tasima tiirleriyle iliskiler
d. Detayli Miihendislik Calismalarinin Uygulanmasi

e Ayrmtilarin, otobiislerin, duraklarin ve IT teknolojilerinin tasarlanmasi

o

Yapinin Kurulmasi
e Test siiriisleri, sistemin denenmesi

f. Sistemin Isletmeye Agilmasi
3.3 METROBUS SiSTEMININ ELEMANLARI
Metrobiis sistemi de diger sistemler gibi degisik parcalarin birlesmesinden
olusmaktadir. Sistemin Ozelliklerini olusturan 6nemli elemanlar1 su sekilde siralamak
miimkiindiir:
a. Koridor

b. Yonlendirici (Kilavuz) Sistem

c. Duraklar

15



d. Araclar

e. Ucret Toplama Sistemi

f.  Akilli Ulasgim Sistemleri (ITS)
g. Servis ve Isletme Planlari

3.3.1 Koridor

Metrobiis araglarinin iizerinde isledigi koridoru ifade eden ve sistemin hiz, emniyet,
giivenilirlik ve maliyet gibi Ozelliklerini dogrudan etkileyen Onemli bir elemandir.
(Diaz, vd. 2004). Arac¢ genislikleri genelde 2,6 m oldugundan serit genislikleri de 3,5 m
civarinda insa edilmektedir. Kavsaklarda araclarin kesismesini Onleyen alt ve f{ist
gegitler yapilabilmektedir (Wright 2004). Metrobiis yollarinin en belirgin 6zelligi diger
trafikten tamamen ayrilmis olmasidir. Bu da sisteme hiz, emniyet, giivenilirlik ve
verimlilik 6zelligi kazandirmaktadir. Metrobiis yollarini; yol izleriyle, fiziksel engellerle
ve Ozel yollar yardimiyla olmak iizere ii¢ farkli sekilde diger trafikten ayirmak

miimkiindiir (Diaz, vd. 2004).

3.3.1.1 Yol izleriyle ayrilma

Metrobiis yollar1 seritler ve renkli asfalt yardimiyla diger trafikten ayrilmistir. Ayrilan

seritler trafik akimi yoOniinde veya akima ters olarak diizenlenebilmektedir. Diger
araclarin bu seridi kullanmasi trafik isaretleriyle ve polis zoruyla engellenmektedir.
Ancak bu engellemelere ragmen akim yoniinde diizenlenmis izlerde bazi 06zel
otomobiller bu seritlere girerek performansi olumsuz etkilemektedirler. Akima ters
yondeki uygulamalar ise bu sorunu biiyiik 6l¢ciide azaltmaktadir (Diaz, vd. 2004). izler

yardimiyla diger trafikten ayrilmis yol tipine 6rnek Sekil 3.3°te verilmistir.
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Sekil 3.3: Fransa’da metrobiis koridor 6rnegi

3.3.1.2 Fiziksel engellerle ayrilma

Metrobiis yollart kaldirim tasi, bariyer, yiikseltilmis kenar gibi fiziksel engellerle diger
trafikten ayrilmistir. Diger araglarin ayrilmis yola girememesi ve diislik maliyetli olmasi
sebebiyle en uygun yol tipidir (Diaz, vd. 2004). Fiziksel engeller yardimiyla diger

trafikten ayrilmis yol tipine 6rnek Sekil 3.4°te verilmistir.

Sekil 3.4: Quito ecovia (ekvator) fiziksel engellerle ayrilmis metrobiis yolu
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Yol izleriyle ve fiziksel engellerle diger trafikten ayrilan Metrobiis yollar1 bulunduklar

cadde uzerinde farkli konumlarda olabilmektedir:

Cadde ortasinda ¢ift yonlii yol: En yaygin olarak kullanilan yol tipidir. Yollar tek veya
iki seritli olabilmektedir. Ozel tasitlarin kenardaki konut ve isyerlerine erismesi, yan
yollara sapmasi kolayca ger¢eklesmektedir. Durak ve ayiraglarin cadde ortasinda

olmasindan dolay1 genis bir yol kesitine ihtiya¢ duyulmaktadir (Wright 2004).

Cadde kenarinda cift yonlii yol: Yol en kesitinin daha dar oldugu yerlerde kullanilan bu
tip yollarda yolun oldugu kenardaki parsellere erisim ve yan yollara doniis zor olmakta,
yayalarin gecitlerde alisik olmadiklar1 yonlere dikkat etme zorunlulugu artmaktadir

(Wright 2004).

Cadde kenarinda akima paralel yol: Bu tip yollar yol izleriyle ayrildiklarindan ve
duraklar kaldirim genisliginden yararlanarak yapildigindan dolayr daha az yer

kaplamakta, maliyeti diisiik olmakta ve daha kisa siirede uygulanmaktadir.

Cadde kenarinda akima ters yonlii yol: Metrobiis sistemlerinde zorunluluk olmadikga
kullanilmast uygun olmayan yol konumlarindan birisidir. Bu tip yollarda otobiislerin
akima ters yonde hareket etmesinden dolay1 yayalara ¢arpma bicimindeki kaza riski

artmaktadir (Wright 2004).

3.3.1.3 Ozel yollarla ayrilma

Metrobiis yollar1 tiineller veya farkli kottaki yollar ile diger trafikten ayrilmustir.
Maliyeti diger yol tiplerine gore ¢ok yiiksek olup, yapim siireleri uzun zaman

almaktadir. Bu nedenle zorunluluk olmadik¢a yapilmasi uygun goriillmemektedir (Diaz,

vd. 2004). Sekil 3.5 ’te 6zel yollarla ayrilmis metrobiis yoluna 6rnek verilmistir.
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Sekil 3.5: Ozel yollarla ayrilmis metrobiis yolu

3.3.2 Yonlendirici (Kilavuz) Sistem

Metrobiis araclarinin yollarda rahat kontrolii i¢in siirliciiye yardimci olarak kullanilan
sistemlerdir. Dar yollarda, diisiik yarigaplt zor doniislerde, istasyonlara yanasma ve
ayrilma esnasinda siiriiciilere bliylik kolaylik saglamaktadir. Mekanik, gorsel ve

elektromanyetik olarak ii¢ farkli uygulama sekli vardir(Diaz, vd. 2004).

3.3.3 Duraklar

Duraklar, metrobiis sisteminin en 6nemli gorsel unsurlaridir. Duraklar, Metrobiis
araclari, yolcular ve diger sistemler arasinda kritik bir baglanti kurmakta ve farkh
ozellikleriyle sisteme yeni bir kimlik kazandirmaktadir. Metrobiis sistemleri rayl
sistemler gibi yiiksek yolculuk talebi olan koridorlarda hizmet vermektedir. Bu yiizden
sinirlt sayida durak olmalidir ve bu duraklarin her biri yiiksek yolcu yogunlugu olan

yerlere uygun araliklarla yerlestirilmelidir.
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Duraklar; kolay ve hizli inis binisi saglayacak sekilde diizenlenmeli, konforlu olmal,
ara mesafeleri uygun ve yerinde olmali, binis 6ncesi tlicret 6demeye uygun olarak dizayn
edilmeli, yaya olarak ulasanlar i¢in yiirlime mesafesi az olmali, ara¢ ile ulasanlar i¢in
park et bin uygulamalarina imkan vermeli, yolcular i¢in ger¢cek zamanli bilgilendirme
panosu bulundurmali ve gereken yerlerde aktarma yapmaya uygun olmalidir. Durak tipi

islevsel 6zelliginin yaninda goriintii olarak da 6nem teskil etmektedir.

Metrobiis sisteminde duraklar arast mesafe 300-1000 m, durak genislikleri 2,5 — 5 metre
arasinda olabilmektedir. Platform uzunlugu isletme sekline ve ara¢ uzunluguna bagl
olarak belirlenmektedir. Duraktan gecen hat sayisina ve isletme sekline gore
gerekiyorsa duraklarda ayri boliim, cep ve serit fazlalastirma yapilarak araglarin
birbirini ge¢mesine izin verilmektedir. Bazi Metrobiis projelerinde kullanilan durak

tiplerine ornek Sekil 3.6’da verilmistir.

Sekil 3.6: Almanya’da metrobiis durag
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3.3.4 Araclar

Araclar; hiz, kapasite, ¢evre ile uyumluluk ve konfor iizerinde ¢ok etkilidir.Metrobiis
sisteminde, standart otoblislerden ve gelismis Ozel araglara kadar genis ¢apta arag
alternatifi kullanilabilmektedir. Metrobilis araclari, 6zel olarak tasarlanmis, yliksek
kapasiteli, konforlu, ¢evre dostu, hizli, diisiik veya yliksek dosemeli, estetik 6zellikli ve
giivenli araclardir. Araglar, geleneksel otobiis goriiniimiinde veya rayl sistem araglarina
benzeyen modern goriiniimde olabilmektedir. Araglar yolcu sirkiilasyonunun hizli ve
rahat olarak yapilacagi sekilde dizayn edilmistir. Dizel, dogalgaz (CNG), sivilastirilmis
gaz (LPG), hibrit (dizel-elektrik, benzin elektrik, LPG-elektrik veya CNG-elektrik),
elektrik, hidrojen (hiicresel yakit) gibi farkli yakit tiirleriyle calisan motor segenekleri

mevcuttur.

Diger toplu tasima sistemlerinde oldugu gibi Metrobiis sisteminde de araglar, hiz,
kapasite, ¢evresel etkiler, konfor, glivenlik ve maliyetleri dogrudan etkilemektedir.
Araclarin, konforlu (rahat ve sarsintisiz), hizli, yatirrm ve igletme maliyetleri (yakaut,
bakim vd.) diistik, cevresel etkileri (giirtiltli, hava kirliligi ve goriintii) olumlu ve giivenli
olmas: istenen dzelliklerdendir. Isleticiler, yolcular ve yolcu olmayanlar igin araclar ayri
ozelliklerine gore 6nem teskil etmektedir. Isleticiler tiim ozelliklere gére degerlendirme
yaparken, yolcular hiz, konfor, giivenlik ve ¢evresel 6zelliklere gore, yolcu olmayanlar
ise sadece cevresel Ozelliklere gore araclarin iyi olmasini istemektedirler. Metrobiis
uygulamalar1 kapsaminda koriiklii (iki pargali) ve iki koriiklii (li¢ parcali) araglar
kullanilabilmektedir. Koriiklii araglarin boylari ortalama 18 metre, kapasiteleri 120-170
kisi, iki koriiklii araglarin boylar1 ise ortalama 24 metre, kapasiteleri 240-270 kisi
arasindadir. Giliniimiizde daha yiiksek kapasiteli 24-27 metre arasinda uzunluga sahip
araglar da mevcuttur. Geleneksel otobiislerde omiir 12-15 yil arasinda iken 6zel olarak

tiretilmis Metrobiis araglarinin dmrii 18-25 y1l arasindadir.

Sekil 3.7 ve Sekil 3.8’de baz1 metrobiis araglar1 goriilmektedir.
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Sekil 3.7: NABI 60-LFW araci
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3.3.5 Ucret Toplama Sistemi

Ucret toplama; yolcu rahathigini, hizmet giivenirligini, erisebilirligini ve yolcu

giivenligini etkiler.

Metrobiis sistemlerinde iicret toplama islemi, binis 6ncesi 6demeye gore dizayn edilmis

ve duraga giriste turnike yardimiyla saglanmaktadir.
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Ancak bazi durumlarda araca biniste de iicret toplama islemi yapilabilmektedir. Bilet
tipi, hizl1 6demeye ve aktarmaya imkan veren teknolojiye sahip manyetik tip karth bilet
veya akilli bilet seklinde olabilmektedir. Ucret toplama ydntemi, sistemin yatirim
maliyetlerine (teghizat, kitle iletisim araclari ¢esidi, vb.) ve isletme maliyetlerine (is¢i,
bakim) etki etmektedir. Teknolojik 6zelliklere sahip iicret toplama sisteminde yatirim ve
isletme maliyetleri yiikselmekte bununla birlikte isletme hizi ve verimi 6nemli 6lgiide

artmaktadir.

3.3.6 Akillh Ulasim Sistemleri (ITS-Intelligent Transportation Systems)

Genis bir yelpazede hizmet veren ITS teknolojisi sayesinde metrobiis sisteminin
performanst artmaktadir.Bu sistem sayesinde ara¢ oncelik bilgileri, bakim ve isletim
yonetimi, gercek zamanli yolcu bilgilendirme emniyet ve giivenlik tedbirleri gibi

hususlarda performans artimi gergeklesmektedir.

3.3.7 Servis ve Isletme Planlar

Servis ve isletme planlar1 sistemin hat yapisi, sefer sikligi, durak araliklari gibi
ozelliklerini kapsamaktadir. Metrobiis, rayli sistem gibi planlanip rayli sistem gibi
isletildiginden dolay1 bu tip 6zelliklerde de rayli sistemlerle benzerlik gostermektedir.
Sistemin hiz, kapasite, maliyet, konfor, kolay ve anlasilir olmasi, giivenilirlik ve miisteri
memnuniyeti gibi ozelliklerini dogrudan etkilemektedir. Servis ve isletme planlar
bolgesel 6zelliklere (politik, ¢evresel, maddi, vb.) gore degisiklikler gostermektedir.
Metrobiis sistemleri yliksek yolculuk talebi olan koridorlarda ana hat olarak hizmet
vermektedir. Gilizergaht ve hat yapist yolculuk talebi yogun olan yerlere ve arazi
kullanim ilkelerine gore degismekte ve aktarma durumlarini etkilemektedir. Uzun
mesafeli gilizergahlar aktarma ihtiyacini minimize ederken daha biiylik sermaye, is
kaynagi ve isletmede c¢esitlilik gerektirmektedir. Kisa mesafelerde ise yolcularin
aktarma istegi ve sistemin giivenilirligi daha fazla olmaktadir. Bir noktadan bir noktaya
aktarmasiz (tek vasitayla) gidilmesi seyahat siiresini azaltmakta, sistemin yolcu
cekiciligini artirmaktadir. Metrobiis sisteminin giizergah yapilari, esneklikleri sebebiyle

gerektigi zaman yol aginin geniglemesine, yeniden yapilanmasina ve diger sistemlerle
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birlikte ¢alismasina imkan vermektedir. Ne siklikta ara¢ gonderilecegini veya bir bagka

deyisle yolcularin durakta ne kadar bekleyecegini ifade eden servis frekansi, Metrobiis

sistemlerinde yolcu yogunluguna gore ayarlanmaktadir.Tablo 3.1°de metrobiis sistem

bilesenlerine iliskin degerlendirmeler goriilmektedir.

Tablo 3.1:Metrobiis sistemlerinin bilesenleri ve 6zellikleri

Bilesenler Levinson vd., 2003 Wright, 2001 Leal ve Bertini, 2003

Isletim Yolu | Ozel yol, ayrilmus otobiis seritleri veya genel | Ozel gecis hakki olan seritler | Ozel gecis hakki
trafik

Istasyonlar Gelistirilmis korunaklardan genis toplu Hizl bindirme ve yanasma Hizl bindirme ve yanasma.
tasima merkezlerine kadar degisiklik Giivenli ve konforlu ayrilmig | Temiz, giivenli ve konforlu
gosterir. istasyonlar istasyonlar ve terminaller

Arag Lastik tekerlekli, bindirmesi kolay ve rahat Temiz arag teknolojileri
stirlislii araglar.Sessiz, yiiksek kapasiteli ve
¢evreyi koruyan temiz yakit tiiketen araglar.

Hizmet Yiiksek siklik, tiimgiin hizmet, daha az Ustiin pazarlama ve miisteri Yeterli pazarlama.
bekleme.Yerel ve ekspres servislerin hizmetleri Iyi miisteri hizmetleri
entegrasyonu uzun mesafe seyahat siiresini
kisaltir.

Rota Yapisi Metrobiis basit ve cogunlukla renkli
kodlanmis rota kullanir. Bir ¢ok noktaya
dogrudan, transfersiz yolculuk.

Ucret Cogunlukla otobiise binmeden once, hizli ve | Binme 6ncesi ticret toplama Hizli ve etkin {icret toplama,

Sistemleri kolay 6deme.Bir ¢ok kapidan binisle durakta | ve ticret denetimi iicretsiz zonlar,
olunan siireyi kisaltma. istasyonlarda toplama veya

araca biniste toplama.

ITS Metrobiis miisteri konforunu, hizi, Agik rota haritalari, isaretler ITS kullanim1
giivenilirligi ve operasyon giivenligini ve gergek zamanli bilgi Kavsak sinyallerinde toplu
arttirmak, icin ileri dijital teknolojiler gOsterimi. Arag hareketlerinin | tasima gecis dncelligi
kullanir. yOnetimi i¢in otomatik arag Otobiis siiriiciileri igin etkin

yonlendirme sistemi diizenleme
Entegrasyon Hatlar arasinda ticretsiz Diger ulasim modlartyla
transferler 1stasyon ve entegrasyon
terminallerde modlar arasi
entegrasyon

Kurumsal Rekabetgi operasyonlar

Kurulum Toplu tagima mevcut

kurumsal yapisinin etkin

reformu
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3.4 METROBUS BILESENLERININ SISTEM PERFORMANSINA ETKIiLERI
Metrobiis sistemi temel olarak; sistemi olusturan bilesenler, bu bilesenlerin sistem
performansia etkileri ve sistemin faydalar1 olarak ele alinmaktadir. S6z konusu

bilesenlerin sistem performansina etkileri Tablo 3.2’de belirtilmektedir.

Tablo 3.2: Metrobiis bilesenlerinin sistem performansina etkileri

Metrobiis Ana Bilesenleri Sistem Performansi Sistem Faydalan
Araglar Yolculuk Siiresi Kisalmasi Cevresel Kalite
Arac Yollari Giivenlik-Emniyet Isletim Verimliligi
Istasyonlar- Yatirinm-Maliyet Etkinligi
Duraklar Giivenilirlik Toplu Tasima Destekli
Ucret Toplama Sistemleri Kapasite Arazi Kullanim
Akillh Ulagim Sistemleri Erisebilirlik Yolcu Sayis1
Servis Ve Isletim Plam Markalasma Ve Sistem Kimligi
Markalasma Elemanlari

Kaynalk:NBRTI Ulusal A.B.D. Metrobiis Enstitiisii 2012

3.5 METROBUS SiSTEMLERININ DiGER SiSTEM BiLESENLERI iLE
KARSILASTIRILMASI

Metrobiis, bir toplu tagima sisteminin sahip olmasi gereken bilesenleri, literatiirdeki
tanimina gore, esnek ve yiiksek performansl bir yapida bilinyesinde toplamaktadir. Bu
nitelikler icin, sistem ve bilesen 6zelliklerinin dogru seg¢ilmesi ve bunlar arasindaki

iligkilerin dogru kurulmasi gerekmektedir.

Metrobiis sistemlerinin temel bilesenleri arasinda seyir yollari, istasyonlar (duraklar),
tagitlar, licret toplama, Akilli Ulastirma Sistemleri (ITS) ile iligkiler, hizmet ve isletim
planlar1 bulunmaktadir. Bu bilesenlerin Metrobiis sisteminin performansina olan etkileri
seyahat siiresi, giivenilirlik, sistemin kimligi, giivenlik ve sistem kapasitesi baglaminda
ele alinmaktadir. Sistem kapasitesi, metrobiis sisteminin bilesenlerine ve amaclanan

hizmet diizeyine gore farklilik gostermektedir.
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Tablo 3.3: Metrobiis-rayh sistem-otobiis sistemlerinin karsilastirilmasi

OZELLIKLER OTOBUS METROBUS | RAYLISISTEM
FiZiKi OZELLIKLER
Ayrilmis Koridor | Kismen Tamamen
Istasyon / Durak Standart Binis oncesi bilet ddemeye / Kolay vehizli
Tasarimi inis binige gore tasarim
Yeralt1/ Yeryiiziinde Tamamen yeryuzi Tamamen yeryuizi Tamamen yeralt:
Seyir
FILO OZELLIKLERI
Araglar Standart solo / Ozel tasarimlar ve Rayli sistem
koriikli klasik cevre dostu teknolojiler | araglari (Vagonlar)
otobiisler
ISLETME OZELLIiKLERI
Istasyon / Durak Otobiis standardi Rayli sistem standardi
Sikhig1
Istasyon / Durak Otobiis standardi Rayl sistem standardi
Kalitesi
Koridor, Hat Yapis1 Tim hatlara agik Sadece ana hatlara a¢ik
Sefer Sikhigi Tiim hatlara agik 45-60 sn 5-10 dakikada bir ana
oldugu i¢in seyrek hat
Bilet Teknolojisi Standart Aktarmaya izin veren hizli 6deme
teknolojisi
Diizenlilik Takibi Serbest Gergek zamanli merkezi kontrol
(Zaman Tarifesine
Uyma)
Yolcu Bilgilendirme Yok Gergek zamanli bilgilendirme
Sistemi
Miisteri Memnuniyeti | Diisiik Yiiksek Yiiksek

Metrobiis sistemleri toplu tagima sisteminin geneline yolcu sayisi1 ile maliyet verimliligi
artis1 ve etkin yonetim bicimiyle katki yaparken; sistemin sosyal faydalar1 arasinda
toplu tasimanin desteklenmesi, ¢evreyle olumlu iligkileri, arazi kullanimi {izerindeki

olumlu etkileri, yatirim maliyeti verimliligi ve isletme verimliligi artis1 bulunmaktadir.
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3.6 DUNYADAKI METROBUS UYGULAMALARI

Metrobiis sistemlerine ilk yonelmeler 1930°lu yillara kadar dayanmaktadir. 1937
yilinda yapilan Chicago Plan1 Metrobiis sisteminin ilk olarak Chicago’da onerilmesi
acisindan 6nem tasimaktadir. Bunu 1956-1959 iicretsiz olarak orta yolda Metrobiis
isletimi planlanan Washington D.C. plani, 1959 St. Louis Plan1 ve 1970 Milwaukee
Plani takip etmistir.

Bu planlardan sonra 1975 yilina gelindiginde Kuzey Amerika’da Boston, Chicago,
Dallas, Dayton, Los Angeles, Milwaukee, New York, Pittsburgh, San Francisco,
Washington DC sehirlerinde 10 farkli metrobiis sistemi hayata gegcirilmistir. Kuzey
Amerika’nin ardindan Avrupa’nin degisik {llkelerinde (Liege, Evry, Paris, Saint-
Quentin-en-Yvelines, Redditch, Runcorn, London) 7 metrobiis sistemi faaliyete

gecmistir.

1980’lerden bu yana 7 tane Latin Amerika iilkelerinde (Belo Horizonte, Curitiba,
Goiania, Porto Alegre, Recile, Sao Paulo, Port of Spain) Metrobiis uygulamalarina

baslanmustir.

Diinyada isletilmekte olan bircok BRT sistemi mevcuttur. Bu c¢alismada asagida

siralanan bellli bagh uygulamalar hakkinda bir miktar bilgi verilecektir.

e City Express ve Country Express, Ottawa-Kanada
e Honolulu BRT, Hawaii-A..B.D.

o X-49 Western Rapid Bus, Chicago-A.B.D.

e Metro Rapid, Los Angeles-A.B.D.

e Curitiba BRT, Curitiba-Brezilya’dir.

Ottawa’da yapilan uygulama 30,9 kilometre uzunlugundadir ve 28 istasyona sahiptir.
Sehir ve ¢evresi, banliyd tipi gelisim ve yayilima sahip oldugundan, bolgeye ait
planlama calismalarinda BRT uygulamasinin LRT’ye goére insa agisindan yiizde 50,

isletme agisindan ise yiizde 20 daha ekonomik oldugu sonucuna varilmistir. Bu durum,
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faaliyetsel ve niifussal agidan genis dagilim gosteren kentlerde BRT uygulamasinin
tercih edilebilirliginin oldukca yiiksek oldugunu gostermektedir (Crowley ve Watson
1991). Bu tip bir karaktere sahip yerlesimlerde saatlik talep 15.000 yolcuyu
gegmemektedir; bu sinira yakin degerlerde BRT koridorunun ileride rayli sisteme

donistiiriilmesine miisait sekilde projelendirilmesi tavsiye edilmektedir (Cervero 1998).

Honolulu’da kent i¢inde insa edilen BRT sisteminde iki asama isletmeye ge¢ilmis; ilk
asamadaki 9 kilometrelik kesimle hafta i¢i giinler i¢in kullanici kitlesinde ortalama
2220’den 3500’¢ yiikselme gozlenmis; 10 kilometrelik ikinci asamanin da isletmeye
acilmasiyla bu deger 6000’in iizerine ¢ikmistir. Banliyd bolgesinde hizmete agilan
kesimde, proje Oncesi aylik talep 83.500 olarak dikkate alinmis; isletmeye acildiktan
kisa bir siire sonra aylik talep 126.500 yolcuya ulagsmistir (Rendek 2002). Bu degerler,
BRT’nin otomobil kullanimini azaltip toplu tagimaya yoneltmede ne kadar etkin bir
sistem oldugunun gostergesidir. LRT sisteminde giizergah belirleme esnekligi daha
diisiik oldugundan, yerlesim ve is merkezlerine yakin koridorlardan gegilmesi zor
olmaktadir. BRT’de ise, biiyiik bir is veya yerlesim merkezinin ¢evresinde dolasan bir
hat olusturma imkani1 oldugundan, kullanici i¢in daha az yiiriime mesafeli bir toplu
tasima alternatifi sunulabilmekte; bdylece otomobil kullanimini diisiirmede biiytlik

ilerlemeler katedilebilmektedir.

Chicago’daki BRT uygulamasi, mevcut eski otobiis hatlar tizerinde gerceklestirilmis ve
seyahat hizinda yiizde 25’lik bir artis saglanmustir. Sistemin isletmeye agilmasini takip
eden 2 yillik siirede, hafta i¢i giinliik kullanici kitlesinde 4400 yolcu ile yilizde 17°1ik bir
artis gdzlenmistir(Chicago Transit Authority 2000).

Los Angeles’daki BRT uygulamasi, 2 bagimsiz hattan olusmaktadir. Yukarida deginilen
“basit sistemler” sinifina giren uygulamada; otobiis oncelikli sinyalizasyon, es seviyede
inis-binis (alcak dosemeli araclar) ve kalkis zamani ¢izelgesi yerine zaman aralikli
hareket gibi uygulamalar yardimiyla, isletme hiz1 iki farkli hatta yiizde 29 ve ylizde 23
oranlarinda arttirilmistir. Kullanici kitlesinde de, onceki otobiis hatlarina gore yiizde 33
ve yilizde 26’lik yiikselme gozlenmistir. Ayrica, ylizde 13’lik kismi yiiksek gelir

diizeyinde olmak tizere 1/3 oraninda bir yeni kullanici kitlesi kazanilmistir.
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Curitiba BRT, diinya ¢apinda en bilinen ve en basarili BRT uygulamasi olup arazi
kullaninmin1 en 1iyi sekilde destekleyen ulagim ag1 olarak kabul edilmektedir
(Kruckemeyer 1999). Sistem, 60 kilometrelik ayrik otobiis seridi, 25 transfer istasyonu
ve 221 duraktan olusmaktadir. Kent merkezinde 1.6 milyon ve ¢evresinde 1 milyon
olmak lizere toplam 2.6 milyonluk niifusa sahip bir sehirde giinde 1550 servis sayisi ile
1.9 milyon yolcu taginmasi, birgok toplu tasima sisteminde rastlanilmasi zor bir
basaridir. Ozellikle her 2,4 kisiye 1 otomobilin diistiigii Curitiba gibi bir sehirde bdyle
bir kullanict kitlesine ulagilmasi, BRT sisteminin bu konudaki etkinliginin agik bir
gostergesidir. Sehirde toplu tagimanin yiizde 70’i BRT ile saglanmaktadir; insa ve

isletme bedelinin tamamu gelirle kisa siirede geri kazanilmustir.

3.6.1 Diinyada Onemli Metrobiis Uygulamalar1 Ve Karsilastirilmasi

Diinyada isletilmekte olan bazi BRT uygulamalarin1 karsilagtirmay1 saglayacak Tablo
3.4 asagida olusturulmustur.

Tablo 3.4: Diinyada isletilmekte olan baz1 BRT uygulamalarinin karsilastirilmasi

Bilesenler Cakarta Seul Pekin

Eletim Yolu 12,9 km 37,2 km 16km Fiziksel ayrilmis yol
Fiziksel ayrilmis ortadan ilerleyen Fiziksel olarak degil, renklerle
metrobiis yolu ayrilmis otobiis seridi

1stasy0nlar Hizli yanasma ve binme i¢in Yolun ortasina korunakli otobiis Yolun ortasinda
elevated platform duraklar

Araglar 56 Euru IT Algak tabanli CNG araglari 15 CNG araci (5,5 km si igin)

Tiim hat i¢in 40 metrobiis 50

normal otobiis

Hizmet Pik zamanlarda 2-3 dakika Pik zamanlarda 3-5 dakika 2-3 dakika headway planlandi
headway, pik haricinde 3-4 dakika headway, pik haricinde 7,6 dakika
headway headway

Rota Yapist Tek ayrilmig yol Govde rota ve besleyici hatlar Tek ayrilmig yol

Ucret Toplama | Temassiz kart sistemi Cipli kart Durak girisinde gise

ITS Aragta bir ¢ok isaret ve bir sonraki Durakta bir sonraki otobiis Durak anons sistemi
istasyonu siiriicii anonsu zamani bilgilendirmesi

Entegrasyon Etkin olamayan besleyi hatlar var Akalli kartlarla modlar aras1 Durak metroya yakin ama iicret
ama diger modlarla entegre degil aktarma ticretleri miimkiin butlinligii yok

Kurulus Kamu Yar1 Kamu Siibvansiyonlu Kamu sirketi
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Tablo 3.5’te de diinyada isletilmekte olan bazi BRT uygulamalarindan 6rnekler

verilerek uygulamalara iligkin rakamsal gostergeler ile karsilastirilmalar1 saglanmistir.

Tablo 3.5: Diinyadaki bazi1 metrobiis uygulamalarimin karsilastirilmasi

Sehir Ulke Kentsel MiA Rayh Metrobiis Sistem Isletim | istasyon | istasyon
Nifos | jotihdam | Sistem Baslama Ozellikleri Yolu Arasi
milyon

yili (mil) Mesafe
(feet)
Boston ABD 3,0 365.000 v 2002 Hat tiinel igerir - 10 2.160
Houston ABD 1,8 150.000 1979 Ekspres 111 NA
servisler
Los ABD 9,6 200.000 v 1977 Metrobiis Yolu 12 3 21.000
Angeles 1979 Ekspres servis 11,8 9 7.240
1999 Algak tabanl 42 45 10.210
CNG otobiisler
Pittsburg ABD 1,7 140.000 v 1977 Tiim duraklarda 16,1 21 4.200
h duran ve
ekspres servis
Brisbane Avustralya 1,5 60.000 4 1990 Tiim duraklarda 10,5 10 5.540
duran ve
ekspres servis,
CBD otobiis
terminalleri
Sidney Avustralya 1,7 400.000 v Yapimda Ayrilmis yolu, 19 35 2.870
otobiis yolu ve
duraklardan
olusur.
Leeds Ingiltere 0,7 NA 1995 Yo6nlendirilmis 0,9 3 NA
otobiisler
Rouen Fransa 0,4 NA v 2001 3 rota optik 28,5 61 2.470
yonlendirmeliot
obiisler
Bogota Kolombiya 5,0 NA 2000 23 mil, 4 serit 23,6 59 2.110
ortada yer alan
ayrilmis yol
Quito Ekvador 1,5 NA 1996 Ortada yer alan 10 32 1.640
ayrilmis yol
Sao Paulo Brezilya 8,5 1 v 1975 Ortada yer alan 20 52 2.000
milyondan ayrilmig yol
fazla
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3.7 TURKIYE’DEKi METROBUS UYGULAMALARI

Tiirkiye’de Metrobiis sistemine benzer uygulamalara ilk olarak, tercihli otobiis yolu
seklinde Istanbul ve Ankara’da baslanmustir. Istanbul’da Taksim-Zincirlikuyu arasinda
otobiis yolu yapilmistir. Bu sistemler, bir Metrobiis isletmesinden ziyade daha ¢ok
otobiisler i¢in ayr1 yol kavramina daha yakin uygulamalardir. Bu otobiis yollari, bu
giizergahtan gegen 68 ayri otobiis hatt1 tarafindan kullanilmistir.Sekil 3.9°da ilk otobiis

yolu uygulamasi giizergahi goriilmektedir.

Sekil 3.9: Taksim-Zincirlikuyu metrobiis hatti

0

Tiirkiye’de gergek manada Metrobiis, ilk kez 2007 yilinda Topkapi-Avcilar hattinda
faaliyete gecmistir. “Istanbul Metrobiis Sistemi” 2005 yilinda IETT Isletmeleri Genel
Miidiirliigii tarafindan baslatilan bir proje olup; D-100 (E-5) karayolu iizerinde yalnizca
metrobiis araglarina ayrilmis bir gelis bir gidis seridinden olusan toplu ulasima ayrilmis

bir yol olusturma ve isletme siirecini kapsamaktadir.
Yapimmia 2007 yil1 basinda baslanan 18,3 kilometrelik hat, 17.09.2007°de hizmete

acilmistir.Daha once 67 dakikada alinan Topkapi-Avcilar arasin1 sadece 22 dakikaya

indiren Metrobiis hattinin ikinci etabi olan Zincirlikuyu ayagi olan 10,5 kilometre
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uzunlugundaki hat, 2008 yilinda tamamlanarak toplam hat uzunlugu 29,6 kilometre olup
durak sayis1 25’e¢ yiikselmistir. Metrobiis hattinin iiglincii etab1 olan Zincirlikuyu-
Sogiitliicesme hattt 2009 yilinda hizmete agilarak 11 kilometre olan bu baglanti
sayesinde Avcilar-Sogiitliigesme hattinda yolculuk 63 dakikaya inmistir. 10 kilometrelik
ve 11 adet istasyondan olusan hattin Avcilar-Beylikdiizii giizergahi olan dordiincii etabi
ile Beylikdiizii’nden Kadikdy’e 82 dakikada ulasilmasi saglanmistir. Sekil 3.10°da

metrobiis hatt1 goriilmektedir.

Sekil 3.10: Beylikdiizii-Sogiitliicesme metrobiis hatti

Sistem hizmete baslamadan 6nce,bu koridor iizerinde yolcular minibiis,otobiis,servis ve
0zel araglarla yolculuk yapiyordu. Pik saatlerde yolculuk saatte 9 km hiza kadar

diisiiyor ve Avcilar’dan Sogiitliigesme’ye yolculuk 3 saatten fazla siirebiliyordu.

Araglar diisiik kapasiteli olduklarindan, daha az sayida yolcuyu (413.293), 1.316
minibiis ve 61 hatta calisan 443 otobiis tasiyordu. Yakit kullanimi1 374.475 litre olup
emisyonlarda toplam karbondioksit salinimi miktar1 961 tondu. Projenin hayata
gecirilmesindeki temel yonlendirici gii¢, yukarida bahsedilen olumsuz durumu ortadan
kaldiracak, hizmet kalitesiyle ve cevreye katkisiyla Istanbul halkinin bahsedilen

bolgedeki ulagim sorununu ortadan kaldiracak bir ¢6ziim arayist siireciydi.
Istanbul'da, hizla artan niifus ve ara¢ sayisina bagli olarak, trafik ve ulasim sorunlar1 da

son yillarda kentte yasayanlarin yasam kalitesini ciddi bi¢cimde diislirecek boyutlarda

artmistir. Bu uygulama ile giinliikk ortalama 242.147 litre yakit tasarrufu saglanarak
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enerji verimliligi politikasina da uyum saglanmistir. Ayrica metrobiis projesi giinliik
613 ton karbondioksit (CO,) salinimi azalisini saglamasiyla da Tiirkiye’nin KYOTO
protokoliinde imzaladig1 sera gazini azaltmak hedefine katki saglayacaktir(IETT-2012).

Metrobiis sisteminin hizmete baslamasiyla giinde 610bin ton karbondioksit salinimi
engellenmistir.Beylikdiizii-Sogiitliicesme metrobiis hattinin Istanbullularca
memnuniyetle karsilanmasi ve isletmecilik agisindan olumlu sonuglar dogurmasiyla

sistemin diger yogun akslarinda uygulanabilirligi giindeme gelmistir(Camkesen 2011).

3.8 METROBUS VE DiGER TOPLU TASIMA SiSTEMLERININ
KIYASLANMASI

Bu bolimde Metrobiis (BRT) ve diger toplu tasima sistemlerinin, yatirim, isletme ve

uygulama bakimindan 6n plana ¢ikan farkliliklar1 detayli bir sekilde irdelenecektir.

Metrobiis; Hafif Rayli Sistemin (HRS) ¢ok yonliiliigli, arazi kullanim etkisi/niifusu,
maliyet etkinligi, verimlilik ve konforla birlikte otobilis hizmetinin diigik isletim

maliyetini ve esnekligini birlestirmeyi amag¢lamaktadir.

Metrobiis sistemlerinin tercih sebeplerinden biri olan diisiik yatirim maliyetidir. HRS
sistemleri (km bagina) sermaye maliyeti Metrobiis ile kiyaslandiginda bir ¢ok faktdrden

dolay1 yiikseklik gosterir.

Tiim ag perspektifi ile iyi rota planlama, rotalarin yiliksek niifuslu alanlardan gegmesi,
diger ulasim modlarina transfer merkezleri i¢ermesi, Metrobiis sistemine besleyici
servisler, sehir merkezine gidip gelen servisler igermesi ve pazarlama stratejileri

Metrobiis sistemlerinde basartya gétiiren faktorlerin 6nemlilerinden biridir.
Toplu tasim alternatifleri degerlendirilirken, agik¢a ortaya konmus bir fayda-masraf

analizi gerekmektedir. Faydanin belirlenmesinde, maddi getirinin 6tesinde rakamsal

olarak ifade edilebilecek, kullanici kitlesi, kullanici basina maliyet, ulagim siiresi
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tasarrufu gibi diger fayda faktorleri lizerinde durulmalidir. Asagida BRT sisteminin 6ne

ciktig1 farkliliklar siralanmistir.

a.

BRT’de, isletmeye baslandiktan sonra, gilizergahin bazi kesimlerinde ortaya
cikabilecek talep artiglar1 igin, koridorun ve servis sikliginin yeniden

diizenlenmesi agisindan daha yiiksek bir esneklik s6z konusudur.

BRT’nin ilk yatirim maliyeti, Ozellikle giizergahin olusturulmasi agisindan
disiiktiir; elektrifikasyona gerek duyulmamasinin yaninda, ara¢ parkuru, bakim-
onarim iinitesi ve manevra sahasi gibi tesisler, inga bakimindan basittir ve biiyiik

alanlar gerektirmez.

BRT, isletmede meydana gelebilecek aksakliklar durumunda, biiyiik bir
problemle karsilagilmasi ihtimali diisiik oldugundan, 06zel bir kontrol ve

sinyalizasyon sistemi gerektirmez.

BRT’de ana hatta baglanacak toplayict ve dagitict tali hatlar, aktarma

gerektirmeden sisteme dahil edilebilmektedir.

Farkl1 tipte ve boyutlarda araglarin kullanimi miimkiindiir.

Okul ve igyeri 6zel servislerinin sistem igine dahil edilmesi imkani1 vardir; bu

sekilde kamusal isletmeye ek gelir de saglanabilmektedir.

Tesis inga malzemesi ve ara¢ temini LRT’ye gore daha kolaydir; teknoloji ithali

¢ogu zaman zorunlu degildir.

Yatirim stiresi LRT’ye gore oldukca kisadir; kisa siirede igletmeye gecilebilir.

Ozellikle krediyle yiiriitiilen yatirimlarda bu konu biiyiik nem tasimaktadur.

BRT sisteminin agsama asama gercgeklestirilmesi ve proje revizyonu LRT’ye gore
cok daha kolaydir; LRT de, beklenen kullanici kitlesine hitap etmeyen bir proje

kesiminin revize edilmesi, ekonomik agidan imkansizdir.
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j.  BRT, farkli uzmanliklara sahip ekstra teknik ve yonetim personeli gerektirmez;

mevcut otobiis sistemini isleten ekipte kiiciik boyutta degisiklikler yapilarak

gergeklestirilmesi miimkiindiir.

k. Hazirlanan hatta bir aksaklik meydana gelmesi durumunda, araglarin mevcut

baska servis yollarina yonlendirilmesi imkan1 vardir; isletmeyi aksatacak veya

durduracak ciddi bir problem yasanmas1 ihtimali diistiktiir.

l. BRT’nin potansiyel kapasitesi daha yiiksektir; talebe gore yapilabilecek arag

konfigiirasyonu ve sefer sikligi daha esnektir.

m. Arag tipi ve sefer sikligindaki esneklik, pik saatlerde LRT ye gore daha yiiksek

hizmet seviyesi elde edilmesine imkan verir.

Tablo 3.6: Metrobiis ve diger toplu tasima sistemlerinin kiyaslanmasi

HRS Metro Banliyo Otobiis Metrobiis

Treni Bus lane Bus way

Sistem Kapasitesi 21.000 12.000-40.000 10.000-30.000 600 4.500-7.500 | 4.500-25.000

(yolcu/saat)

Operasyon Hizi 21-45] 25-60 40-70 15-20 17-25 22-50

(km/sa)

Yol Genisligi 5-6,5 5-6,5 5,5-7 6-8,5 6-8 8-13

(2-serit) (m)

Durak Araliklar1 | 250-1000 200-600 200-600

(m)

Tasarim:  Algak Evet Evet Hay1r Evet Evet

Taban

Giivenlik Yiiksek Yiiksek Yiiksek Orta Yiiksek

Cevresel Etkiler: + + 0 0 0

-hava kalitesi

-iklim degisikligi 0 0 0 0

_giirilt + + 0 0 0

I'Karma trafikte faaliyet gosteren hafif metronun ortalama hizi 15-25 km/sa’tir (Brand ve

Preston, 2003b).
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3.8.1 Toplu Tasima Sistemlerini Yatirnm Maliyetleri Acisindan Degerlendirme

Toplu tasima sistemleri ¢ok biiyiik yatirimlar gerektirdiginden ekonomik acgidan
karsilagtirilmast bliylik 6nem tagimaktadir. Tablo 3.7°de toplu tasima sistemlerinin

yatirim maliyeti agisindan karsilastirilmasi goriilmektedir.

Tablo 3.7:Toplu tasima sistemlerinin yatirom maliyeti

HRS Metro Banliyo Metrobiis

Bus Lane | Busway
Altyap1 Maliyeti 3-58 50-150 5-20 0,006-0,3 | 5594
(milyon Euro/km,
2 serit)
Arag Maliyeti 800-2000 | ~6000 | 1g00 -30000 | 112-185 | 112-185
(bin Euro)
Ekonomik Omiir 22-50 25-50 25-50 8-20 8-20
(yl)

"I Genelde bir BRT sistemi altyap: maliyeti 1-8 milyon $/km arasindadir (Wright ve Hook, 2007).

1) Bu miktar Nottingham’mn Robin Hood Hatt: i¢indir ve eski sistemin moderne ¢evrilmesinigdsterir.
Ayni saatlik kapasite degeri i¢in Kanada’nin Ottawa kentine ait toplu tagima sistemleri
icin yapilan maliyet karsilastirmalar1 Tablo 3.8’de verilmistir (Khan vd. 2004). Sonuglar
daha once farkli sehirlere ait sistemlerde gergeklestirilmis caligmalarla (Gravel ve

Bowes 1997, Leicester 1999) paralel niteliktedir.

Tablo 3.8: Ottawa BRT ve LRT i¢in giizergah uzunlugu i¢in maliyet

karsilastirmalar
Yatirnm Maliyeti Isletme ve Bakim Toplam Maliyet

Sistem (KD*/yolcu) (KD*/yolcu) (KD*/yolcu)
BRT

12.2 m'lik otobiis 0.74 0.91 1.64

18.3 m'lik otobiis 0.70 0.64 1.34

LRT

5 vagonluk dizi 1.85 0.42 2.27

*15.000 yolcu/saat kapasite ve 15 km'lik giizergah boyu igin Kanada Dolar1
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Tablo 3.8’de gorildiigii gibi BRT, LRT’ye gore yolcu basina daha diisiik maliyet
saglamaktadir. LRT’de toplam maliyetin biiylik bir kismmi yatirim maliyeti

olustururken BRT de yatirim ve isletme maliyetleri birbirine yakindir.

Ekonomik karsilastirmada yaygin olarak kullanilan bir diger 6l¢iit de “maliyet etkinligi”
dir. Aynm ¢alismada, genellestirilmis maliyetin yolcu-km’ye boliinmesiyle elde edilen
maliyet etkinligi degerleri ve sistemlerin kapidan-kapiya ortalama hizlar1 Tablo 3.9°da

verilmistir (Khan vd. 2004).

Tablo 3.9:Ottawa BRT ve LRT i¢in maliyet etkinligi ve kapidan-kapiya
ortalama hiz

BRT LRT
Maliyet/yolcu-km (2000%) 0.11 0.15
Ortalama hiz (km/sa.) 38.4 36.1

LRT, BRT’ye gore daha yiiksek isletme hizi saglamasina ragmen, BRT nin maliyet
etkinliginde sagladig1 avantaj oransal olarak daha bliyiiktiir. Bu durum, LRT sistemi ile
kazanilacak hiz artisinin BRT’ ye kiyaslandiginda ekonomik agidan anlamli bir seviyede

olmadigini géstermektedir.
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4. DIYARBAKIR KENTININ GENEL OZELLIKLERI

Diyarbakir kentinin genel Ozellikleri incelenirken, Diyarbakir'in iilke ve bolge

igerisindeki konumu ve biiyiiksehir belediyesi basliklar1 altinda degerlendirilmistir.

4.1 DiYARBAKIR'IN ULKE VE BOLGE iCINDEKi KONUMU

Sekil 4.1: Diyarbakir ilinin iilke icerisindeki konumu
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— il LA
3 A z/\ — ~7N\ P '// i
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; ~ Kaynak:&pload.wikimedia.org

Kaynak:: upload.wikimedia.org

Gilineydogu Anadolu Bolgesinde yer alan Diyarbakir ili, Sekil 4.1'de goriildiigii gibi
Tiirkiye'nin giineydogusunda, 37 © 30' ve 38° 43' kuzey enlemleri ve 40° 37" ve 41° 20'
dogu boylamlar1 arasinda yer almaktadir. Il, doguda Batman, kuzeydoguda Mus,
kuzeyde Bingdl ve Elazig, batida Malatya ve Adiyaman, glineyde Sanlurfa ve Mardin

illeriyle ¢evrilidir.

Diyarbakir, Dicle havzasi i¢inde daglarla cevrili, ortasi ¢ukurlagsmis bir alanda yer

almaktadir. Deniz seviyesinden yliksekligi ortalama 1.150 metredir.

il alan1 15.058 km? yiizol¢timii ile Tiirkiye'nin yaklasik yiizde 1,9' unu kaplar.
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Diyarbakir'da bulunan Askeri Havaalanindan havayolu ulasimi saglanabilmektedir.
Bunun yaninda Malatya-Batman-Kurtalan demiryolu iizerinde bulunan Diyarbakir ili,

demiryolu ulasim aginda bolgenin 6nemli istasyonlarindandir.

DPT tarafindan yapilan "illerin ve Bolgelerin Sosyoekonomik Gelismislik Siralamasi
2003" arastirmasina gore Diyarbakir, Tiirkiye genel gelismislik endeksinde 63'iincii
sirada yer almaktadir. Arastirma; demografik gostergeler, istihdam, saglik, egitim,
sanayi, tarim gostergeleri ile diger refah gostergeleri ana basgligr altinda 58 degisken
kullanilarak yapilmistir. Bu kapsamda Gelismislik Endeksine gére Kademeli il
Gruplarinda tiim iller 5 gruba ayrilmis ve Diyarbakir dérdiincii derece iller grubunda yer
almistir. Arastirmada ayrica Diyarbakir iline iligkin olarak i¢inde bulundugu gruptaki
diger illere gore yliksek niifus artis hizi ve tarimsal iiretim bakimindan farklilasma

oldugu da belirtilmistir.

Diyarbakir'in ekonomik yapisinin en karakteristik 6zelligi, tarim sektorleri agirlig ile
sanayi Uretiminin diislikliigiidiir. Tarim sektoriiniin il genelindeki pay1 yiizde 64
diizeyindedir. Merkez ilge, tarimsal iiretimin iilkedeki pay1 agisindan Tiirkiye genelinde
ilk 25 ilge arasindadir. Diyarbakir ilinde, sahip oldugu genis tarim alanlari ile 6zellikle
tarim 6n plandadir.ilde sanayi yatirimlar1 da dikkat gekmektedir (1/100.000 dlgekli CDP
2010).

Ilde, sanayi yatinmlar1 da dikkat cekmektedir. Kuzey kesimlerindeki orman varlig
nedeniyle, orman {iriinleri potansiyeli de 6nemlidir. Yer alti kaynaklar1 agisindan belirli
bolgeler one ¢ikmus olup, bakir, kursun, demir, kil, fosfat ve jeotermal gibi kaynaklar
Ergani, Dicle ve Cermik ilgelerinde yogunlasmistir (1/100.000 Olgekli CDP 2010).

4.2 DiYARBAKIR BUYUKSEHIR BELEDIYESI VE SINIRLARI
Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi, 21.12.1993 tarih ve 93/5130 sayili Bakanlar Kurulu

karar1 ile Biiyiiksehir Belediyesi ilan edilmistir. Baglar, Sur ve Yenisehir olmak iizere

ti¢ ilk kademe belediyesi de bu ¢ercevede kurulmustur.
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23.07.2004 tarith ve 5216 sayili "Biyiiksehir Belediye Kanunu" ile biiyiiksehir
belediyesi siirlar1 degistirilmis; Vilayet Binasi merkez olmak iizere 20 km yarigapinda
bir alan sinir olarak belirlenmistir. Belde Belediyeleri de Ilk Kademe Belediyesi
statlisiine gegmis, kdy statiisiinde bulunan 97 kirsal yerlesim birimi de mahalle statiisii

kazanmustir.

06.03.2008 tarih ve 5747 sayih "Biiyiiksehir Belediyesi Sinirlari Igerisinde ilge
Kurulmas: ve Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasi Hakkinda Kanunu" ile Sur,
Baglar, Kayapinar ve Yenisehir ilgeleri kurulmustur. Bagivar ve Carikli ilk kademe
belediyelerinin tiizel kisilikleri kaldirilarak mahalleleri ile birlikte Sur Ilk Kademe

Belediyesine katilmistir.

Tiim diizenlemelerle il sinirlart igerisinde 4 metropolitan ilge olmak iizere 17 ilge
olusmustur. Diyarbakir ili, ilgeleri ve bliyiiksehir belediyesi yiizol¢timleri Tablo 4.1 'de
verilmistir. Toplam alani 15.058km” olan ilin, Biiyiikschir Belediye smirlar igindeki

kalan alan biiyiikliigii 1.100 km®dir.

Calisma alanmi olarak, Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart igerisinde Sekil 2.2'de
goriilen alan belirlenmistir. Calisma alan1 siir1 dahilinde 59 mahalle ve 4 ilge yer
almaktadir. Sekil 4.2°de goriilen ¢aligma alan1 1.100 km2 olup, 2010 yil1 adrese dayali
niifus kayit sistemine gore niifusu 843.460 kisidir.

Calisma alanina iliskin, Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlatilan

“Diyarbakir Kent I¢i Ulasim Ana Plan1” verileri tezde kullamlmis ve bu verilerden

yararlanilarak yeni bir sistem Onerisi gergeklestirilmistir.
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Tablo 4.1: Diyarbakar ili, il¢eleri ve biiyiiksehir belediyesi yiizol¢iimleri

iice Yiizélgiimii (km’) Oran (%)
Biiyiiksehir |Baglar 339 2,3
Merkez Belediyesi  |Kayapinar 161 1,1
ilgeler Sinirlari Sur 539 3,7
Yenisehir 217 1,4
Biiyiiksehir Belediyesi Sinirlari Toplami 1.256 8,4
Biiyiiksehir Belediyesi Sinirlari Digi 1.101 7,3
Merkez iigeler Toplami 2.357 15,7
Bismil 11,5
Cermik 944 6,3
Cinar 1.990 13,2
Ciingiis 465 3,1
Dicle 705 4,7
| Egil 499 3,3
| Ergani 1.429 9,5
Hani 413 2,7
Hazro 425 2,8
Kocakoy 151 1,0
Kulp 1.610 10,7
Lice 1.026 6,8
Silvan 1.397 9,3
Toplam 15.058 100,0

Kaynak: CDP raporu,201

Sekil 4.2: Calisma alam

BAGLAR
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Diyarbakir ilgeleri ve Biiyiiksehir Belediye sinirlart Sekil 4.3’de goriilmektedir.

Sekil 4.3: Diyarbakir ilceleri ve biiyiiksehir belediyesi simirlar

ELAZIG

SANLIURFA

IDAR| SINIRLAR

.
. ose ) MARDIN

4.3 MEVCUT ARAZi KULLANIMI VE KENT MAKROFORMU
Bu boliimde Diyarbakair ili kent merkezinin mevceut arazi kullanimi ve kent makroformu,

gecmisten gilinlimiize yapilan planlama caligmalar1 ve bolgede gelistirilen projeler ile

yerlesmenin tarihsel ve mekansal gelisimi ortaya konularak agiklanmistir.

42



4.3.1 Kentin Tarihsel Gelisim Siireci

Amida, Amid, Kara-Amid, Diyar-Bekr, Diyarbekir, Diyarbakir adlarin1 alan ve tarihi
M.O. 10.000 yilina kadar dayanan kent Giineydogu Anadolu bdlgesinin orta béliimiinde

Mezopotamya'nin kuzey kismindadir.

Diyarbakir'm kent merkezinde gelisimin ise M.O. 3.000-1.260 yillar1 arasinda Hurri-
Mitanniler egemenliginde gergeklestigi bilinmektedir. Sonraki donemlerde kent gelisimi
sirastyla Asurlular, Aramiler, Urartular, Iskitler, Medler, Persler, Makedonyalilar,
Selevkoslar, Partlar, Biiyiik Tigran Idaresi, Romalilar, Sasaniler, Bizanslhlar, Emeviler,
Abbasiler, Seyhogullari, Hamdaniler, Mervaniler, Selcuklular, Inalogullari,
Nisanogullari, Artuklular, Eyyiibiler, Mogollar, Akkoyunlular, Safeviler ve Osmanlilar
egemenliginde  gerceklesmistir  (http://www.diyarbakirkulturturizm.gov.tr/belge/1-
33301/genel-bilgiler.html).

Ickale, Diyarbakir'm ilk kurulus yeridir. Virantepe Hoyiigiinde Artuklu Saray
bulunmaktadir.Artuklu  kemerinin iginde ¢esitli donemlere ait tarithi yapilar
bulunmaktadir. Sekil 4.4’te Diyarbakir surlarimin farkli donemlere ait fotograflar

goriilmektedir.

Sekil 4.4: Diyarbakir surlarina ait cesitli donemlere ait fotograflar

| Urfakap! I | Tekkapi-Giftkapi I | Su kemerleri I

Kaynak: Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi Fotograf Arsivi
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Kendinden onceki donemlerin sentez tarihi dokusunu miras alan Diyarbakir Kenti'nin
mekansal gelisim ve yayilimi, iilkesel Ol¢ekte alinan kararlar dogrultusunda devam
ederken; yereldeki koruma olgusu ve miidahale bigimleri de, bu belirleyicilerin etken
oldugu mekansal kosullar altinda gelisim gostermistir. Donemsel olarak mekansal

hareketler su bicimde siralanabilir:

1930-1960 villar arasi

1930'lara kadar Suri¢i'nde gelisen kentin, Belediyeler yasasinin ¢ikmasi ile 1930 sonrasi

planl olarak sur disinda Yenisehir Bolgesi'nde gelistigi goriilmektedir (planli bahgeli
yeni kent olusturmaya yonelik modernist anlayis sonucu). Yenisehir mahallesinin
gelisimini Kooperatif ve Sehitlik mahalleleri izlemistir. Sekil 4.5’te bu doneme ait
fotografta tarihi kent merkezi olan Surici ve Yenisehir Bolgesine ait yerlesim dokusu

goriilmektedir.

Sekil 4.5: Tarihi kent merkezi surici ve yenisehir bolgesine ait yerlesim dokusu

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi Fotograf Arsivi
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1935'te yapilan demiryolu nedeniyle istasyon ¢evresinin gekiciligi artmis; kent, Istasyon
Caddesi, Elazig Yolu ve Sur disina agilan kapilardan dagilan 1sinsal yollar boyunca
gelisme gostermistir. Sekil 4.6’da kentin Sur disina Elazig Caddesine dogru kuzey bati

yoniinde gelisimi goriilmektedir.

Sekil 4.6: Kentin sur disina dogru kuzey bat1 yoniinde gelisimi

Kaynak: Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi Fotograf Arsivi

1960-1985 villar1 arasi

1950'lerde baslayan ve 1960'lardan sonra belirgin olarak ortaya c¢ikan kirsal go¢ ve
niifus artig1 sonucu kendisini belirgin olarak Baglar'da gostermistir. Baglar Bolgesi,
plansiz bi¢imde hisseli parseller iizerinden denetimsiz olarak yapilagsmis, yogunluk

artisina bagl olarak altyapisiz ve plansiz bir gelisme ortaya ¢ikmuistir.

Kentin, 1970'lere kadar demiryolu istasyonunun dogusunda planli, batisinda ise plansiz

gelismesi, ikili bir kent yapisinin olugmasina yol agmustir.
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1985 sonrasi

Gelisme yonlerinin farkli dinamikler (yasama mekanlari, c¢alisma alanlari, kamu
alanlarinin  mekansal yer secimleri) cercevesinde yeniden belirlendigi 1985'lere
gelindiginde, yeni Mardin ve Urfa karayollarinin agilmasiyla, gelismeler bu yollarin
cevresine kaymis, bu bolgelerde isyerleri ve kamu kuruluslarinin yani sira planh ve
plansiz konut gelismeleri yogunlagmistir. 1985 sonrasi kentin yayilma alan1 Sanliurfa ve
Elazig yolu ile, bu yollar arasindaki Kayapinar Bolgesi'nde yogunlagmistir. 1984 ve
1994 planlarinin 6ngordiigii gelisme alanlarinda planli gelisen bolgeler Huzurevleri ve

Diclekent gevresidir.

Bu donemde Silbe Toplu Konut Alanit ve giineyde Sehitlik bolgeleri biiyiimelerini
stirdiirmiiglerdir. 1990 sonras1 Silbe Bolgesi'nde baglatilan toplu konut yapilagsmasi

etaplar halinde stirmektedir.

Son yillarda artan niifusla beraber yeni kentsel mekanlarin planlanmasina paralel olarak;
kentsel makroformda kuzey-giiney, dogu-bati yoniinde gelisim koridorlar1 olusmaya
baslamustir  (1/25.000 Olgekli Diyarbakir Nazim Imar Plani, Plan Agiklama
Raporu,(2006)).

Sekil 4.7°de Sanlwrfa yolu ¢evresi ve Kayapinar bolgesine ait yerlesimler

goriilmektedir.

Sekil 4.7: Sanhurfa yolu ve Kayapinar bolgesine ait yerlesimler
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Sekil 4.8de tiim bu yillar i¢erisinde Diyarbakir’in mekansal olarak gelisimi goriilebilir.

Sekil 4.8: Diyarbakir'in mekansal gelisimini gosterir harita

Kentin Mekansal Yayiimasi

- Tty Gotirse (10 3000)

R 5o s B Ovmars iy
|
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£0,  Rentier Boige ke Waten [
SF Kl
By Al Kt K Karaplar

L} 1980 Onces Bada” Boges

4.3.1.1 Tarihsel idari yap1 degisimi

M.O. 3500 yillarinda Hitit, ve Hurri-Mitanniler'le baslayan ve sirasnyla (1.0.1260-653)
Asurlular ve Urartular, (1.0.653-625) Medler, (1.0.140-85) Partlar, (1.0.85-69) Biiyiik
Tigran, (1.0.69-1.8.53) Romalilar, (53-226) Romalilar-Partlar, (229-395) Sasaniler-

Romalilar, ve (395-639) Bizanslilar egemenliginde kalmistir.

639 yilinda kent Miisliiman Araplarin eline ge¢cmis ve 661 yilina kadar ii¢ halife
devrinde yonetilmistir.Daha sonra Emeviler (661-750), Abbasiler (750-869),
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Seyhogullar1 (869899), Abbasiler (899-930), Hamdaniler (930-978), Biiveyhogullar
(978-984), Mervaniler (984-1085), Biiylik Selguklular (1085-1093), Suriye Selguklulari
(1093-1097), Inanogullar1 (1097-1142), Nisanogullar1 (1142-1183), Hasankeyf
Artuklular1 (1183-1232), Misir ve Sam Eyyubileri (1230-1240), Anadolu Selguklulari
(1240-1302, bu devirde Hiilagii ordular1 Diyarbakir ve ¢evresini istila etmis ve biiyiik
yikimlarda bulunmuslardir.), ilhanlilar (13021394), Timur (1394-1401), Akkoyunlular
(1401-1507), Safeviler (1507-1515) egemenliginde kalan kent, 15 Eyliil 1515'te Bryikli

Mehmet Pasa tarafindan Osmanli egemenligine girmistir.

Osmanli'da ilk belediye teskilatlar1 "Sehremaneti" adiyla 1853 yilinda Kirim Savasi
sonrasinda kurulmustur. Diyarbakir Sehremaneti ise 1865 yilinda kuruldu. Uzunca bir

stire beldeler bu sehremanetleri marifetiyle idare edildi.

1882 tarihli Diyarbekir salnamesinde Diyarbakir Sehremini, Belediye Baskani
Abdiillatif Efendi'dir, yardimcist da Ermeni Osib Efendi'dir. Ayn1 donemde Karabet ve
Migirdi¢ Efendiler belediye meclis azasi, Dr. Bedros Efendi de belediye bashekimidir.

Cesitli metinlerde de anilan 1880'li yillarda eski Diyarbakir Suri¢i'nin dogu ve bati
yakasinin iki ayr1 Sehremini tarafindan yonetildigini ve bu sahsiyetlerden Miisliiman
olan Sehremini'nin yardimcisinin Hiristiyan, Hiristiyan olan Sehremininin yardimeisinin

da Miisliiman oldugu ifade edilmektedir.

1922 yilinda Ankara Hiikiimetince 278 sayili "Devairi Belediye Riiesa'sinin Sureti
Intihabina Dair Kanun" ¢ikarilmis ve bu kanun cercevesinde Diyarbekir dahil diger tiim

yerlesim yerlerinde Cumhuriyet rejiminin belediyeleri kurulmustur.

Tiirkiye'de ilk Biiyiiksehir Belediyeleri istanbul, Ankara ve Izmir olmak iizere 1984
yilinda kurulur. Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi ise 1993 yilinda kurulmus, 2004
yilinda yapilan yasal diizenlemeler sonucu ise hizmet alan1 geniglemis ve Diyarbakir
Biiytiksehir Belediyesi bugiinkii sinirlarint almistir.

(http://www.diyarbakirbld.gov.tr/documentviewer-.aspx?id=25).
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Sekil 4.9°da Diyarbakir Biiytliksehir Belediyesinin idari haritas1 goriilebilir.

Sekil 4.9: Diyarbakar biiyiiksehir belediyesi ve bagh ilce belediyeleri

'.“ ]l'i' P l |
i t!itll}!” EI

4.3.2 Mevcut Kentsel Arazi Kullanim

Bu béliimde, Diyarbakir'in mevcut kentsel arazi kullanimi kent makroformunu etkileyen

fiziksel etmenlerden cografi yap1 degerlendirilecektir.

4.3.2.1 Cografi yap1

[lin konumu cografi agidan incelendiginde, yerlesimin Giineydogu Anadolu Toroslarm

giineyi ile Dicle Nehri arasinda kaldig1 gozlenmektedir. Bu bolgeye Diyarbakir havzasi
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denmektedir. Diyarbakir Havzasi'nin giineyinde orta yiikseklikteki daglardan olusan
Mardin yiikseltisi, Kuzeybati Giiney dogrultusunda ise Karacadag yiikseltisi

bulunmaktadir. Karacadag 1.954 metre yiiksekligi ile yorenin en yiiksek noktasidir.

Diyarbakir ilinin biiyiik bir kesimi Dicle Havzasi'nda yer alir. {lin batisindaki Ciingiis ve
Cermik ilgeleri ise Firat Havzasi'ndadir. Diyarbakir Havzasi kristalin kayalardan bir
yapt goOsteren saglam bir platformdur. Dicle Nehri'nin ortasindan gectigi Diyarbakir
Ovast 40 bin hektarlik olup Diyarbakir topraklarinin iigte biri bir alam1 igermektedir
(1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plani).

4.3.3 Diyarbakir Kentine iliskin Planlama Yaklasimi

Bu bolimde Diyarbakir kent merkezindeki ulagim dokusunu etkileyen iist Slgekli

planlar ve plan kararlar1 hakkinda bilgi verilmistir.

4.3.3.1 Adiyaman-Sanhurfa- Diyarbakir 1/100.000 ol¢ekli ¢evre diizeni plam

2040 yili hedefli Adiyaman-Sanlurfa-Diyarbakir Planlama Bolgesi 1/100.000 Olgekli
Cevre Diizeni Plani, oncelikle Planlama Bolgesi'ndeki illeri kapsayan Giineydogu
Anadolu Projesi (GAP) olmak iizere, bolge ya da illeri kapsayan st dlgekli strateji

planlarindaki kararlar ¢er¢evesinde hazirlanmistir.

Adiyaman, Sanlwurfa ve Diyarbakir illeri idari sinirlarinin tamamini kapsayan Cevre
Diizeni Plani, bdlgede, "koruma-kullanma dengesini" saglayacak genel arazi kullanim
kararlariin tiretilmesi, bolgedeki gelisme potansiyelleri ile ¢cevresel ve yerel dinamikler
cercevesinde yerlesmeler arasinda kademelenmenin saglanmasi, sektorlerde
uzmanlasacak alt merkezlerin olusturulmasini hedefleyen ve alt 6l¢ekli planlara temel

olusturacak bir plandir.
Plan kapsaminda Diyarbakir ili ile ilgili alinan planlama kararlarindan ulagim ana

planina girdi olabilecek ulasim altyapisi ve 6zel iiretici alanlara iliskin kararlar asagida

stralanmustir:
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Ulasim Altyapisina Iliskin Kararlar:

Diyarbakir ilindeki ana ulasim, GAP Master Plani'nda onerilmis olan Kirik Gelisme
Aks1 (Diyarbakir-Silvan) ile buna eklemlenen Ergani-Diyarbakir-Bismil aksindan
olugmaktadir. Diyarbakir'dan giineyde Cinar {izerinden Mardin'e ve kuzeyde Kocakdy
tizerinden Bingoél'e baglanan yollar da 6nemli giizergahlar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu
yollar disinda, il merkezinden, giineybatida Alatosun iizerinden ve Karacadag'in giiney
eteklerinden Virangehir'e, Silvan'dan giineyde Bismil'e, Ergani-Diyarbakir-Bismil
aksindan ise kuzeyde Egil, Hani, Hazro ve Kulp'a dikey baglantilar kurulmustur.
Ayrica, Gaziantep-Sanliurfa otoyolunun devaminda Sanliurfa-Mardin-Diyarbakir

otoyolu da proje durumundadir.

Planda demiryolu ulagim ile ilgili olarak, Malatya-Kahramanmaras ve Nizip-Nusaybin
arasindaki demiryolu giizergahlar1 ile Malatya-Kurtalan arasinda, Diyarbakir ilini
kuzeybati-giineydogu dogrultusunda gegen bir demiryolu gilizergdhinin birbiriyle
iligkilendirilmesi fikri benimsenmistir. Bu amagla, Golbasi'm1 Bozova {izerinden
Sanliurfa il merkezine (GAP Havaalani'na) baglayan; buradan da Siverek iizerinden

Diyarbakir demiryolu hattina birlesen bir demiryolu 6nerisi getirilmistir.

1/100.000 dlgekli Adiyaman-Sanliurfa-Diyarbakir planlama bolgesi 1/100.000 dlgekli
cevre diizeni plani incelendiginde Diyarbakir Biiyiiksehir Belediye sinirlart igerisinde,
ylriirliikte bulunan 1/25000 ve 1/5000 o6l¢ekli nazim imar planlarina uygun ulasim

Onerileri getirilmistir.

Sekil 4.10’da 1/100.000 olcekli Adiyaman-Sanliurfa-Diyarbakir planlama bdolgesi
1/100.000 o6lgekli ¢cevre diizeni plani verilmistir.
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Sekil 4.10: Adiyaman-Sanhurfa-Diyarbakir planlama bolgesi 1/100.000 ol¢ekli
cevre diizeni plam
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Kaynak:Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi-imar ve Sehircilik Daire Bagkanlig
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4.3.3.2 Diyarbakar 1/25000 ol¢ekli ¢evre diizeni plani
1/25000 dlgekli Nazim Imar Plan1 15.12.2006 yilinda onaylanarak yiiriirliige girmistir.
Nazim Imar Plani smirlar1 ayn1 zamanda Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari

olup, plan yaklasik 110.000 hektar alan1 kapsamaktadir.

Sekil 4.11: Diyarbakir 1/25000 cevre diizeni plam

e

LR A

Kaynak:Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi-Imar ve Sehircilik Daire Baskanlig

1/25.000 6lgekli Nazim Plan onayindan sonra, planlamaya temel olusturan yeni veriler,
kurum goriisleri, kentsel ihtiyaclar ve hedefler géz oniine alinarak; onayli 1/5000 6lgekli

nazim imar planlar1 ve 1/1000 6lgekli uygulama imar planlarinin kararlar1 ve imar

53



uygulamalar1 sonucunda ortaya ¢ikan uyumsuzluklarin giderilmesi amaci ile bu planda

revizyon yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmustir.

2009 yilinda Biiyiiksehir Belediye siirlarini kapsayacak sekilde, kentsel kullanimlarin
yer aldig1 yaklasik 20.000 hektar alanda revizyon ¢alismalart yapilmistir.

1/25000 olcekli Cevre Diizeni Plani, 2009 yilinda Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi
siirlar1 igerisinde kalan kesim planlanmis olup 2025 yilin1 hedefleyerek  plan
niifusunun 1.510.000 kisi olacagi ongoriilmiistiir.Sekil 4.11’de Cevre Diizeni Plani

goriilmektedir.

4.3.3.3 Diyarbakir 1/5000 6l¢ekli nazim imar plani

Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi tarafindan onayli Cevre Diizeni Planina uygun olarak
2006 yilindan itibaren 2009 yilina kadar etaplar halinde toplam 21.706m?
biiytikliigiindeki alan planlanarak 1/5000 olgekli nazim imar plani siireci

tamamlanmaistir.

Yiriirlikte bulunan nazim imar planlarinda ulasim kademelenmesi ve yollarin
devamlilig1 esas alinarak, yeni gelisme alanlarinda yol genislikleri; kentin gelecekteki
ihtiyaglart dogrultusunda diizenlenmis olup, toplu ulasim sistemlerine ait hat

diizenlemelerine olanak verecek sekilde planlanmustir.

Bu 6ngorii, kentin ulagim ana plani ¢aligmalarinda biiyiik bir kolaylik saglamistir. Rayl

sistem hattinin belirlenmesine onciiliik etmistir.

Sekil 4.12°de Diyarbakir kentine ait 1/5000 6l¢ekli nazim imar planlarinin biitiin hali

goriilmektedir.
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Sekil 4.12: Diyarbakir 1/5000 dl¢ekli nazim imar plam

“DICLE "
UNIVERSITESI

Kaynak:DiyarEalzlr Biiyiiksehir Belediyesi-imar ve Sehircilik Daire Baskanlig

4.4 KENTIN MEVCUT ULASIM ALTYAPISI

Bu boliimde; Diyarbakir karayolu ulasim agi, toplu tasima sistemleri, 6zel arag
kullanim1 incelenecek, trafige kayith ara¢ sayilari, ulasim baglantilar1 iizerindeki trafik
hacimlerine yer verilerek, kentin mevcut ulagim altyapist ortaya konulmaya

caligilacaktir.
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4.4.1 Karayolu Ulasim Altyapisi
4.4.1.1 Kent i¢i ulasim ag1

Diyarbakir bolge icinde ulasilabilir bir konumda olup, kentin dis baglantilar1, kuzeyde
Elaz1g, batida Sanlurfa, gilineyde Mardin, doguda Batman karayollarn ile

saglanmaktadir.

S6z konusu karayolu baglantilari, kent i¢i gecisi ve Biiyliksehir Belediye sinirlart i¢inde
2 veya 3 seritli boliinmiis yol niteliginde yapilmistir. Karayolu kent i¢i gegisleri kentin
yerlesik alani kuzeyinde Sanliurfa-Mardin ve Elazig-Sanliurfa olmak iizere iki 6nemli

kavsak olusturmustur. 4.13’te Diyarbakir kent i¢i ulagim ag1 goriilmektedir.

2010 yilindan itibaren Karayollar1 Genel Miidiirligiince, karayolu kent i¢i gecislerini
yerlesim alanlar1 disina tasimak amaci ile iki ¢evre yolu projesi planlanmistir. Birincisi
Elaz1g yolu batisindan Sanliurfa yolu Gommetas kuzeyinde karayoluna baglanan
cevreyoludur. ikincisi, Sanlwrfa yolundan, Carikli yerlesmesinin dogusundan Mardin

yoluna baglanmaktadir.

Sekil 4.13: Diyarbakir kent i¢i ulasim ag1
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56



Kent i¢cinde 29 adet sinyalize kavsak bulunmaktadir. Sinyalize kavsaklarin yeri Sekil

4.14’te, kavsak listesi ise Tablo 4.2’de verilmistir.

Sekil 4.14: Sinyalize kavsaklar

fuand

FLATREAN

Bty i8FA

--------

—_——— s |
Kaynak:Diyarbakir Kent i¢i ulagim ana plani-Mevcut bilgilerin toplanmasi ve degerlendirilmesi raporu

Sekil 4.14’te goriildiigii lizere sinyalize kavsaklar yaya ve tasit trafiginin yogun oldugu
kentin tarihi merkezi ile merkezi is alanlarinin yer aldig1 bolgede, ulasimi rahatlatmak
amaciyla kisa vadeli bir ¢oziim araci olarak goriilmiistiir. Diyarbakir kent i¢i ulasim ana

planinda bu bolgeye yonelik detayli ¢éziim 6nerileri sunulmustur.
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Tablo 4.2: Sinyalize kavsak listesi

No|Kavsagin Adi Kavsagin Yeri
1|Dagkap1 Kavsagi Elazig Bulvar1 Kibris Caddesi kesisimi
2|Belediye Kavsagi Elazig Bulvar1 Belediye 6nii
3| Adliye-kisla Kavsagi Elaz1g Caddesi adliye onii kigla caddesi kesisimi
4|Muharebe Kavsagi Elazig Bulvar1 Gevran Caddesi kesisimi
5(Kolordu Kavsagi Elazig Bulvar1 Dicle Bulvari kesisimi
6[Bat1 kent Kavsagi Dicle Bulvari Turgut Ozal Bulvari kesisimi
7|MTA Kavsagi Turgut Ozal Bulvar1 Aydin Arslan Bulvari kesisimi
8|Oryil Kavsagi Dicle Bulvar1 Sunay Caddesi kesisimi
9(P.Okulu (Emek) kavsag Emek Caddesi Medine Bulvari kesigimi
10| P.Okulu (Hatboyu) kavsag1 |Hatboyu Caddesi Aydin Arslan Bulvari kesigimi
11|Cezaevi Kavsag Emek Caddesi Cengizler Caddesi kesisimi
12 (Parkorman Kavsag Diclekent Bulvari Firat Bulvari kesigimi
13| Diclekent BP Kavsagi Diclekent Bulvar1 Ahmet Arif Caddesi kesisimi
14|Medya Kavsag Diclekent Bulvar1 Kayapinar Caddesi kesisimi
15|Gaziler Kavsag: Firat Bulvar1 Kayapinar Caddesi kesisimi
16|Zarakoglu Kavsag: Firat Bulvar1 Zarakoglu Caddesi kesisimi
17 |Polat Kavsagi Firat Bulvar1 Selahattin Eyyubi Caddesi kesisimi
18| Yeni Otogar Kavsagi Urfa yolu yeni otogar 6nii
19|iskanevleri Kavsag Karacadag Caddesi Medine Bulvari kesisimi
20|Kurucesme Kavsagi Karacadag Caddesi Havalimani1 Caddesi kesisimi
21|2.Taktik Kavsagi Karacadag Caddesi 2.Taktik Nizamiye onii
22| Alipmar Kavsagi Sezai Karakog¢ Bulvart M. Akif Ersoy Caddesi kesisimi
23|istasyon(Yenisehir) Kavsagi |M.Akif Ersoy Caddesi Istasyon Caddesi kesisimi
24|istasyon(Baglar) Kavsag Cemiloglu Caddesi Gogmenler Caddesi kesisimi
25|Ofis Kavsagi Gevran Caddesi Ekinciler Caddesi kesisimi
26| Vilayet Kavsagi Biiyiikalp Caddesi Hintlibaba Caddesi kesisimi
27|DSI Kavsag Istasyon Caddesi Sehitlik Caddesi kesisimi
28|Dicle Universitesi Kavsag Dicle Universitesi girigi
29| Ciftkapi Kavsagi Hintlibaba Caddesi Ali Emiri Caddesi kesisimi

Kaynak: Diyarbakir Biiyiliksehir Belediyesi, Ulasim Daire Baskanligi, Teknik Hizmetler
Sube Miudirligi
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Sekil 4.15’te goriilen ulasim ag1 kademelenmesi 2006 yili Nazim Imar Plam analitik

etiit calismalarindan alinmstir.

Sekil 4.15: Ulasim ag1 kademelenmesi

h, HATMAN [

YOL KADEMELENMESI
— KENT I HE YOLU
= | DERECE YOL
=} DERECE YOL

TOPLAYICH YL
—— TREN YOLU

BLARDIN

4.4.2 Kent I¢i Toplu Ulasim Altyapisi

Toplu ulagim altyapisi temelde {i¢ alt basliktan olugsmaktadir. Bunlar karayoluna dayali
lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri, rayli sistemler ve denizyolu tasimaciligidir.
Ancak il smurlarn igerisinde cografi konumu geregi denizyolu tasimaciligi

bulunamamakta, kanal tasimacilig1 yapilmamaktadir.
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Diyarbakir'da toplu ulasim, ilk olarak 1971 yilinda 146 adet minibiis ile baslamistir.
1972 yilinda minibiis sayis1 200'e yiikseltilerek 3 ayr1 hat olusturulmustur. Bu hatlarda
da 1987 yilinda Dagkapi-Baglar, Dagkapi-Seyrantepe, Balik¢ilarbagi-Baglar minibiis
kooperatifleri kurulmustur. Bu kooperatiflere ek olarak 1989 yilinda Sehitlik-Baglar-
Universite minibiis kooperatifi kurulmustur. 1995 yilinda ilk Ozel Halk Otobiisii
Kooperatifi kurulmus, 2006 yilinda da Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi Otobiis

Isletmesi kurulmustur.

Bugiin itibariyle Diyarbakir kent merkezinde toplu tasima hizmeti veren Belediye
Otobiisleri Isletmesi, Ozel Halk Otobiisleri ve Minibiis Kooperatifleri bulunmaktadir.
Ayrica kent icinde hizmet veren taksi, servis vb. igletmeler ve ¢evre yerlesimlere toplu

ulagim hizmeti veren minibiisler bulunmaktadir.

Calismanin bu boliimiinde Diyarbakir'in  toplu ulasim altyapisi; "Toplu Ulasim

Sistemleri", "Ara Toplu Tasim Isletmeciligi", olarak 2 ana baslik halinde incelenmistir.

4.4.2.1 Toplu ulasim sistemleri

Bu boliimde, karayolu toplu tagima sistemleri olarak Belediye tarafindan isletilen

"Belediye Otobiisleri" ve "Ozel Halk Otobiisleri" incelenecektir.

Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi sinir1 dahilinde toplu tasima hizmeti, Diyarbakir
Biiyiiksehir Belediyesi Otobiis Isletme Miidiirliigii biinyesinde 80 adet Belediye
Otobiisii, Umumi Soforler ve Otomobilciler Odas1 Baskanliginin 4 adet Sehir i¢i Hat
Minibiis Kooperatifine ait 300 adet Minibiis, 2 adet Ozel Halk Otobiis Kooperatifine ait
100 adet Ozel Halk Otobiisii ile verilmektedir. Diyarbakir kent merkezinde, 463 adet
toplu tasima duragi bulunmaktadir. Belediye ve ozel halk otobiisleri ayni durak
noktalarin1 kullanmaktadirlar. Ayrica Belediye otobiislerine ait depolama alan1 Dicle

Universitesi Ziraat Fakiiltesinde yer almaktadir (Bkz. Sekil 4.16).

Belediye ve o0zel halk otobiislerinin, Arag Takip Sistemi ile giinliik giizergah

hareketlerini kayit altina alarak ve bu kayitlar1 raporlar haline getirilmektedir.
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Sekil 4.16: Belediye ve 6zel halk otobiisleri son durak yerleri

Tablo 4.3’te Belediye Otobiisleri ve Ozel Halk Otobiisleri iicret tarifesi verilmistir.
Toplu ulasimda {icretlendirme sistemi olarak Diyarkart kullanilmaktadir. Diyarkart
kullanan yolculara 45 dakika i¢inde Diyarkart ile Belediye Otobiisleri ve Ozel Halk
Otobiisleri'ne yaptiklari 2. binislerde yiizde 50 indirim uygulanmaktadir.

Diyarkart Ogrenci, Diyarkart Ogretmen ve Diyarkart Emekli kart sahipleri yolculuk
esnasinda indirimli tarifeden, Diyarkart Zabita, Diyarkart Polis, Diyarkart Ptt, Diyarkart
Basin ve Diyarkart Engelli kart sahipleri yolculuk esnasinda iicretsiz tarifeden

yararlanmaktadirlar.
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Tablo 4.3: Belediye otobiisleri ve 0zel halk otobiisleri iicret tarifesi

Ucretlendirme Tiirii Ucret

Tam Kart (Diyarkart) 1,25 TL
indirimli Kart (Diyarkart) 1,00 TL
Sofor Karti (Diyarkart) 1,50 TL

Kaynak: Diyarbakir Biiyiliksehir Belediyesi, Toplu Ulasim Sube Miidiirliigii

Diyarbakir kent merkezinde belediye ve 6zel halk otobiisleri ile yapilan toplu ulagimda

giinliik ortalama yolcu sayis1 59.802 kisidir.

Tablo 4.4: Ozel halk otobiisleri ve belediye otobiislerinin 2012-ekim ay1
1 haftalik yolcu sayisi

Otobiis Yolcu

Sayilar
24.10.2012 Pazartesi 71.444
25.10.2012 Sali 74.073
26.10.2012 Carsamba 74.669
27.10.2012 Persembe 73.986
28.10.2012 Cuma 65.582
Hafta ici 5 Giinliik Toplam 359.754
Hafta ici Giinliik Ortalama Yolcu Sayisi 71.951
29.10.2012 Cumartesi 24.176
30.10.2012 Pazar 34.687
Haftasonu 2 Giinliik Toplam 58.863
Haftasonu Giinliik Ortalama Yolcu Sayisi 29.432
7 Giinliik Toplam 418.617
Hafta i¢i ve Haftasonu Dahil Giinliik Ortalama Yolcu Sayisi 59.802

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, Otobiis Isletme Sube Miidiirliigii

4.4.2.1.1 Belediye otobiisleri

Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi Otobiis Isletme Miidiirliigii biinyesinde toplamda 81
ara¢ kullanilmaktadir. Tablo 4.5’de goriildiigii gibi 42(oturan)+102(ayakta) yolcu
kapasiteli 2 adet Mercedes marka, 34(oturan)+64(ayakta) yolcu kapasiteli 54 adet BMC
marka ve 25(oturan)+32(ayakta) yolcu kapasiteli 25 adet Otokar marka araglar

kullanilmaktadir.
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Tablo 4.5: Belediye otobiisleri hatlarinda calisan arag sayisi ve yolcu sayilari

Arag Arag Yolcu sayis1 |

markasi sayis1 Oturan Ayakta Toplam
Mercedes 2 42 102]144
BMC 54 34 64(98
Otokar 25 25 32(59
Toplam 81 101 198|301

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, Otobiis Isletme Sube Miidiirliigii

Biiyiiksehir Belediyesi Isletme ve Istirakler Dairesi Baskanligina bagl Otobiis Isletme
Miidiirliglince alinan 24 adet otobiis, 18.02.2009 tarihinde toplu tasima hizmeti
vermeye baslamis ve belediyenin Otobiis Isletme Sube Miidiirliigii'niin islettigi havuz
sistemine dahil olmustur. Belediye otobiisleri bugiin itibariyle havuz sistemi i¢inde 49

hat lizerinde 81 araclik filosu ile giinliik ortalama 34.800 civarinda yolcu tasimaktadir.

Tablo 4.6'da biiyiiksehir belediyesi otobiis hat listesi, sefer siireleri, hatlara gore

calistirilan arag sayisi, baz alinan tarihler arasindaki yolcu tasima sayilart verilmistir.

Yolculuk siiresi en uzun siiren belediye otobiisii hatt1 giizergahin uzun olmasi nedeniyle
140 dakika ile S1 hatti Dagkapi-Zogzing gilizergahidir. Yine s6z konusu hat
giizergahlarmin kisa olmasi nedeniyle 60 dakikalik bir siire ile F3 hatti TOKI-

Balikgilarbas1 ve F5 hatt1 Toplukonut-Universite kisa siiren giizergahlardir.
Belediye otobiisleri giinliik toplam 657 sefer diizenlemektedirler. En c¢ok sefer

diizenlenen hattin 33 sefer ile F2 hatt1 TOKI-Universite giizergah1 olmasina ragmen en

cok yolcu tasman hat C10 hatti1 Otogar — Universite giizergah1 olarak belirlenmistir.
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Tablo 4.6: Belediye otobiis hatlarinda calisan arac sayilan ve sefer siireleri

SEFER [HATTA GUNLUK |HAFTA iCi GONLUK
SEFER  |YOLCU* |
SAYISI
IRAN | HAT KODU |GUZERGAH ADI SURESI |CALISAN ORTALAMASI |%
o (GIDIiS- |ARAC
DONUS) [SAYISI
1 Al 500 EVLER-UNIVERSITE 120 dakika 2 17 1.101 3,16
2 A2 500 EVL ER-H ASTANE 100 dakika 2 18 916 2,63
3 A4 500 EVL ER-BALIKCILARBASI | 120 dakika 2 14 695 2,00
4 A6 KUMEEVLER-500 EVLER 100 dakika 2 18 493 1,42
5 B1 GAZILER-UNIVERSITE 120 dakika 3 27 1.836 5,28
6 B2 GAZILER-UNIVERSITE 120 dakika 3 27 1.476 4,24
7 B4 GAZILER-UNIVERSITE 120 dakika 2 15 568 1,63
8 B5 GAZILER-BALIKCILARBASI 80 dakika 1 11 376 1,08
9 B6 KUMEEVLER-GAZILER 100 dakika 2 18 539 1,55
10 C1 YENIYOL-UNIVERSITE 120 dakika 2 16 1.082 3,11
11 CK2 HAYATKENT-KARACALI 120 dakika 1 6 574 1,65
12 C2 HAYATKENT-UNIVERSITE 120 dakika 1 8 127 0,36
13 Cc3 HAYATKENT-UNIVERSITE 120 dakika 1 7 441 1,27
14 Cc4 TEKEL-UNIVERSITE 100 dakika 2 18 1.215 3,49
15 [&] TEKEL-HASTANE 100 dakika 2 18 987 2,84
16 Cc7 TEKEL-BALIKCILAR 100 dakika 1 8 454 1,30
17 (&) TEKEL-BALIKCILAR 80 dakika 1 8 382 1,10
18 CE1 BALIKLCILARBASI-D TIPI 120 dakika 1 5 497 1,43
CEZAEVI
19 HC3 CARIKLI-UN IVERSITE 100 dakika 1 6 247 0,71
20 C9 OTOGAR-UNIVERSITE 120 dakika 2 16 1.102 3,17
21 C10 OTOGAR-UNIVERSITE 120 dakika 4 29 1.912 5,49
22 C12 TEKEL-UNIVERSITE 100 dakika 2 17 803 2,31
23 D1 HUZUREVLERI-UNIVERSITE 100 dakika 2 18 1111 3,19
24 D2 TEKEL-UNIVERSITE 120 dakika 1 7 484 1,39
25 E1l ARASTIRMA HASTNESI-UNIVERSITE 120 dakika 3 21 1.765 5,07
26 E2 ARASTIRMA HASTNESI-UNIVERSITE 120 dakika 2 14 1.296 3,72
27 E3 ARASTIRMA HASTANESI- 110 dakika 1 8 281 0,81
BALIKCILARBASI
28 E4 ARASTIRMA HASTNESI- 120 dakika 2 14 1.179 3,39
HASTANELER
29 E6 TOKI-KUMEEVLER 120 dakika 2 14 795 2,29
30 E7 TOKI-KUMEEVLER 120 dakika 2 16 702 2,02
31 | E8(E10)*** |TOKI-UNIVERSITE 120 dakika 2 4 348 1,00
32 E9 500 EVLER-TOKI 100 dakika 2 16 719 2,06
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33 F1 TOKI-HASTANELER 100 dakika 2 18 951 2,73
34 F2 TOKI-UNIVERSITE 80 dakika 3 33 1.635 4,70
35 F3 TOKI-BALIKCILARBASI 60 dakika 1 13 338 0,97
36 F4****% |TOKI-KUMEEVLER 100 dakika 2 18 221 0,63
37 F5 TOPLUKONUT-UNIVERSITE 60 dakika 2 13 152 0,44
38 Gl1 450 EVLER-UNIVERSITE 120 dakika 2 18 1.079 3,10
39 H2 KUMEEVLER-UNIVERSITE 100 dakika 2 17 933 2,68
40 H3 KUMEEVLER-UNIVERSITE 100 dakika 2 22 656 1,89
41 H4 BEN U SEN-UNIVERSITE 90 dakika 10 333 0,96
42 S1 DAGKAPI-ZOZINC 140 dakika 7 369 1,06
43 o1 HASTANELE R-ORGANIZE SANAYI | 120 dakika 8 313 0,90
44 71 ZUMRUTKENT-UNIVERSITE 120 dakika 8 589 1,69
45 P1 DAGKAPI-PIRINCLIK 120 dakika 6 599 1,72
46 K1 BAGIVAR-UNIVERSITE 120 dakika 7 135 0,39
47 A7*%%%% |UNIVERSITE-500 EVLER YENI TOKI
48 B7**##* [UNIVERSITE-GAZILER
49 P2###x%  |BALIKLCILARBASI-PIRINCLIK

TOPLAM 81 657 34.805 100,00

*Giinliik ortalama yolcu sayis1 D.B.B. Otobiis isletme Sube Miidiirliigii Elektronik Veri Toplama Sistemi'nden 24.10.2011-
28.10.2011 (Hafta ici) tarihleri arasinda alinan veriler ile hazirlanmstir.
**Giinliik ortalama yolcu sayisina iliskin D.B.B. Otobiis isletme Sube Miidiirliigii Elektronik Veri Toplama Sistemi'nden 24.10.2011-
28.10.2011 tarihleri arasinda alinan verilere gore B4 hattinda ¢calisan araglardan biri cahsmamusti r. ***Giinliik ortalama yolcu sayisina
iliskin D.B.B. Otobiis isletme Sube Miidiirliigii Elektronik Veri Toplama Sistemi'nden 24.10.2011-28.10.2011 tarihleri arasinda alinan verilere
gore E10 hatt1 E8 olarak calismistir.
###*Giinliik ortalama yolcu sayisina iliskin D.B.B. Otobiis isletme Sube Miidiirliigii Elektronik Veri Toplama Sistemi'nden 24.10.2011-
28.10.2011 tarihleri arasinda alinan verilere gore bir ara¢ kazah durumda oldugundan ¢ahsmamistir. *****Giinliik ortalama yolcu sayisina
iliskin D.B.B. Otobiis isletme Sube Miidiirliigii Elektronik Veri Toplama Sistemi'nden 24.10.2011-28.10.2011 tarihleri arasinda alinan verilere

gore bu hatlar mevcut olmadigindan bu hatlarda araglar cahismamstir.

2.4.2.1.2 Ozel Halk Otobiisleri

Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi Otobiis Isletme Miidiirliigii biinyesinde toplu tasima
hizmeti veren S.S. 53 nolu Ozel Halk Otobiisii kooperatifinin iiyeleri iken, Belediye'nin
havuz sistemine dahil olarak, 50 adet 9 metrelik araglariyla hizmete baglamistir. Bunun
haricinde 25.07.2008 tarihinde UKOME karart ile toplu tasima yapabilme izni alan S.S.
126 nolu Yeni Ozel Halk Otobiisleri Motorlu Tastyicilar Kooperatifi faaliyet

gostermektedir.

S.S. 53 nolu Ozel Halk Otobiisii Motorlu Tastyicilar Kooperatifi 24+43 yolcu kapasiteli
ISUZU marka 48 adet arag ve S.S. 126 nolu Ozel Halk Otobiisleri Motorlu Tastyicilar
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Kooperatifi 29+41 yolcu kapasiteli OTOKAR marka 52 adet arag¢ ile kent i¢i toplu
tasimada giinliik ortalama 37.550 civarinda yolcuya hizmet sunmaktadir.

Ozel Halk Otobiislerinde iicretlendirme Diyarkart ile yapilmakta ve belediye otobiisleri
ile aym iicretlendirmeye tabidir. Ozel Halki Otobiislerinin geliri Biiyiiksehir

Belediye'sinin ortak havuz sisteminde toplanmaktadir.

Tablo 4.7: Ozel halk otobiisii hatlarinda ¢alisan arac sayilari, sefer sayisi ve
siireleri, giinliik toplam yolcu sayisi ve yiizdeleri

SIRA| HAT GUZERGAH ADI SEFER | HATTA [SEFER HAFTA ICI GUNLUK
NO | KoDu SURESI |[GALISAN [SAYISI YOLCU*
(GiDiS- |ARAG
DONUS) |SAYISI
ORTALAMASI %
1 A1 |500 EVLER-UNIVERSITE 120 dakika 3 29 837 2,23
2 A2 |500 EVLER-HASTANE 100 dakika 9 102 3.357 8,94
3 A3 |500 EVLER-HASTANE 80 dakika 4 46 1,070 2,85
4 B1 |GAZILER-UNIVERSITE 120 dakika 6 84 2.511 6,69
5 B2 |GAZILER-UNIVERSITE 80 dakika 8 95 3.492 9,30
6 B5 |GAZILER-BALIKCILARBASI 80 dakika 3 37 1015 2,70
7 C2 |TEKEL-HASTANE 140 dakika 6 59 2.544 6,77
8 C4 |TEKEL-UNIVERSITE 120 dakika 8 104 4.085 10,88
9 C5 |TEKEL-HASTANE 100 dakika 8 92 3.261 8,68
10 C7 |TEKEL-BALIKCILAR 100 dakika 3 32 1.032 2,75
1 C8 |TEKEL-BALIKCILAR 70 dakika 2 27 612 1,63
12 | C12 |TEKEL-UNIVERSITE 120 dakika 2 20 730 1,04
13 D1 |HUZUREVLERI-UNIVERSITE 120 dakika 7 80 2.224 5,92
14 D2 |TEKEL-UNIVERSITE 120 dakika 2 34 735 1,96
15 D3 |HUZUREVLERI- 80 dakika 3 34 879 2,34
BALIKCILARBASI
16 E2 |ARASTIRMA HASTANESI- 120 dakika 7 72 2.438 6,49
UNIVERSITE
17 E3 |ARASTIRMA HASTANESI- 120 dakika 3 30 879 2,34
BALIKCILARBASI
18 E5 |TOKI-UNIVERSITE 100 dakika 3 30 1012 2,69
19 F1  |TOKI-HASTANELER 100 dakika 4 50 1.257 3,35
20 F2 |TOKI-UNIVERSITE 80 dakika 4 50 1.953 5,20
21 F3 | TOKI-BALIKCILARBASI 70 dakika 1 13 240 0,64
22 G1_ |450 EVLER-UNIVERSITE 120 dakika 2 20 917 2,44
23 H2 |KOMEEVLER-UNIVERSITE 100 dakika 2 25 477 1,27
TOPLAM 100 1.165 37.557 100,00

*Giinliik ortalama yolcu sayis1 D.B.B. Otobiis Isletme Sube Miidiirliigii Elektronik Veri
Toplama Sistemi'nden 24.10.2011-28.10.2011 (Hafta i¢i) tarihleri arasinda alinan veriler ile hazirlanmustir.

Tablo 4.7°de goriildiigii gibi Ozel Halk Otobiisleri bir giinde 23 hat iizerinde toplamda
100 arag ile ¢aligmaktadir. Bu araglar belediye otobiislerinde oldugu gibi sabit bir hatta
calismamaktadir. Her 100 gilinde tekrar ayn1 hatta vardiyali olarak ¢alisan toplam 200

soforle hizmet vermektedir.
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Ozel Halk Otobiis giizergahlarinda en kisa giizergah siiresi 35 dakika ile C8 ve F3
hatlarina ait olup, en uzun gilizergah stiresi ise 70 dakika ile Tekel-Hastane giizergahinda

seyreden C2 hattina aittir.

En fazla ara¢ A2 hattinda 500 Evler-Hastane giizergdhinda olmasma ragmen en ¢ok
yolcu C4 hatt1 Tekel-Universite giizergahinda tasinmakta olup, toplam yolcularin yiizde
10.88 i bu hat lizerinde ulasimini saglamaktadir. En az yolcu tasinan hat ise F3 hatti
TOKI-Balikgilarbasi giizergahinda toplam yolcularin yiizde 0.64'luk bir béliimiinii

tagimaktadir.

En fazla sefer diizenlenen hat giinde 104 sefer ile Tekel-Universite giizergahinda C4
hatt1 olup, en az sefer diizenlenen hat ise 13 sefer ile TOKI-Balik¢ilarbasi giizergahinda

F3 hattinda diizenlenmektedir.

Ozel halk otobiisleri tarafindan tagman giinliik ortalama tasinan yolcu sayist 37.600
civarinda ve toplamda yapilan giinliik sefer sayisi1 ise 1.165'tir. Glinliik ortalama yolcu
sayilarina goére en yogun kullanilan hatlar A2 500 Evler- Hastane, B2 Gaziler-
Universite, C2 Tekel-Hastane, C4 Tekel Universite, C5 Tekel-Hastane, E2 Arastirma

Hastanesi-Universite, D1 Huzurevleri-Universite giizergahlaridir.

4.4.2.2 Ara toplu tasim isletmeciligi

Ara toplu ulasim sistemleri kentler arasinda degisiklik gosterse de genel olarak ana
toplu ulagim sistemlerine yolcu tasiyan daha kiigiik kapasiteli toplu ulagim sistemlerini
icermektedir. Bu sistemler genelde belirli bir sefer sikili§i olmayan veya belirgin bir

glizergahi olmayan veya sadece belirli kullanicilar tarafindan kullanilan sistemlerdir.

Diyarbakir i¢in ara toplu ulasim sistemleri olarak; "Minibisler" ve "Taksiler"

incelenmistir.
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4.4.2.2.1 Minibiisler

Diyarbakir kent i¢i ulasiminin biiyiik bir boliimiinii saglayan minibiis kooperatifleri 4
ayr1 kooperatif c¢atis1 altinda hizmet sunmaktadir. Bunlar; S.S Dagkap1 Hat-2,1 Nolu
Sehir i¢i Minibiisgiiler Motorlu Tastyicilar Kooperatifi, S.S. Balik¢ilar Bas1 Hat-3, 2
Nolu Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi, S.S. D.Kapi- S.Tepe-Fakiilte Hat-1,3 Nolu
Motorlu Minibiisgiiler Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi ve S.S.6 Nolu GAP Minibiisciiler
Kooperatifi Sehitlik Universite Tastyicilar Kooperatifleri'dir. Kooperatifler toplamda
300 adet 14+1 kapasiteli araglarla 24 ayr1 giizergah lizerinde ¢calismaktadirlar.

Calismanin bundan sonraki boliimlerinde "minibiisler" olarak adlandirilacak olan
kooperatiflere ait araglar 463 adet toplu tasima duragini hem belediye otobiisleri hem de

Ozel halk otobusleri ile ortak kullanmaktadirlar.

Belediye ve 6zel halk otobiislerinde uygulanan "Diyarkart" elektronik iicretlendirme

sistemi disinda kalan minibiislerde ticretlendirme nakit para ile yapilmaktadir.

Tablo 4.8: Minibiis iicret tarifesi

Giizergih Ucretlendirme Tiirii |Ucret
Tiim hatlar Tam 1,50 TL
Ogrenci 1,25 TL
Karacali-Organize | Tam 1,75 TL
Sanayi Ogrenci 1,50 TL
Universite Kampiis Ici 0,50 TL

Tablo 4.9'da minibiis kooperatiflerinden gelen verilere gore kent i¢i minibiis hatlari,
ara¢ basina yolcu sayilari, ara¢ sayilar1 ve ara¢ kapasiteleri bilgileri verilmistir. Tablo
4.10, Tablo 4.11, Tablo 4.12 ve Tablo 4.13 'te ise bu minibiislerin hat glizergahlar1 ve

glizergahlar iizerindeki 6nemli durak noktalar1 goriilmektedir.
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Tablo 4.9: Minibiis kooperatifleri arag tiirleri ve sayilari

Kooperatif Adi Giinliik Ara¢c Basina | Arag sayis1 | Arac Tiirii

Tasman Yolcu

Degeri

S.S Dagkapi Hat-2, 120 86 14+1
1 Nolu Sehir I¢i Minibiisciiler Motorlu Tastyicilar Minibiis
Kooperatifi
S.S. Balikgilar Bagt Hat-3, 125 84 14+1
2 Nolu Motorlu Tastyicilar Kooperatifi Minibiis
S.S. D.Kapi-S.Tepe-Fakiilte Hat-1, 100 78 14+1
3 Nolu Motorlu Minibiisgiiler Motorlu Tastyicilar Minibiis
Kooperatifi
S.S.6 Nolu Gap Minibiisgiiler 115 52 14+1
Kooperatifi Sehitlik Universite Minibiis
Tastyicilar Kooperatifi

Tablo 4.10: 1 nolu hat minibiis giizergahlan

1 NOLU HAT MINiBUS GUZERGAHLARI

a |Dagkapi-Ofis-Baglar

b |Dagkapi-Ofis-Alay

¢ |Dagkapi-Ofis-Cezaevi

d |Dagkapi-Ofis-Diclekent

e |Dagkapi1-Ofis-Ilge Otogari

f |Dagkapi-Ofis-Cezaevi-Baglar-Alay-500 Evler
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Tablo 4.11: 2 nolu hat minibiis giizergahlar

2 NOLU HAT MIiNiBUS GUZERGAHLARI

a |B.Basi-Sehitlik-Kuru¢esme-Kantar-H.Evleri

b |B.Basi-Ofis-Kantar-Gaziler

¢ |B.Bag1-Ofis-Kosuyolu-Kantar-Yeniyol

d [B.Bagi-Vilayet-Ofis-Diclekent

e |B.Bagi-Ofis-Baglar-iskanevleri- Gaziler

f |B.Basi-Ofis-Bayindirlik-Huzurevleri

Tablo 4.12: 3 nolu hat minibiis giizergahlar:

3 NOLU HAT MINIiBUS GUZERGAHLARI |

a |H.evleri-S.tepe-D.kapi-Hastaneler-Eskihal

b |Eskihal-Hastaneler-Gevran Caddesi-Ofis-K.yolu-B .kent-S.tepe-Iplik-OSB

¢ |Universite-D.kapi-Hastaneler-Ofis-K.yolu-B.oglu-Tesisler-S.tepe-Sanayi-T konut

d |Universite-D.kapi-Hastaneler-Ofis-K.yolu-B.oglu-Tesisler-D.kent-Metropol

e |Universite-D.kapi-Hastaneler-Ofis-K.yolu-B.oglu-Tesisler-Camikosesi-H.evleri

f | Universite-D.kapi-Hastaneler-Ofis-K.yolu-B.oglu-Tesisler-Kantar-Yeniyol-Gaziler

g_ |Universite-D.kapi-Hastaneler-Ofis-K.yolu-B.oglu-Tesisler-Kantar-500 Evler

h | Eskihal-D.Kapi-Seyrantepe-Eski koprii-Karagali

Tablo 4.13: 6 nolu hat minibiis giizergahlar

6 NOLU HAT MIiNiBUS GUZERGAHLARI

a |Sehitlik-Universite

b |Sehitlik-Toplu konut

¢ |Sehitlik-Huzurevleri

d |Sehitlik- Yeniyol-Diclekent-Metropol

e |Sehitlik-Gaziler

f [Sehitlik-500 Evler
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4.4.2.2.2. Taksi

Diyarbakir Biiytliksehir Belediyesi sinirlar1 i¢inde belirlenen giizergdhlarda yolcu tasima
izni verilen T ve TT plakali taksilerin hangi kosullar altinda calisacaklar1 ve taksi
duraklarmin ¢alisma diizenlerinin saglanmasi1 Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, Toplu
Ulasim Sube Miidiirliigii tarafindan "Ticari Taksiler ve Taksi Duraklar1 Calisma Usul ve
Esaslar1 Hakkinda Yonetmelik" esaslarina gore diizenlenmektedir. Ayrica calisacak

taksiler UKOME tarafindan belirlenen yerde ve sayida hizmet vermek zorundadir.

16.10.2009 tarihli UKOME karariyla Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari
icerisinde TT (Ticari Taksi) cinsinden tahditli plaka alip herhangi bir faaliyet

gostermeyen plakalarin iptaline karar verilmistir.

Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi sorumlulugu altinda 31.12.2009'a kadar aktiflesen
Ticari Taksi'lerin 2011 yil1 sonuna kadar ortak durak havuzu sistemine gegerek, tasima
kapasiteleri 4+1 ve arka kapilar1 kizakli olan yeni araglarla yeni durak, cep ve depolama

alanlarinda ¢aligmalar1 planlanmaktadir.

Biiyiiksehir belediyesi sinirlar i¢erisinde bugiin itibariyle 50 durak, duraklara bagli 140
cep ve 1074 taksi yer almaktadir.Tablo 4.14’te bu bilgilere yer verilmistir.
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Tablo 4.14: Belediye sinirlar icindeki taksi ve durak sayilari

S.N. ILCE ADI DURAK ADI TAKSI SAYISI
1 KAYAPINAR 3. SANAYI 16
2 BAGLAR 500 EVLER 11
3 YENISEHIR ADLIYE 19
4 BAGLAR ALAY 10
5 BAGLAR AS 10
6 BAGLAR BAGLAR DORTYOL 10
7 SUR BALIKCILARBASI 40
8 BAGLAR BATIKENT 21
9 YENISEHIR BULVAR 20
10 BAGLAR CEZAEVI 10
11 YENISEHIR CAMLICA 21
12 KAYAPINAR CINAR 22
13 SUR DAG KAPI 40
14 KAYAPINAR DICLEKENT 34
15 BAGLAR ELVANKENT 19
16 BAGLAR EMEK 23
17 YENISEHIR ESKI HAL 15
18 SUR FAKULTE 20
19 KAYAPINAR GAZILER 25
20 BAGLAR GUNEYDOGU 35
21 YENISEHIR HASTANELER 25
22 BAGLAR HATBOYU 20
23 KAYAPINAR HUZUREVLERI 11
24 YENISEHIR ILCE OTOGARI 38
25 BAGLAR KAHVEONU 10
26 SUR KERVANSARAY 19
27 BAGLAR KURUCESME 30
28 YENISEHIR KULTUR 22
29 YENISEHIR KUTUPHANE 32
30 KAYAPINAR METROPOL 30
31 BAGLAR NEWROZ ALANI 10
32 YENISEHIR OFIS GEVRAN 31
33 YENISEHIR OFIS SANAT 30
34 KAYAPINAR PARKORMAN 28
35 BAGLAR PERON 9
36 KAYAPINAR PEYAS 16
37 BAGLAR RIHAN 15
38 YENISEHIR SEYRANTEPE 19
39 SUR SURKENT 33
40 YENISEHIR SEHITLIK 21
41 KAYAPINAR TEKEL YANI 10
2 YENISEHIR TOPLU KONUT 20
43 BAGLAR TOPTANCILAR 21
44 YENISEHIR UCKUYULAR 10
45 KAYAPINAR Y. ARASTIRMA HASTANESI 20
46 BAGLAR Y. DOGUM HASTANESI 18
47 BAGLAR YENIHAL TAKSI 22
48 YENISEHIR YENISEHIR 32
49 KAYAPINAR YENIYOL 20
50 KAYAPINAR YILMAZ GUNEY 31
TOPLAM 1074
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4.4.3 Demiryolu Ulasim Altyapisi

Diyarbakir tren isletmesi 5. Bolge Miidiirliigii'ne bagli olarak stirdiiriilmektedir.
Demiryolu ulagim istemi Malatya-Elazig demiryolundan ayrilan bir hat ile Diyarbakir

merkezinde istasyon yaparak, Siirt'in Kurtalan ilgesine baglanmaktadir.

Sekil 4.17: TCDD tren hatlar:

KARADENIZ

EGEDENIZI

AKDENI2 ]

Diyarbakir ¢ikisli yolcu trenleri, Diyarbakir-Haydarpasa (Istanbul) arasinda 1.828
km'lik hat iizerinde haftada 4 giin sefer yapilmaktadir. Diyarbakir-Ankara arasinda
1.108 km'lik hat iizerinde haftada 3 giin sefer yapilmaktadir. Diyarbakir-Kurtalan
arasinda ve Batman Diyarbakir arasinda her giin karsilikli olmak {izere birer sefer

yapilmaktadir.
TCDD 5. Bolge Miidiirliigli'nden alian verilere gore Diyarbakir ¢ikigl yolcu trenleri ile

(Giiney Ekspresi ve Bolgesel Trenler) tasinan yillik yolcu sayis1 504.028 kisi, giinliik

yolcu sayisi ise ortalama 1.380 kisidir.

73



Malatya-Batman-Kurtalan demiryolu tizerinde il i¢cinde toplam 9 istasyon bulunmakta, il

ve ¢evresine hizmet eden herhangi bir banliy6 hatti bulunmamaktadir.

Demiryolu kent i¢inden kuzeybati-giineydogu yoniinde gegerek, Yenisehir ve Baglar
ilgeleri arasinda 1,3 km uzunlugunda bir istasyon olusturmakta ve hattin sehir iginden

gectigi kisimlarda kentin bolgelerini ayiran bir esik olugsmaktadir.

4.4.4 Diyarbakir ilindeki Ozel Ara¢ Kullanimi

Bu boéliimde, kente iliskin sosyoekonomik bir degisken olarak ara¢ sayilari ve otomobil

sahipliligi verileri incelenmistir.

4.4.4.1 Diyarbakir ilindeki arac sahipliligi

Tiirkiye Istatistik Kurumu tarafindan toplanan verilere gore yillara ve tiirlere gore arag
sayilar1 Tablo 4.15'de verilmektedir. Toplam ara¢ sayisina bakildiginda her yil diizenli

olarak bir artis yasandig1 goriilmektedir.

2004 yilindan bu yana ara¢ sayilarina bakildiginda 2004'ten 2011 yilina kadar otobiis
say1 siin minibiis sayilarina gore trafikte kullanilma yiizdesinin artmis oldugu Tablo
4.16'dan c¢ikartilmistir. 2011 yilina bakildiginda otomobil sayisinin toplam arag

sayisinin yiizde 43'liikk bir boliimiinii olusturdugu goriilmektedir.
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Tablo 4.15: Yillara ve tiirlere gore arac sayilari

Otomobil [Minibiis |Otobiis [Kamyonet |Kamyon |Motosiklet | Ozel |Traktor |Toplam
Amach

2004 |20.108  |4.035 676 7.015 4.943 5.164 208 16.007 [58.156
2005 |23.058  [4.489 691 8.375 5.429 5.654 243 16.074 [64.013
2006 |26.039  [4.980 729 9.926 5.949 6.486 313 16.434 |70.856
2007 |28.864  |5.253 821 11.252 6.235 6.916 372 17.010 [76.723
2008 |31.058  [5.466 901 12.397 6.038 7.362 331 16.976  [80.529
2009 |34.271 5.880 1.016 13.960 6.131 7.805 333 17.069 [86.465
2010 |40.486  |6.037 1.056 16.570 6.183 7.913 377 17.650 [96.272
2011 |43.647  |6.087 1.105 18.582 6.330 7.852 381 18.267 [102.251

Kaynak: TUIK, Temmuz 2011

Tablo 4.16: Cinsine ve yakit tiirlerine gore arac sayilar: ve yiizdeleri

No Aracin Cinsi Motorsuz Dizel Benzinli Benzin+lpg Toplam
Say1| % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 %
1 Zirhh arag 0 0.00 2| 66.67 1| 33.33 0l 0.00 31 100.00
2 Yar1 romork 615 96.24 18 2.82 6| 0.94 0l 0.00 639( 100.00
3 Traktor 0 0.00| 9,772] 98.53 146 1.47 0l 0.00] 9,918|100.00
4 Sakat araci 0 0.00 7| 25.00 13 46.43 8| 28.57 28| 100.00
5 Tanker 9 2.69 320| 95.52 6] 1.79 0l 0.00 335 100.00
6 Ozel Amach 0 0.00 242 87.36 34| 12.27 1| 0.36 277 100.00
7 Roémork 53| 89.83 3| 5.08 3| 5.08 0l 0.00 591 100.00
8 Otomobil 0 0.00] 5,621 16.09| 9,246 26.46( 20,075 57.45| 34,942| 100.00
9 Otobiis 0[ 0.00] 1,023 97.71 241 2.29 0l 0.00] 1,047{100.00
10  [Motosiklet 0 0.00 124 2.66| 4,534 97.34 0l 0.00] 4,658|100.00
11  |Motorlu bisiklet 0f 0.00 28 2.29| 1,196| 97.71 0l 0.00{ 1,224{100.00
12 |Minibiis 0 0.00] 3,883 97.98 771 1.94 3| 0.08] 3,963|100.00
13 |Kamyon 0 0.00] 3,953 97.65 95 235 0l 0.00] 4,048|100.00
14 |Kamyonet 0 0.00| 14,005| 91.85 5791 3.80 664 4.35| 15,248 100.00
15 |[Jeep 0f 0.00 110| 47.62 121 52.38 0l 0.00 231{ 100.00
16  |is makinasi 0 0.00 2 66.67 1| 33.33 0l 0.00 3| 100.00
17 | Cekici 0 0.00 458] 99.35 2| 043 1 022 461| 100.00
Toplam 677( 0.88| 39,571| 51.33| 16,084 20.87( 20,752 26.92| 77,084|100.00
Kaynak: Diyarbakir Merkez Trafik Tescil Sube Miidiirliigi
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Il genelinde otomobil sahipliligine baktigimizda 1000 kisiye diisen otomobil sayis1 29
olarak hesaplanmistir. Bu degerin, Istanbul igin 137, Kocaeli i¢in 112, Mersin igin 90
otomobil oldugu diisiiniildiigiinde oldukca diisiik bir deger oldugu sdylenebilir. 1000

kisiye diisen arag sayisi ise 67 olarak hesaplanmistir.

Tablo 4.17'de gosterildigi gibi Diyarbakir Merkez Trafik Sube Miidiirliigii'ne kayith
ara¢ sayist icerisinde otomobil sayisinin toplam ara¢ sayisinin yiizde 45'lik bir
boliimiinii kapsadigr goriilmektedir. Motor bazli incelendiginde Benzin+LPG motor
kullanimli otomobil sayisi toplam otomobil sayisinin yiizde 57,45’ini olusturmaktadir.
Kent merkezindeki toplam ara¢ sayisinin yiizde 51’inin dizel motorlu oldugu tablodan

goriilmektedir.

Tablo 4.17: Trafik tescile kayith otomobil sayilar:

Yil Diyarbakir
2004 16.488
2005 18.761
2006 21.085
2007 23.112
2008 24.641
2009 27.146
2010 31.836
2011* 34.549

Kaynak: TUIK, Temmuz 2011
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5. DIYARBAKIR ULASIM ANA PLANI VERILERi DOGRULTUSUNDA
METROBUS GUZERGAHININ BELiRLENMESI

Diyarbakir Ulagim Ana Planinin temel amaci; kentin nazim imar plani ana kararlarinin
onerdigi kentsel gelisme stratejileri dogrultusunda, hedef yili itibariyle olusmasi

beklenen ulasim ve trafik sistemi i¢in temel planlama kararlarinin olusturulmasidir.

Ulagim yatirnmlarini ve bunlarin onceliklerini, ulasim ve trafik sisteminin isletme ve
yonetim politika ve ilkelerini, orta ve uzun vadede olusmasi beklenen yolculuk
taleplerinin toplu tasim agirlikli bir ulasim sistemi ile karsilanabilmesini saglamak

amaglanmistir.

Bu amagla yiiriitiilen Diyarbakir Kent i¢i Ulasim Ana Plani ¢alismalar1 sonucunda toplu

tagima sistemi olarak rayli sistem talebi ortaya ¢ikmustir.

Kente iliskin elde edilen yolculuk iiretim ve c¢ekim degerlerine bakildiginda kentin
yolculuk iretimleri yerlesim bdlgeleri olan; Yenisehir Bolgesi, Baglar Bolgesi ve

Kayapinar Bolgesinde en yliksek degerlerde goriilmektedir.

Yolculuk ¢ekimlerine bakildiginda yine yerlesim bolgeleri olan; Yenisehir Bolgesi,
Baglar Bolgesi ve Kayapinar Bolgesi en yiiksek degerlerde goriilmekte olup, bu
bolgelere ek olarak Dicle Universitesi bdlgesinin de toplam yolculuk degerlerinin gok

yuksek oldugu goriilmektedir.

Dicle Universitesi bdlgesinin de toplam yolculuk degerlerinin ¢ok yuksek oldugu, ancak
Universite bolgesinin Diyarbakir Kent Igi Ulasim Ana Planinda rayli sistem olarak
onerilen toplu tasima hattinda olmamasi sebebi ile Kent I¢i Ulasim Ana Planina uyumlu
ve entegre olacak sekilde, Universite bdlgesine farkli bir toplu ulasim sistemi dnerisinin

getirilmesihedeflenmistir
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Diyarbakir Kent I¢i Ulasim Ana Plani1 ¢alismasinda toplam yolculuk iiretimleri Sekil

5.1°de goriilmektedir.

Sekil 5.1: Kent i¢i ulasim toplam yolculuk iiretimleri haritasi
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Kaynak:Diyarbakir Kent i¢i Ulagim Ana Plani-Yeni Bilgilerin Toplanmasi Raporu
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Yine calisma kapsaminda yolculuk ¢ekimleri Sekil 5.2°de verilmistir.

Sekil 5.2: Kent i¢i ulasim toplam yolculuk ¢ekimleri haritasi
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Kaynak:Diyarbakir Kent i¢i Ulagim Ana Plani-Yeni Bilgilerin Toplanmasi Raporu
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Sekil 5.3: Diyarbakir kentici ulasim ana plam 2025 yili ulasim 6nerileri paftasi
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Kaynak:Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi-Ulagim daire bagkanligi
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Diyarbakir kent i¢i ulasgim ana plan1 c¢alismalart kapsaminda yapilan son
degerlendirmelerde, toplu tasima giizergahi olarak diisiiniilen rayli sistem gilizergahi;
toplu tasima yolculuk orani, toplu tagima yolcu sayist toplami olarak en yiiksek
degerlere sahip 3 alternatif arasindan Alternatif 3 gilizergahi rayl sistem gilizergahi

olarak belirlenmistir.

Sekil 5.4: Diyarbakir ulasim ana plam hafif rayh sistem giizergahi alternatifleri

KARAYOLU & TOPLU TASIMA SEBEKESI

Z!RV.E SAAT TopluTagima | TopluTasima | Koridor Hatlar
>\ |BINDI SAYISI| Yolculuk Orani | YolcuToplam | (i yonii)

:\ﬁ» Egiim %22 169.251
ARAWR "\ [Atematiin | %23 | 175.758] 42.004)
HASTANE \ Alternatif 2 %24 | 215.960] 50.059]
| &'
1 B
, s Alternatif3 %24 | 178.001] 51.676)
| b / |
| g
A \9’ 4 \. ==
| o )
N \, .' ¥

Diyarbakir ulasim ana plan1 kapsaminda belirlenen rayli sistem hatti Sekil 5.5°te

goriilmektedir.
Kesinlesen rayli sistem gilizergahinin 2 etap halinde yapilmasi hedeflenmekte olup

oncelikle Dagkapt - Aragtirma Hastanesi giizergahi, daha sonraki etapta ise Urfa

karayolu - 500 evler giizergahinin hayata gecirilmesi hedeflenmektedir.
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Sekil 5.5: Diyarbakir ulasim plam rayh sistem giizergahi
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Ulasim ana plant ¢alismalar1t kapsaminda yapilan toplam yolculuk iiretimleri ve

cekimleri haritalarina bakildiginda Universitenin énemli bir ¢ekim merkezi oldugu

goriilmektedir. Rayli sistem giizergah alternatiflerinde de Universitenin énemli bir odak

noktas1 olarak ele alindig1 goriilmektedir. Ancak kesinlesen rayl sistem giizergahinda

Universiteye erisimin saglanamadig tespit edilmistir.

Bu noktadan hareketle ulasim ana planinda belirlenen hedeflerle entegre olacak bir

toplu ulasim modeli ile kent merkezinin Universite ile biitiinlesmesini kolaylastiracak

Metrobiis Sistemi Onerisi kaginilmaz hale gelmistir.

Rayli sistem ile birlikte 6neri metrobiis ring giizergahi {izerindeki giinliik ve zirve saat

yolculuk degerleri Sekil 5.6 ve Sekil 5.7°de goriilmektedir.
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Sekil 5.6: Universite metrobiis ring giizergahindaki 2025 yih giinliik(24 saat) yolcu sayilari

Giinliik
(24 Saat )

Ortalama Toplu Tasima Seyahat Siiresi 54 dakika
Ortalama Toplu Tasima Seyahat Mesafesi 22,40 km

MbicLe |
™ )I"IN'iVER.ijTESiI,-‘

YILI)
TOPLU TASIMA ATAMASI //

YOLCU SAYISI (24 Saal)
Volume PuT [Pers] (AP)

o iz a45p4 49167

O —
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Giinliik yolculuk degerlerine bakildiginda 2025 yili toplu tagima atamasi haritasina gore

en yiiksek deger Karacadag Caddesi tlizerinde 30944 yolcu sayis1 olarak goriilmektedir.

Karacadag Caddesi iizerindeki yiiksek yolcu sayisi, metrobiis glizergahinin

belirlenmesinde 6nemli bir veri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Zirve saat yolculuk degerlerine bakildiginda 2025 yili toplu tasima atamasi haritasina
gore en yliksek deger Sanlurfa - Diyarbakir karayolu iizerinde 10.660 yolcu sayisi
olarak goriilmektedir. Yine Sanlwrfa - Diyarbakir karayolu tizerindeki ytliksek yolcu
sayist, metrobiis gilizergahinin belirlenmesinde Onemli bir veri olarak karsimiza

cikmaktadir.
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Sekil 5.7°de giizergah iizerinde zirve saatteki yolculuk degerleri goriilmektedir.

Sekil 5.7: Universite metrobiis ring giizergahindaki 2025 yili zirve saat yolcu
sayllar:

A7\ —Zirve Saat Toplu Tasima Yolcu (Bindi) Sayisi 169.251 adet
\) —Zirve Saat Toplu Tasima Yolculuk Sayisi 101.812 adet
— Giinliik Toplu Tasima Yolculuk Sayisi 506.670 adet

. —Zirve Saatte Kesitteki En Yiiksek Yolcu Hacmi 10.660 kisi

EGILIM ALTERNATIF (2025 YILI)
TOPLU TASIMA ATAMASI

YOLCU SAYISI (Zirve Saat) L
Volume PuT [Pers] (AP

o 2587 L

C———
0 400 6001200 2000 m

Bu yolculuk degerlerinden de goriildiigi lizere rayli sistemi destekleyici ve rayl
sistemin doguracagi yolculuk degerlerini tasiyabilecek yeni bir toplu ulagim sistemi
zorunluluk haline gelmektedir. Bu dogrultuda kentliye daha ekonomik, konforlu ve kisa
stirede yolculuk imkani sunan, kentin biiylik kesiminde ikamet eden kentlinin rayl
sistem kullanimini arttirmaya imkan sunan, aktarma sistemini saglayacak olan ve en
onemlisi yiiksek yolculuk ¢ekim degerleri olan Universitenin kentle ulasim agisindan

biitlinlesmesini saglayacak Diyarbakir kentine 6zgii bir Metrobiis Sistemi Onerilmistir.
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5.1 UNIVERSITE METROBUS RiNG HATTI UZERINDEKiIi MEVCUT TOPLU
TASIMA SISTEMLERI

5.1.1 Belediye Otobiisleri

Oneri giizergah iizerindeki mevcut otobiis hatlari,sefer siireleri hatta calisan arag

sayilar ve giinliik sefer sayilar1 Tablo 5.1°de goriilmektedir.

Tablo 5.1: Universite metrobiis giizergahtaki otobiis hatlarinda ¢alisan arac
sayilan ve sefer siireleri

SIRA NO HAT |GUZERGAH ADI SEFER |HATTA |[GUNLUK
KODU SURESiI |CALISAN |SEFER
(GIDIS- |ARAC SAYISI
DONUS) |SAYISI
1 CK2 |HAYATKENT-KARACALI 120 dakika 1 6
2 Cc3 HAYATKENT-UNIVERSITE 120 dakika 1 7
3 Cc7 TEKEL-BALIKCILAR 100 dakika 1 8
4 HC3  [CARIKLI-UN IVERSITE 100 dakika 1 6
5 [} OTOGAR-UNIVERSITE 120 dakika 2 16
6 E1l ARASTIRMA HASTANESI-UNIVERSITE 120 dakika 3 21
7 E2 ARASTIRMA HASTANESI-UNIVERSITE 120 dakika 2 14
8 E5 TOKI-UNIVERSITE 120 dakika 4
9 E7 TOKI-KUMEEVLER 120 dakika 2 16
10 E10 TOKI-U IVERSITE 120 dakika 2 4
11 F2 TOKI-UNIVERSITE 80 dakika 3 33
12 F5 TOPLUKONUT-UN IVERSITE 60 dakika 2 13
13 G1 450 EVLER-UN IVERSITE 120 dakika 2 18
14 H2 KUMEEVLER-UN IVERSITE 100 dakika 2 17
15 H3 KUMEEVLER-UN IVERSITE 100 dakika 2 22
16 H4 BEN U SEN-UNIVERSITE 90 dakika 1 10
17 S1 DAGKAPI-ZOZINC 140 dakika 1 7
18 o1 HASTANELER-ORGANIZE SANAYI 120 dakika 1 8
19 71 ZUMRUTKENT-UN IVERSITE 120 dakika 2 8
20 P1 DAGKAPI-PIRINCLIK 120 dakika 1 6
21 K1 BAGIVAR-UNIVERSITE 120 dakika 1 7
22 AT7* UNIVERSITE-500 EVLER YENI TOKI 120 dakika 1
23 P2* BALIKCILARBASI-PIRINCLIK 120 dakika 1
TOPLAM 39 247
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Tablo 5.1°den de goruldiigli gibi glizergah Tlizerinde toplam 39 otobiis hizmet

vermektedir.

5.1.2 Ozel Halk Otobiisleri

Universite metrobiis ring hattinda hizmet veren &zel halk otobiislerinin giizergah

adlari,sefer siireleri,hatta calisgan ara¢ sayilari,toplam yolcu sayilari ve ara¢ basina

tasinan yolcu sayilar1 Tablo 5.2°de verilmistir.

Tablo 5.2: Ozel halk otobiis hatlarinda ¢alisan arac sayilar ve sefer siireleri

SIRA HAT [GUZERGAH ADI SEFER HATTA TOPLAM [ARAG
NO Kobu SURESI(GIiDiS GALISAN |YOLCU |BASINA
DONUS) ARAG SAYISI  [TASINAN

SAYISI YOLCU

SAYISI

1 A1 500 EVLER-UNIVERSITE 120 dakika 5 1787 357

2 A3 [500 EVLER-HASTANE 80 dakika 5 1552 310

4 B1 |GAZILER-UNIVERSITE 120 dakika 9 3442 382

5 B2 |GAZILER-UNIVERSITE 80 dakika 10 5025 502

6 B4 |GAZILER-UNIVERSITE 80 dakika 3 1072 357

7 C2 |TEKEL-HASTANE 140 dakika 8 3291 411

8 C4 |TEKEL-UNIVERSITE 120 dakika 10 5790 579

9 C5 |TEKEL-HASTANE 100 dakika 10 4438 444

10 C10 [UNIVERSITE-OTOGAR 120 dakika 4 1809 452

11 C12 |TEKEL-UNIVERSITE 120 dakika 3 1093 364
12 D1 |HUZUREVLERI-UNIVERSITE 120 dakika 9 3062 340

13 D2 |[TEKEL-UNIVERSITE 120 dakika 3 963 321
TOPLAM 79 33398* 4819

*(zel Halk Otobiisleri Yolculuk Degerleri belirlenirken Belediye Otobiislerindeki %45 siiriicii kart: kullanim  orani
kabul edilmis ve akilli karttan elde edilen degerler 1.45 ile carpilmustir.

Tablo 5.2°de goriildiigii iizere giizergah iizerinde toplam 79 Ozel Halk Otobiisii hizmet

vermektedir.
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5.1.3 Minibiisler

Oneri metrobiis ring hattinda hizmet veren minbiislerin giizergah adlari, hatta ¢aligan

arag sayilar ve arag tiirli Tablo5.3’te verilmistir.

Tablo 5.3: Giizergah iizerinde ¢calisan minibiis verileri

Koop. Ad1 Sira  |Giizergah Adi Arac Tiirii
No
1 Nolu Hat 2-1 |Dagkap1-Gaziler 14+1Minibiis

2-2 |Dagkap1-Diclekent

2-3 |Dagrkap1-Piringlik

3-1 |Dagkap1-Universite

3-2 |Dagkap1-Karag:a11

4 |Ofis-Universite

8  |Dagkapi-Universite

9  [Ofis-Toplukonut

10 |Ofis-Universite

2 Nolu Hat 3-1 |Dagkap1-Diclekent Bulvari 14+1Minibiis

3-2 |Dagrkap1-Yeni Hal

3 Nolu Hat 3 [Balik¢ilarbagi-Kantar Kavsagi- |14+1Minibiis
Huzurevleri
7 |Ba11kq1larba$1—Kantar Kavsagi
1 |Universite—500 Evler 14+1Minibiis
6 Nolu Hat 2 |Universite—$ehitlik
3

|Universite—$ehitlik

Minibiislerin Diyarbakir kent dlgeginde ¢ok uzun mesafelerde hizmet verdigi oysa ki
minibiislerin ara toplu tasima hizmeti vermesi gerektigi, ozellikle Universite gibi
yolculuk degerlerinin ¢ok yiiksek oldugu noktalara minibiis ve 6zel halk otobiislerinden
ziyade daha fazla yolcu tasiyabilecek konforlu, giivenli, trafigi rahatlatacak, cevre
kirliligi ve giiriiltii kirliligini de gz ardi etmeyecek tasima sistemlerinin gelistirilmesi
gerekmektedir.

Bu nedenle ¢ok yogun arag sirkiilasyonunun oldugu, ara toplu tasima sistemlerinin

hizmet verdigi bu giizergaha Metrobiis Sistemi 6nemli bir hizmet konforu sunacaktir.
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5.2 UNIVERSITE METROBUS RiNG HATTI

Diyarbakir kent i¢i ulasim ana plan1 calismalarinda da Sekil 5.2’de goriildigi {lizere
toplam yolculuk ¢ekimleri haritasinda Universite Kampus Alanmi en yiiksek ¢ekim
oranma sahiptir. Ancak kent i¢i ulasim ana plami galigmalarinda Universite hattinda
ylksek yolculuk degerleri ¢ikmasina karsin topografik kosullardan kaynakli yiiksek
yapim maliyet nedeni ile rayli sistem hattmin Universite Kampus Alanma

ulastirilmadig goriilmiistiir.

Bu noktadan hareketle Diyarbakir kent i¢i ulasim ana planm1 rayh sistem giizergahi ile
uyumlu, lastik tekerlekli toplu ulasim araci olan Metrobiis Sistemi dnerilerek, Universite
hattina alt yap1 maliyeti diislik, ekonomik, hizli, giivenli, konforlu, ¢evre dostu, giiriiltii
kirliligini azaltacak, trafik sikisikligini azaltan, gilizergah iizerindeki ylizlerce toplu
tasima aracina (79 6zel halk otobiisii, 39 otobiis ve ¢ok sayida minibiis) karsin daha
fazla yolcu tasima kapasitesine sahip Kent Merkezi ile Universiteyi birlestirici bir

toplu tagima sistemi Onerilmektedir.

Toplam 22.40km uzunlugundaki ring hattinda 18 adet durak noktasi belirlenmistir. Bu
uzunluktaki bir gilizergahin yol izleri ile ayrilmis cadde kenarindan akima paralel bir
diizenleme ile ortalama saatte 25 kilometre hiz ile ringin 54 dakikada tamamlanacagi

ongorilmiistiir.

Universite ring hatt1 giizergahi sirasi ile Universite — Dagkapi1 — Alipmar - Karacadag
Caddesi(Alay Kavsagi, Giirsel Caddesi, Kurugcesme) - Kantar Kavsagi - Urfa Yolu
(Megacenter, Diclekent Girisi, Huzurevleri Cami) - Silvan Yolu (Silvanyolu TEIAS

Lojmanlari, 450 Evler, Eski Koprii)-Universite olarak belirlenmistir.

Sekil 5.8, Sekil 5.9, Sekil 5.10, Sekil 5.11, Sekil 5.12 ve Sekil 5.13’te  giizergahtaki

yollarin durumlar1 ve genislikleri sirasiyla goriilmektedir.
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Sekil 5.8: Universite kopriisii

Sekil 5.9: Universite - Dagkap giizergahi
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Sekil 5.10: Diyarbakir Karacadag caddesi

Sekil 5.11: Sanhurfa-Diyarbakir karayolu
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Sekil 5.12: Sanhurfa-Diyarbakir karayolu

=2 B S W e :

o ) iy

Sekil 5.13: Diyarbakir - Silvan karayolu
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Diyarbakir ulasim ana plani rayli sistem glizergah1 ile biitiinlesen, kentin uzak
noktalarindaki kentlinin rayli sistem hattina ulasilabilirligini ve kullaniminm1 arttirici,
kentliye aktarma olanagi sunan Universite Metrobiis Ring hatti ve duraklarini gdsterir

harita Sekil 5.14’de goriilmektedir.

Sekil 5.14: Universite metrobiis ring hatt1 ve duraklarimin ulasim plam ile entegre
edilmis hali

ONERI METROBUS RING HATTININ ULASIM PLANI ILE ENTEGRE EDILMESI

A Wt RS gy J/ONERI METROBUS RING HATTI

HAT UZUNLUGU

ISTASYON SAYISI

GUNLUK YOLCU SAYISKTOPLAM)
J|ZIRVE SAAT YOLCU SAYISITOPLAM)

T

g

LEJA

NT
ONERI METROB0S RING HATT
—E/TUT DENAYDLY HATT

ONERIRAYLI SISTEM HATLARI

mem BRG] ORCELIKLINIRT
e KINC] ONCELIRL HAT

[ R ———

Diyarbakir kentine 6zgili bir sistem olarak Onerilen Metrobiis Sistemi; yol izleri ile
ayrilmis cadde kenarindan akima paralel bir diizenleme ile toplam 22.40 kilometre
uzunlugunda ve 18 durak noktasi ile Universite ile Kent Merkezini birbirine
baglayacaktir. . Bu uzunluktaki bir giizergahin 6nerilen diizenleme ile ortalama saatte

25 kilometre hiz ile ringi 54 dakikada tamamlayacagi ongoriilmiistiir.
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5.2.1 Universite Metrobiis Ring Hattinin Durak Noktalar1

Sekil 5.14’te Diyarbakir Universite metrobiis ring hattindaki durak yerleri
isaretlenmistir.Ring gilizergahindaki durak noktalar1 ve isimleri sirasiyla asagida

verilmigtir.

1- Universite

2- Universite Girisi
3-Dagkap1

4- Ciftkap:

5- Sehitlik Kavsagi
6- Stadyum

7- Alipmar Kopriisii
8- Alay Kavsagi

9- Giirsel Caddesi

10- Kurucesme

11- Kantar Kavsagi
12- Megacenter

13- Diclekent girisi
14- Huzurevleri Cami
15- Silvanyolu TEIAS Lojmanlari
16- 450 Evler

17- Eski Koprii

18- Universite

93



6. SONUC

Kent i¢inde 6zel oto sahiplik oraninin ve hareketlilik ihtiyacinin artmasi, bu ihtiyacin
otobiis sistemleri ile karsilanmaya c¢alisilmasi, trafik yogunlugunun ve buna bagli olarak

sera gazi saliimlarinin artmasina, yasam kalitesinin diismesine neden olmaktadir.

Diyarbakir hizla biiylimekte olan bir kenttir ve kent i¢i ulagim ihtiyaclar1 giderek
artmaktadir. Diyarbakir ana ulagim plani ile birlikte tiim ulagim tiirleri ile entegre,
verimli, hizli ve yiiksek kalitede hizmet sunan bir toplu ulasim sistemi planlamasi

hedeflenmistir.

Bu calismada, otobiis ve hafif rayli sistemin kendine 0zgii avantajlarim1 bir arada

barindiran BRT sistemi, planlama ve uygulama agisindan irdelenmistir.

BRT; rayli toplu tagima sistemlerine kiyasla, insas1 ve isletilmesi kolay, hizmet seviyesi
ozellikle istasyonlara yiirlime mesafesini en ekonomik sekilde kisaltmasi1 bakimindan en
yiiksek, esnekligi ve revizyona agik olmasi bakimindan gelismekte olan sehirlere en
uygun toplu tasima sistemidir. Ozellikle metropol kentlerde, kentin gelecegi acisindan
hayati 6nem tasiyan otomobil kullanimimin azaltilmast konusunda en basarili
uygulamadir. Ciinkii kullanict kitlesine; aligkin olduklar1 otobiis duraklarina yiirtime
mesafesi ile otobiisiin sunabileceginin ¢ok listiinde hizmet seviyesi ve zaman tasarrufu

saglamaktadir.

Metrobiis, ana arterlerdeki trafik yogunlugunu azaltip, yolcularin trafige takilmadan
daha hizli, daha konforlu, daha uygun seyahat etmelerini saglayan ¢evreye duyarl bir

ulagim sistemidir.

Diyarbakir kentine 6zgii bir sistem olarak Onerilen Metrobiis Sistemi; yol izleri ile
ayrilmis cadde kenarindan akima paralel bir diizenleme ile toplam 22.40km
uzunlugunda ve 18 durak noktasi ile Universite ile Kent Merkezini birbirine

baglayacaktir.
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Diyarbakir kent ici ulagim ana plani rayli sistem giizergahi ile uyumlu, lastik tekerlekli
toplu ulasim arac1 olan Metrobiis Sistemi onerilerek, Universite hattina alt yap: maliyeti
diisiik, ekonomik, hizli, giivenli, konforlu, ¢evre dostu, giiriiltii kirliligini azaltacak,
trafik sikisikligini azaltan, giizergah {izerindeki yiizlerce toplu tasima aracina (79 6zel
halk otobiisii, 39 otobiis ve ¢ok sayida minibiis) karsin daha fazla yolcu tasima
kapasitesine sahip Kent Merkezi ile Universiteyi birlestirici bir toplu tasima sistemi

Onerilmektedir.

Metrobiis sistemi Onerisi ile kente 6zgii temel sorunlar da ¢6ziime kavusacaktir.

Olgiilebilir degerler olarak;
a. Trafik sikigikligina kars1 hizli ve kaliteli bir toplu tagima alternatifi sunmak.
1. Seyahat siirelerini kisaltmak: Metrobiis sisteminin kendine ait bir koridor
lizerinde seyretmesi saglanarak toplu tasimay1 hizlandirmak.
ii. Insanlara zaman kazandirmak
iii. Ozel arag kullanicilarinin sayisin1 azaltmak
b. Isletme verimliligini arttirmak
i.  Enerji verimliligini arttirmak (yakat tiikketimini azaltmak)
c. Arac sayist: Metrobiis hattindaki koridor iizerinde 39 otobiisle, 79 halk otobiisii,
minibiis ve  yolcu taginmaktadir.
d. Yakit miktar1: Metrobiis hattindaki minibiis, 6zel halk otobiisii ve otobiislerin bu
koridor tizerinde kullandig1 yakit miktarini azaltmak
e. Yerel emisyon ve sera gazi salinimini azaltmak
i.  Emisyonlar1 azaltmak: Fosil yakiti olan dizelin kullanimindan kaynaklanan
emisyonlarin toplum ve doga iizerinde olumsuz etkileri var. Sera gazi (CO,)
emisyonlar1 iklim degisikligini tetikliyor. Partikiil madde emisyonu olan
PM2.5 damar, beyin, kalp ve akciger fonksiyonlarni etkilediginden, kamu
saghigr tizerinde ciddi tehdit olusturuyor. Ayrica iklim degisikligini de
hizlandirdig1 biliniyor. Isletme verimliligini arttirarak yakit kullanimim
azaltmakla beraber, teknik diizeyde daha donanimli otobiisler kullanarak

metrobiis sistemi uygulamasi emisyonlar1 azaltma imkan1 sunuyor.
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Stirdiiriilebilir kalkinma kapsaminda ;
a. Sosyal
i.  Hizli ve yliksek frekansta hizmet sunabilen metrobiis, yolculara zaman

kazandirarak yasam kalitesini arttiracaktir.

ii. Seyahat siiresinin azalmasi ve trafik sikisiklig1 dolayisiyla yasanan stresin

diistik olmasi, insanlarin 6zel araglarindan vazge¢cmelerini saglayacaktir.

b. Cevre ve Kamu saghgi
1. Sera gazi emisyonlar1 azaltarak iklim degisikligi sorununun ¢6ziimiine katkida

bulunacaktir.

ii.  Dizel yakit kaynakli ve kamu sagligina ciddi tehdit olusturan partikiil madde

emisyonlarini azaltacaktir.

iii.  Genel trafik akisindan soyutlanmis yol izleriyle ayrilmis yolu olmasi kaza

riskini azaltacaktir.

iv. Universite Metrobiis Hatti iizerinde ¢alisan toplu tasima araglarin azalmasi,
trafikte dur-kalk olayin1 azalttigindan trafik daha seri olarak akacaktir ve bu da

yol giivenligini arttiracaktir.

c. Ekonomi
1. Toplu tasimanin ulagimda verimliligi arttirdig: biliniyor. Metrobiisiin ¢ok
daha hizli olmasi1 ve yiiksek kapasiteli araglarla daha fazla sayida yolcu tagimasi,

toplu tasimanin verimliligini arttiracaktir.

ii.  Ulasim hizmetinin verimi arttikca isletme giderleri diisiiyor ve Diyarbakir
Biiyliksehir Belediyesi  ulasim hizmetlerinin kurumsal siirdiirtilebilirligini

giiclendirecektir.

iii. Isletme verimliliginin arttirilmasi, verilen hizmetin maliyetini diisiirecektir.
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Sonug olarak bu proje ile;

Ekonomik olarak; giinliikk tasinan yolcu sayisinda artis saglanacak, yakit tasarrufu
saglanacak ve diger modlarla entegrasyon sayesinde aktarmalarda indirim imkani

saglanacaktir.

Cevresel olarak; emisyon azalis1 saglanarak karbondioksit (CO,) salinimi
engellenecektir.Giiriiltlii seviyesinde azalig saglanarak, minibiislerin ve giiriiltii yaratan
eski model otobiislerin biiyiik oranda azalmasindan otiirli ara¢ giiriiltii seviyesinde

onemli diizeyde azalig gerceklesecektir.

Sosyal olarak; zaman kazancindan dogan yasam kalitesindeki iyilestirme saglanarak,
diger modlarla entegrasyon sayesinde zaman kazanci saglanarak, yiliksek frekansta
hizmet sunulacagindan durakta bekleme siiresi azalacaktir. Toplumsal hareketlilikte
artis olacagindan, 24 saat hizmet verilmesi sayesinde giiniin her saati hareketli hale
gelecek ve toplumun farkli kesimleri de artik gece disar1 ¢ikabilecektir. Giivenlik artisi;

ara¢ sayisinda azalma ve metrobiisiin yol izleriyle ayrilmasindan dolay: yol giivenligi
artacak, otobiis i¢inde, istasyonlarda ve yol boyunca kameralar olmasi sebebiyle
giivenlik artacak, bayanlar i¢in duraklar ve otobiisler daha gilivenli hale gelecektir. Tiim

hattin gozlemleniyor olmasi sayesinde acil durumlarda miidahale hiz1 artacaktir.

Kurumsal olarak; ara¢ hizt artacaktir. Kontrol merkezi ile; tiim hat
gozlemlenebildiginden yonetim ve koordinasyon hakimiyeti artacak bdylece isletme
planlamasi daha kolay, verimli ve daha etkili yapilacaktir. Kalkis ve varis saatlerinin
daha belirli olmas1 sayesinde daha glivenilir hizmet sunulabilir hale gelecektir. Bu
sayede yolculara ger¢ek zamanli bilgi verilebilecektir. Ger¢ek zamanli veri toplanmast,
sistem icindeki otobiis sayisinin gereksinime gore ayarlanabilmesini saglayacak ve

bdylece sistem verimliliginde artis saglanabilecektir.

Universite Ring Metrobiis Sistemi Projesi; Diyarbakir halkinin hayatin1 olumsuz yonde
etkileyen trafik sorunun biiylik 6l¢iide hafifletilebilmesi i¢in sunulan bir toplu ulasim
¢Oziimiidiir. Rayli sistem projelerine gore ¢ok daha hizli tamamlanabilen ve gorece

olduk¢a az maliyetli ¢6ziim sunmasi, bunun yani sira ekonomik, sosyal, cevresel ve
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kurumsal agidan getirdigi toplumsal faydalarla metrobiis sistemi, onlimiizdeki yillarda
da bu alanda bir ¢oziim i¢in en optimum alternatif olmaya devam edecektir.
Uygulamanin alaninda 6rnek bir model olusu ve kolaylikla tekrar edilebilirligi;
Tiirkiye’nin siirdiiriilebilir kalkinma ve yesil ekonomi hedeflerine katki saglayarak,

tilkemizin kiiresel stirdiiriilebilirlige olan katkis1 agisindan dnemlidir.

Diyarbakir kentinde; yolculuk talepleri dogrultusunda, kentliye daha iyi hizmet
verebilmek i¢in ¢evreye duyarli, ekonomik, hizmet seviyesi yiiksek, revizyona agik
toplu tagima sistemi olan mevcut ulasim dokusu ve modeli ile Diyarbakir kentine 6zgii
Universite  Metrobiis Ring Sisteminin &nerilen giizergahta ornek proje olarak
uygulanmasi, Universite ile Kent Merkezinin erisebilirligini biiyiik 6l¢iide rahatlatacak,

tiniversitenin kent ile biitlinlesmesine de biiylik bir imkan saglayacaktir.
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