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OZET

18.yy’dan sonra gelisen sanayi ile paralel olarak diinya genelinde kentlesme oranlari
hizlica yiikselmistir. Bu hizli kentlesmeye bagli olarak sehirlerde bir dizi dnemli
sorunlar da ortaya ¢ikmistir. Bu sorunlarin arasinda en 6nemlisi ise kent i¢i ulagim
sorunudur. Kent i¢i ulasim sorunu, giin gegtikge artarak insanlik i¢in en biiylik
sorunlardan biri haline gelmistir. Kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢éziimii i¢in yillarca
yapilan aragtirmalarda ve bilimsel ¢alisma sonuglarinda belirtildigi iizere; etkili,
erisilebilir, ekonomik, giivenilir, saglikli ve hizli bir ulasim sistemi kurulmasi
gerekmektedir. Ayrica biiyiik sehirlerde Ozellikle ulasim sistemi bilesenlerinin
birbiriyle uyumlu ve baglantili olmasi i¢in kapsamli bir ulasim planlamas1 da
yapilmalidir. Kent i¢i ulasim sorunlarinin ¢dziimiiniin yaninda siirdiiriilebilir olmasi
da onemli bir konudur. Bu sebeplerden otiirii Diyarbakir il genelinde yaptigimiz
calismalarda kentin genel yapisina uygun, siirdiiriilebilir ve gelismis bir toplu tasima
sisteminin kurulmasi i¢in kamu kurum ve kuruluslardan aldigimiz veriler ile SPSS
24.0 programinda analizler yapilmis, sorunlar tespit edilmis ve gelecege yonelik
tahminler bulunulmustur. Calisma neticesinde elde edilen bulgulara gore ¢oziim
Onerileri sunularak belirlenmesi gereken politikalar hakkinda degerlendirmeler
yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kent I¢i Ulasim, Toplu Tasima, Siirdiiriilebilir, Trafik, Tahmin.

Haziran, 2024; 84 Sayfa
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ABSTRACT

In parallel with the developing industry after the 18th century, urbanization rates
increased rapidly around the world. Due to this rapid urbanization, a number of
important problems have emerged in cities. The most important of these problems is
the urban transportation problem. The urban transportation problem has become one
of the biggest problems for humanity, increasing day by day. As stated in years of
research and scientific study results to solve urban transportation problems; An
effective, accessible, economical, reliable, healthy, safe and fast transportation
system needs to be established. In addition, a comprehensive transportation planning
should be carried out, especially in big cities, to ensure that the transportation system
components are compatible and connected with each other. In addition to solving
urban transportation problems, sustainability is also an important issue. For these
reasons, in the studies we carried out throughout Diyarbakir province, analyzes were
made in the SPSS 24.0 program with the data we received from public institutions
and organizations, problems were identified and predictions were made for the future
in order to establish a sustainable and developed public transportation system
suitable for the general structure of the city. According to the findings obtained as a
result of the study, solution suggestions were presented and evaluations were made
about the policies that should be determined.

Keywords: Urban Transportation, Public Transportation, Sustainable, Traffic,
Forecasting.
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1. GIRIS

Ulasim genel ve 6z bir tanimla, fayda saglamak amaciyla kisilerin ve esyalarin yer
degistirmesi anlamina gelmektedir (Ayaz ve Bakan, 2022). Ulasimin ekonomik,
emniyetli, hizli, konforlu ve elverisli gibi kosullar1 yerine getirmesi i¢in ¢agdas ve
ideal bir ulasim sistemi kurulmalidir. Cagdas ve ideal bir ulasim sisteminin

kurulmas igin ise siirdiiriilebilir bir ulasim planlamasinin yapilmasi1 gerekmektedir

(Ugar ve Eryigit, 2020).

Stirdiiriilebilir bir ulasim planlamasi ile karayolu ulasimi, toplu tasima, bisiklet
yollart ve yaya yollar1 gibi farkli ulasim modiillerinin birbiri ile uyumlu ¢aligsmasi
sonucuna varilmakta ve bu sayede kent i¢i ulasiminda basarili bir sonuca
varilmaktadir. Bu basarili sonug ile beraber kent i¢i ulagiminda stres, zaman kaybi ve
kayg1 azalirken, kent genelinde daha siirdiiriilebilir bir ulasim saglanmis olacaktir

(Agaoglu vd., 2021).

Kapsamli ve siirdiiriilebilir bir ama¢ dogrultusunda, bilimsel ¢alismalara konu olan
kent i¢i wulasim planlamalarinda toplu tasima sistemlerine o&zellikle ©Onem
verilmektedir (Gokalp, 2019). Toplu tagima, kentlerde yapilan ulagimlarda kent igi
trafik sikisikli§in1 ortadan kaldirmakta enerji ve zamandan tasarruf saglamakta,
dogaya ve g¢evreye daha az zarar vermekte ve stres ve kaygiyr azaltmaktadir. Bu
sebeplerden otiirii kent i¢i ulasimda ve kent i¢i ulasim sorunlarmin ortadan
kaldirilmasinda yapilacak en 6nemli adim toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve

ozendirilmesidir (Akbulut, 2016).

Kent i¢i ulagim sorunlarinin ekonomi, toplum ve g¢evre iizerindeki olumsuz etkileri

(Agaoglu ve Basdemir, 2019);

1. Trafik sikisikliina bagl olarak zaman, yakit gibi ekonomik kayiplar,

2. Maddi ve 6liimlii kazalar sonucu olusan ekonomik ve manevi kayiplar,

3. Trafikte meydana gelen tartisma ve kavgalarin yarattigi stres ve olumsuz
hissiyatlar,

4. Petrol ve tiirevi yenilenemeyen enerji kaynaklarinin tiikketimiyle olusan riskler,

5. Sera gazlarinin olusumu, asit yagmurlar1 ve iklim degisimleri,

6. Trafik kaynakl giiriiltii, gorsel kirlilik ve fiziki tehlikeler.



Kent i¢i ulasim sorunlarindan meydana gelen bu olumsuz etkilerin ortadan
kaldirilmasi igin yapilan bilimsel calismalarda da belirtildigi {izere siirdiiriilebilir
ulasim planlamalar1 yapilmali ve bu baglamda toplu tasimaya ozellikle onem
verilmeli, gelistirilmeli ve Ozendirilmelidir. Toplu tasima sistemlerinin
Ozendirilmesinde ise ¢ekme ve itme politikalarinin izlenmesi 6nem arz etmektedir

(Altuntas ve Eyigiin, 2021).

Cekme politikalari, yolcularin kent i¢i ulagimda otomobil yerine toplu tasima
sistemlerini tercih etmelerini saglamak iizere uygulanan ve asil amaci toplu tagima
kullantmini arttirip, mevcut sistemlerin hizmet kalitesini artirmak olan strateji ve
uygulamalar biitliiniidiir. Cekme politikalarinin basariya ulasabilmesi i¢in toplu
tagimaya olan giivenin saglanmasi ve toplu tasima sistemlerinin gelistirilip insanlarin

kaliteli bir sistem varligina inanmasi gerekmektedir (Cirit, 2016).

Cekme politikalar1 kapsaminda (Kog, 2019);

Otobiis sistemleri,

Metrobiis sistemleri,

Metro sistemleri,

Hafif rayli sistemler ve tramvay sistemleri,

Bisiklet sistemleri,

© o k~ w N oE

Yaya ve yiiriime sistemleri,

Tim bu sistemlerin kentlerin yapisina uygun olarak ve kullanilabilirlik aragtirmalar
sonucu inga edilmesi ve birbirleri ile entegre edilmis olarak ¢alismasi durumunda,
¢cekme politikalari amacina ulagsmis olacaktir. Amacina ulagsmis bu politikalar sonucu
kent i¢i ulagim sorunlar1 ¢oziilmiis olup kent i¢i trafik yogunlugunu rahatlatmis

olacaktir.

Itme politikalarinin asil amaci; yolcularin otomobil kullanimini azaltmak ve yolcular
toplu tasima sistemlerine itmektir. Bu sayede kent i¢i trafik yogunlugunu en aza

indirip, yakit tasarrufu saglamaktir (Ugurlar, 2019).



Itme politikalar1 kapsaminda (Aydim ve Aydm, 2017);

1. Yol iicretlendirme,

2. Trafik yavaglatma,

3. Yakat/tasit vergilerinin diizenlenmesi,
4

Park et-bin uygulamalari ile basariya ulasabilmektedirler.

Kent i¢i ulagim, insanlarin giinliilk yasamlarini siirdiirebilmeleri i¢in gerekli olan is,
egitim, saglik hizmetleri gibi temel ihtiyaci karsilayan kritik bir role sahiptir. Fakat
bilim ve sanayinin gelisimiyle beraber hizla artan niifus ve mobilite, kent i¢i ulasim

sistemlerini olumsuz etkileyecek cesitli temel sorunlar1 da beraberinde getirmektedir

(Akbulut, 2016).

Kent i¢i ulasimin temel sorunlari su sekilde siralanabilir (Acar, 2004);

Trafik sikisikligi ve yogunluk,

e Niifus artisi,

e Ozel arag kullaniminin artmast,

e Yetersiz toplu tasima hizmetleri,

e Ulasim altyap: eksiklikleri,

e Otopark yetersizligi,

e Bisiklet ve yaya yollarinin eksiklikleri,
e Akilli ulasim sistemlerinin eksiklikleri,

e Egitim eksikligi ve trafik kurallarina uymama.

Genel bir 6zetle bilim ve sanayinin gelisimi ile beraber kentlere yogun bir go¢
yasanmistir. Bu niifus yogunlugu ile kentlerde trafik ve ulasim sorunlari bas
gostermistir (Adigiizel vd., 2015). Bu sorunlarin ¢oziilmemesi durumunda olusacak
negatif etkileri toplum, c¢evre ve ekonomi lizerinde siddetli bir bicimde gérmemiz
kaginilmaz olacaktir. Bu sebeplerden otiirii merkezi ve yerel yonetimlerin, sehrin
yapisina uygun kapsamli ulasim planlariin yapilmasi gerekmektedir (Aliefendioglu
ve Bostanci, 2018). Yapilacak ulagim planlamalarinda ‘siirdiiriilebilirlik’ ana fikir
olmali ve toplu ulasimin gelistirilip kullanilmasi {izerinde siddetle durulmalidir
(llgazi, 2018). Bu kapsamda Diyarbakir ilinin toplu ulagim bilgilerini analiz edip

¢Ozlimii i¢in stirdiriilebilir fikirler ortaya ¢ikarmak baslica amacimiz olmustur.



2. ULASIM PLANLAMASI VE SURDURULEBILIR KENT iCi ULASIMI

Diinyada Sanayi Devrimi ile beraber kentlesme oranlarinda biiylik hizlarda artis
yasanmistir. Bununla paralel kentlerde 6nemli sorunlarda bas gostermistir. Bunlardan
en Oonemlisi ise ‘Ulasim’ sorunudur. Bu sorunlardan olan kent i¢i ulasim sorunu giin
gectikge artarak insanligin en Onemli sorunu haline gelmistir. Kent i¢i ulasim
sorunlarinin ortadan kaldirilmasi i¢in, etkin, saglikl, giivenilir, ekonomik, hizli ve
erisilebilir bir ulagim sisteminin kurulmasi1 gerekmektedir. Ayrica, ulasim sistemini
olusturan 6gelerin birbirleriyle entegresinin saglanmasi agisindan ozellikle biiyiik
sehirlerde mutlaka kapsamli bir ulagim planlamasi yapilmalidir. Gelismis iilkelerde
kentsel yonetimler kent i¢i ulasimi rahatlatmak, ozellikle yerlesim bolgeleri ve
merkezi 1§ alanlar1 arasinda etkin bir ulasim hizmeti sunmak amaciyla toplu
tasimaciligt on plana c¢ikarmislardir. Sehirlerde arac¢ i¢i gegcirilen siire, trafik
tikaniklig1 nedeniyle ¢ok artmaktadir. Bu durum hem ekonomik hem de psikolojik

yonden olumsuz sonuglara yol agmaktadir (Agaoglu ve Basdemir, 2019).

2.1 Ulasim Planlamasi ve Kent i¢ci Ulasimin Etkileri

Kent i¢i ulagim sehirlerin yasam damarlaridir. Kent i¢i ulagimin etkili yonetimi,
insanlarin daha rahat ve ekonomik olarak aktif bir yasam siirmelerini saglar. Kentin
ulasim planlamasi trafik yogunlugunu azaltir, daha temiz bir ¢evre saglar, ekonomik
gii¢ verir ve toplumsal esitsizlikleri azaltir. Bu nedenle kent i¢i ulagim ve bu ulagimin
sirdiiriilebilir planlanmasi1 sehirlerin = saglikli, siirdiiriilebilir ve yasamilabilir

olmasinda kritik bir etkiye sahiptir (Akbulut, 2016).
2.1.1 Ulasim planlamasi

Ulasim planlamasi, bir sehir veya bolgedeki farkli ulagim yapilarinin diizenli bir
sekilde tasarlanmasi, diizenlenmesi ve sonuclandirilmasi siirecidir. Bu planlama
karayollari, toplu tasima, bisiklet yollar1 ve yaya yollar1 gibi farkli ulasim modlarinin
birbiriyle etkili bir sekilde entegre edilmesiyle basartya ulagmaktadir. Ulagim
planlamalarinin en genel amaci ise sehir ici trafik sikisikligini azaltmak, toplu tasima
sistemlerinin daha erisilebilir bir seviyeye getirmek ve insanlarin giinliik yasamlarini
daha kolay, hizli ve ¢evre dostu bir sekilde siirdiirmeleri saglamaktir. Boylece zaman
kayb1 ve stres azalirken, kent genelinde daha siirdiiriilebilir bir ulasim saglanmis

olacaktir (Agaoglu vd., 2021).



Kent i¢i ulasim sorunlarinin ortadan kaldirilmasi i¢inde etkin, saglikli, giivenilir,
ekonomik, gilivenli, hizli ve erisilebilir bir ulasim sisteminin kurulmasi
gerekmektedir. Ayrica, wulagim sistemini olusturan Ogelerin  birbirleriyle
koordinesinin saglanmasi agisindan 6zellikle biiyiik sehirlerde mutlaka kapsamli bir

ulagim planlamasi yapilmalidir (Agaoglu ve Basdemir, 2019).

Kapsamli olarak yapilan ulasim planlamalarinda toplu tasima sistemlerine 6zellikle
onem verilmelidir. Toplu tasima ile kentlerde yapilan ulagimlarda kent i¢i trafik
sikigikligr ortadan kalkmakta, enerji tliketiminde tasarruf saglanmakta, g¢evresel
etkiler diizeyinde zararli gazlarin salinimi azalmaktadir. Bundan dolayr kent igi
ulagimda toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve 6zendirilmesi biiyiik bir 6nem
arz etmektedir. Belirli sayidaki insanin ulagimi i¢in bisiklet, toplu tasima ve 6zel
aragla yapildiginda sehirde kaplayacag: alan ile ilgili yapilan bir aragtirmadan garpict
sonuglar ¢gikmaktadir (Akbulut, 2016) (Bkz. Sekil 2.1).

bus bicycle
(Poster in city of buenster Planning Office, August 2001) Credic: PressOffice City of Munster, Germany

Sekil 2.1. 60 kisinin yolculugu igin gerekli alan (URL-1).



2.1.2 Kent ici ulasimin etkileri

United Nations adli uluslararasi internet sitesinden alinan veriye gore 1950 yilinda
diinya niifusunun yaklasik %45°1 (3,41 milyar) kentlerde yasarken 2018 yilinda bu
say1 niifusunun yaklasik %55’ine (4,22 milyar) ulagsmistir. Hizla biiyiimekte olan
kent niifusu kendiyle bazi sorunlarda getirmektedir. Bunlardan biri ise kent igi
ulagimidir. Strdiriilebilir bir kent i¢i ulasimin planlar1 yapilmadig: siirece kent ici

ulagimin negatif etkileri 6nemli bir sorun olarak karsimiza ¢ikacaktir.
2.1.2.1 Kent i¢i ulasimin ekonomi iizerindeki negatif etkileri

» Trafik sikisikligina bagli ekonomik kayiplar (zaman, yakit vs.)
» Yol ve asfalt gibi altyap1 yatirim maliyetlerinin artmasi
» Kazalardan dolay1 meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin ekonomik zarari

» Kirlilik kaynakl1 olusan saglik sorunlarinin ekonomik zarari
2.1.2.2 Kent ici ulasimin toplum iizerindeki negatif etkileri

» Sokak hayatinin ve komsulugun zarar gérmesi
> Ozel arag sahibi olmayanlarin ve dziirliilerin yasadig1 erisim sorunlar

» Trafikte meydana gelen tartisma ve kavgalarin yarattig1 negatif etkiler
2.1.2.3 Kent ici ulasimin ¢evre iizerindeki negatif etkileri

» Petrol tiirevi yenilenemeyen enerji kaynaklarimin tiikketimiyle olusan riskler
» Fotokimyasal dumanlar ve asit yagmurlari
» Trafik kaynakl giiriiltii, gorsel kirlilik, fiziki tehlikeler

» Sera gazlarinin olusumu ve iklim degisiklikleri

2.2 Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasim

Yasanabilir ~ sehirlerin  ingasi, yerel wulasimin siirdiiriilebilir  bir  yapiya
dontistiiriilmesine baghdir. Siirdiiriilebilir kent i¢i ulagim aginin kurulabilmesi i¢in
kapsamli ve biitlinciil bir perspektifle sekillendirilen stratejilerle ekonomik, insan
merkezli ve c¢evre dostu ulasim plan1 anlayisiyla gerceklesebilir. Bu ana fikir
cercevesinde yapilacak olan politikalar, ¢cekme politikalar1 ve itme politikalar1 alt

basliklarinda incelenecektir (Altuntas ve Eyigiin, 2021).



2.2.1 Kent i¢i ulasimda ¢ekme politikalar:

Cekme politikalar, vatandaglarin kent i¢i ulasimda 6zel ara¢ yerine toplu tagima
sistemlerini tercih etmelerini saglamak iizere uygulanan ve ana hedefi toplu tasima
kullantmini arttirip, mevcut sistemlerin hizmet kalitesini artirmak olan strateji ve
uygulamalar biitliniidiir. Cekme politikalarinin basariya ulasabilmesi igin toplu
tagimaya olan glivenin saglanmasi ve toplu tasima sistemlerinin gelistirilip insanlarin

kaliteli bir sistem varligina inanmasi gerekmektedir (Cirit, 2016).

Sehirlerde toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve iyilestirilmesi asamalarinda,
detayl1 bir caligma sonucu dogru politikalarin izlenmesi gerekmektedir. Hangi toplu
tagima sisteminin mevcut kentte kapasite-maliyet agisindan ekonomik oldugu dogru
verilerle tespit edilip uygulamanin bu veriler 1s1ginda yapilmast siirdiiriilebilir

planlama agisindan daha faydali olacaktir.

1,000 3000 6,000 12,000 18,000 30,000
Kapasite

(e Y OnBasl Hern )

Sekil 2.2. Kent i¢i ulasim tiirlerinin kapasite ve maliyet iligkisi (Akman ve Alkan,
2016).



Metrobus Hafif Rayl Sistem

Sekil 2.3. Kent i¢ci ulasimda rayl sistem tiirleri (Akman ve Alkan, 2016).

2.2.1.1 Otobiis sistemleri

Kent i¢i ulasim politikalar1 ¢ergevesinde diinyada en fazla kullanilan toplu tasima
tiirii otobiis sistemidir. Bu sistem, planlanmig hatlarda belirli vakitler araliginda
isletilen esnek, konforlu ve yliksek kapasiteli toplu tagima sistemi olup, ozellikle
gelismemis veya gelismekte olan iilkelerde kullanilmaktadir (Saatgioglu ve Yasarlar,

2012).

Kiiciik 6lgekli sehirlerde ana ulasim tiirli olarak kullanilan otobiisler, biiyiik ol¢ekli
kentlerde ana ulagimin yaninda metro, tramvay, metrobiis gibi sistemlere entegre
olarak calismakta ve bu sistemleri beslemektedir. Ozel ara¢ veya kapasitesi diisiik
minibiis gibi araglarin olusturacag trafik sikisikligi, enerji tiiketiminin fazlaligi ve
tasiyacagi kapasite géz onilinde bulundurulunca otobiis sitemleri maliyet, kapasite ve

cevre dostu olarak en etkin ulagim sistemi olmaktadir (Cirit, 2016).

Yakit kismindan bakildiginda diinya genelinde otobiislerde dizel yakit
kullanilmaktadir. Dizel yakit yenilenemeyen bir enerji olmakla beraber cevresel
kirlilik anlaminda zararli bir yakit teknolojisidir. Fakat diinyada oldugu gibi

tilkemizde de son yillarda dizel yakita alternatif olarak otobiislerde elektrikli veya



LPG’li sistem kullanilmaktadir. Arastirmamiza konu olan Diyarbakir kentinde
belediye otobiisleri LPG sistemine hizli bir gecis yapmis ayrica LPG otobiis dolum
tesisini de basariyla kurmustur. Ayrica iilkemizde son yillarda yerli elektrikli otobiis
iiretiminde biiylik bir basar1 saglanmis, Temsa, Bozankaya, Karsan, BMC, Anadolu

Isuzu ve Otokar gibi sirketler bu basariya onciiliik etmistir (URL-2).

Otobiisler seyir halindeyken gecis onceligi olmadigi icin ortalama isletme hizlar
diisiik kalmaktadir. Isletme hizinin diisiikliigiinden kaynakli otobiisler diger ulasim
tiirleriyle rekabet edememektedir. Bu sebepten 6tiirli kent i¢inde yolcular 6zel arag
ve minibiis gibi daha hizli igletmelere yonelmekte, bu da kent igi trafik sorunu ortaya

cikarmaktadir (Abbasgil, 1994).
2.2.1.2 Metrobiis sistemleri

Metrobiis, trafikten ayrilmis 6zel hatlarda yiiksek yolcu kapasiteli koriikli
otobiislerle hizli ve diizenli seferlerle yolcu tasiyan toplu tasima sistemidir.
Ulkemizde yalnizca Istanbul dogu-bati aksinda metrobiis sistemi kullanilmaktadir

(Cetin ve Ilicali, 2022).

Metrobiis sisteminin tarihine baktigimizda ilk olarak 1974 yilinda Brezilya’nin
Curitiba sehrinde uygulanmaya baslanmistir. 2000’1i yillarla beraber tiim diinyada
gelistirilip uygulanmaya baslanan metrobiis sistemi {ilkemizde ise 2007 yilinda
faaliyete girmistir. IETT verilerine gore 2022 yilinda giinliik 800 bin yolcu tastyan
metrobiis sistemi hizi, konforu, yiiksek yolcu tasima kapasitesi ve en dnemlisi diisiik

yatirim maliyeti sebebiyle kent i¢i yolcu tagimaciliginda 6nemli bir yer edinmektedir.

Metrobiis sistemini diger rayli ve otobiis sitemlerinden farkli kilan kendine 6zgii

ozellikleri vardir. Bunlar1 su sekilde siralayabiliriz (Gliven ve Sahin, 2009);

¢ Metro sistemine benzer olarak kendine 6zgii bir yol,

+ Diizenli ve sik seferler,

++ Planh ve dakik,

¢ Yolcularin tiim kapilardan inip binebilmesinden dolay1r hizli yolcu indirme-
bindirme,

< On 6deme sistemi ile duraklarda vakit kaybmin yasanmamast,



¢ Durak platform yiiksekliginin otobiis platform yiiksekligiyle ayni olmasinda
dolay1 hizli yolcu indirme-bindirme 6zelligi,

¢ Dogru ve es zamanl sinyalizasyon bilgi sistemi,

« Kurulan metrobiis altyapisinin otobiis ve diger rayl1 sistemlerle entegre ¢alismasi,

¢ En az bir koriik olma sart1 ile yiiksek kapasiteli yolcu tagima,

¢ Diisiik yatirim maliyeti,

+¢ Kendine tahsis edilmis yollardan dolay1 hizli bir ulagim.

Metrobiis sisteminin altyap:r maliyeti diger yiiksek kapasiteli rayli sistemlerden ¢ok
daha diisiik olmasindan kaynakli ekonomik bir toplu ulasim tiiriidiir. Diinyada

faaliyete ge¢cmis bazi metrobiis, hafif rayli sistem ve metronun altyap1 maliyetlerini

sekil 2.4°de gormekteyiz.
Jolir Sigtem ”T[Eﬂ;m (Milyon :lei.lllr:?;;hmkm}
Taipei Metrobis 57,0 0,5
Porto Alegre Metrobis 27,0 1,0
Cuito Metrobils 10,0 1.2
Las Vegas Metrobis 11,2 1,7
Curitiba Metrobiis 57,0 25
Sao Paulo Metrobiis 1140 3.0
Bogota Metrobis 40,0 5.3
Tunis HES 30,0 13,3
San Diego HES 75,0 17,2
Lyon HES 18,0 189
Bordo HES 230 205
Portland HRS 280 352
Los Angeles HRS 230 378
Mexico City Metro 240 40,9
Madnd Metro 380 42,8
Karakas Metro 12,0 90,3
Hong Kong Metro 82,0 220,0
Londra Metro 16,0 3500

Sekil 2.4. Belirlenmis sehirlerdeki toplu tasima sistemlerinin altyap: maliyetleri
(Cirit, 2016).

Yiiksek kapasiteli rayli sistemlerle karsilastirildiginda diisiik yatirnm maliyetli

metrobiis sistemi dogru planlama c¢ercevesinde yiiksek yolcu kapasitesine
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ulagmaktadir. Yapilmig analizler dogrultusunda, dogru planlanmis bir giizergahta
saatte ortalama 20.000-45.000 yolcu tasinabilmektedir. Ornegin Istanbul’da saatte
ortalama 35.000, giinliik ise 800.000 yolcu tasinmaktadir.

Kentlerde siirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin kurulmasi, yasanabilir ve insan odakli
sehirlerin olusturulabilmesi adina 6nemli bir yere sahip olan metrobiis sisteminin

birgok faydasi bulunmaktadir (Bkz. Sekil 2.5).

Sistem Performansi Sistem Faydalari

o Yolculuk Siiresi Tasarrufu o Sistemi Kullanan Yolcu Sayist

o Givenilirlik o Toplu Tastma Destekl: Arazi

o Sistem Kimligi Kullanim

o Givenlik o (evresel Kalite

+ Kapasit *  Yatrum Maiyet kit
{<etme Veriili

Sekil 2.5. Metrobiis sistemlerinin faydalari (URL-3).

2.2.1.3 Hafif rayh sistemler ve tramvay sistemi

Hafif Rayl Sistem 1970 yilinda tramvay sistemlerinin iyilestirilmesiyle Avrupa’da
kullanilmaya baslanmistir. Hafif Rayli Sistemler metro gibi daha agir sistemlerden
daha diisiik yolcu hacimli, tramvay sisteminden ise daha yiiksek yolcu hacmine sahip
bir toplu tasima sistemidir. Hafif Rayli Sistem genelde kendine ait 6zel tahsisli
yollarda veya sehir i¢i trafigiyle beraber hemzemin sistemiyle isletilmektedir (Ocak

ve Manisali, 2006).
Hafif Rayli Sistem 6zellikleri;

% Hafif Rayli Sistemin sehir trafigiyle kesistigi yerlerde sinyalizasyon sistemi ile
gecis lstiinligi,

< Istasyon ve duraklarin giivenli ve konforlu olmast,

% Istasyonlar aras1 mesafenin ortalama 500 metre olmast,

% Gergek zamanli sinyalizasyon sayesinde istasyonlarda trenlerin gelis saatlerinde
dakiklik,
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% On 6deme sistemi ile inis binisler sirasinda vakit harcanmamasi,
% Tium kapilarda ayn1 anda inis-binis yapildigi i¢in zamansal olarak ekonomik
olmasi,

++ Ortalama arag¢ hizlarinin 70-120 Km/Saat’e ulasmasi.
Tramvay ve Hafif Rayli Sistemlerin diger toplu tasima sistemlerine gore artilari,

¢ Esnek bir sistem olan Hafif Rayli Sistemler ve tramvaylar sehrin formuna daha
hizl1 adapte olmaktadir,

< Metro ve metrobiis gibi 0zel yollarda isletme zorunlulugu olmamasindan
kaynakli sehrin trafigiyle beraber hareket edebilme kabiliyetine sahiptir,

¢ Metro gibi agir rayli sistem tiiriine gore altyapt maliyetinin diisiik olmasi,

¢ Yolcu/maliyet indeksine gore daha avantajli oldugu icin orta olgekte gelismis
kentlerde rayli sistemlerin ilk agsamasi1 olmasi,

¢ Tren vagonlarinin daha esnek olmasindan dolay1 sehirlerde uygulanmasinin daha
rahat olmasi,

¢ Elektrik enerjisiyle ¢aligmasindan dolay1 ¢evresel zararinin az olmast,

¢ Dur-kalk ve fren sisteminin gelismesinin disinda hizli aksiyon almasindan dolay1

kaza riskinin az olmasi.

Ulkemizde Istanbul, Izmir, Ankara, Bursa, Eskisehir, Kayseri, Samsun, Konya,
Antalya, Gaziantep, Adana ve Izmit illerinde metro, tramvay ve hafif rayl sistem
tiirlerinden en az biri kullanilmakta olup Diyarbakir, Balikesir ve Mersin illerinde ise

rayl1 sistem altyap1 ¢aligmalari siirmektedir (URL-4).

2022 TUIK verilerine gére 85 milyon niifusu asan ve 81 ili bulunan iilkemizde
yalnizca 12 ilde rayli sistem kullanilmasi, gelismekte olan bir tilke i¢in eksiklik olup
goze carpmaktadir. Cografi imkanlar1 elverigli olan iilkemizde bu sayimin artirilmasi

ve petrol tiirevi akaryakita bagli ulagimin azaltilmasi dogru bir planlama olacaktir.
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Rayh sistem ag uzuniluklarn
Metwork length

}

o =]
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POZO

o,
By

istanbul 233
izmir 177
Ankara 101
Bursa A48
Antalya a6
Eskisehir A0
Kayseri 34
Sarnmsun 29
Komyra 28
Gariantep 22
Adana 14
Kocaeli 10
Kim. Ekim 2020 icibariple / Km. As of Ocrober 2020
ayh siste agi uzunluklar 2020

Sekil 2.6. Tiirkiye’deki rayl sistem ag1 uzunluklari (URL-5).

2.2.1.4 Metro sistemi

19. yiizyilda sanayilesmeye paralel kentler hizla biiylimiis, iiretim faaliyetleri artmis
ve buna bagh olarak kent ici ulagimi 6nemli bir sorun haline gelmistir. Mevcut
ulagim sistemlerinin kapasiteleri kent i¢i ulagimi rahatlatamadigindan dolay1 yiiksek
kapasiteli yolcu tagima sistemlerine olan ihtiya¢ glinden giine artmistir. Bu sorunu
¢ozmek i¢in ilk olarak 1863 yilinda Londra yeralti metrosu faaliyete ge¢mistir.
Ayrica Londra metrosu diinyada ilk kez elektrikli trenin kullanildigi hat olarak
bilinmektedir. Ulkemizde ise 1875 yilinda Istanbul Karakdy-Beyoglu tarihi tiinel

metro hatt1 faaliyete ge¢mistir.

Metro sistemi 6zel hatlarda isletilen, listiin sinyalizasyon sistemine sahip, yiiksek
yolcu kapasiteli rayli sistem aracidir. Ortalama isetme hiz1 25-60 km/saat olan metro
sistemi, yolculara hizli ve giivenilir bir ulagim sunmaktadir. Sistem, ortalama 6-10
vagon seklinde isletilebilmekte, tren seti basina 2000’den fazla yolcu kapasitesiyle
giinliik 60.000 {izeri yolcu tasima kapasitesine c¢ikabilmektedir (Akman ve Alkan,
2016).
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Siirdiiriilebilir kentsel ulasim planlamalar1 kapsaminda toplu tagimanin gelistirilmesi
ve iyilestirilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir. Metro sistemi, bu amaca ulagmadaki en
onemli ulasim tiirii olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Onemli insaat maliyetlerine
ragmen, Ozellikle yogun niifuslu metropollerde metro sistemleri, iyi seg¢ilmis
giizergahlar boyunca kuruldugunda, siirdiiriilebilir kentsel ulasim i¢in hayati araglar
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Kisi basi enerji tiiketimi, sera gazi emisyonlari, isletme
giderleri, seyahat siiresi gibi faktorlerin yani sira konfor, emniyet, giivenlik ve
dakiklik gibi faktorlerin de degerlendirildigi metro sistemleri, siirdiiriilebilir kentsel
ulasim politikalari i¢cin 6nemli araglar olarak 6ne ¢ikmaktadir (Altuntas ve Eyigiin,

2021).

Metro sisteminin diger tiirlere gore artilari asagidaki gibi siralanabilir (Simsek,

2008);

X/

¢ Yiksek yolcu tasima kapasitesi,

+ Kendine 6zgii yer alt1 veya yiiksek kopriilii hatlarda isletildiginden kent igi trafik
sorunu yaratmamast,

¢ Yiiksek altyap: maliyetine ters oranda yolcu bagsina tiiketilen enerjinin avantajl
olmasi,

¢ Yolculara sehir trafigine yakalanmadan hizlica ulagim saglamasi,

¢ Elektrik enerjisi ile isletildiginden dolay1 ¢cevre dostu olmasi,

¢ Hizli, konforlu ve giivenli bir seyahat sunmasi.
2.2.1.5 Bisiklet

Motorsuz ulagim sistemlerinden biri olan bisiklet, Ozellikle gelismis iilkelerde
kullanilan ulagim tiiriidiir. Bisiklet, 1817 yilinda Alman Karl Von Drais tarafindan
icat edilmis ve ilk zamanlar binicinin ayagini1 yerden iterek hareketi sagladigi bir
prototip olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Zamanla gelistirilen bisiklet glintimiizdeki

sekline ulasmistir (Ankaya ve Aslan, 2020).
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Sekil 2.7. Karl Von Drais tarafindan tasarlanan ilk bisiklet (URL-6).

Bisiklet kullanimi, enerjisi ve ¢evre dostu yapist nedeniyle kiiresel sahnede giderek
popiilerlik kazanmaktadir. Bisikletler, emisyon veya giiriiltii kirliligi olusturmadiklar
icin ¢evresel sirdiiriilebilirlikteki rolii dahada ©nem kazanmaktadir. Ek olarak
genellikle motorlu araglarla iliskilendirilen trafik sikisikligindan kaginarak ve yiiksek
enerji verimliligine sahip olarak ekonomik siirdiiriilebilirlige katkida bulunmaktadir.
Ayrica bisiklet, diizenli egzersiz imkani sundugu i¢in halk sagligint olumlu yonden
etkilemektedir. Saatte ortalama 12-25 km hiza ulagabilen bisiklet, giin i¢inde yapilan
yolculuklarin biiyiik bir kisminda tercih edilebilir bir tiir olarak karsimiza

cikmaktadir (Ankaya ve Aslan, 2020).

Ekonomik, cevresel, saglik ve sosyal agidan bakildiginda {istiin artilar1 olan bisiklet
tiirliniin  kullanimin1 yayginlastirmak i¢in Oncelikle kente gelismis bir bisiklet
altyapist kurulmalidir. Altyap1 kurulum maliyeti agisindan diger tiirlerden ¢cok daha
ekonomik olan bisiklet tiirii, stirdiirtilebilir kent i¢i politikalar1 ¢cer¢evesinde mutlaka
kullanilmas1 gerekmektedir. Cadde ve yol lizerinde seritlerle veya dubalarla ayrilan
bisiklet yollar1, diger ulasim tiirlerine entegre bir sekilde diizenlenip park sisteminin
de dogru bir planlama ile yapilmasi da énemli bir konu olmaktadir (Demircan ve

Basgiin, 2023).
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2.2.1.6 Yiiriime

Yiirlime, insanlarin ulasimini saglayan en temel unsurdur. Herhangi bir 0ziir ve
sakatlik olmamasi durumunda, tiim insanlarin esit sartlarda saglayabilecegi bir
aktivitedir. Yirime i¢in gerekli altyapr sadece ylirlime yollar1 olmakla beraber
altyapt maliyeti bakimindan en diisiik maliyetli bir sistemdir. Kent i¢i ulagim
tiirleriyle entegre yiirlime yollarinin yapilmasi dogru bir planlama i¢in 6nemli bir
unsurdur. Ortalama bir yaya hizi 4-6 km/saat arasinda olup, giinliik isler ig¢in
sirdliriilebilir bir aktivite olmaktadir. Ancak, siirdiiriilebilir kent i¢i ulagim
planlamalarinda bir yolcunun evden ¢ikip toplu tasima sistemlerine ulagsmasi igin
etkin mesafenin 600-800 metre arasi olarak planlanmasi gerekmektedir. Bunun
istiindeki yiirlime mesafeleri insanlar icin tercih edilebilir bir mesafeden ¢ikacak ve
toplu tagima sistemleri kullanimini azaltacaktir. Bu baglamda ulasim planlama
calismalar1 yapilirken, insanlarin ulasim sistemleri ve merkezi konumlara

ulagsabilmeleri icin yaya yollarinin iyilestirilmesine 6nem verilmelidir (Aydemir vd.,

2018).

(volcu/saat)

pory

Sekil 2.8. 3,5 metre genisligindeki bir yoldan gegen saatlik yolcu sayis1 (Cirit, 2016).
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2.2.2 Kent i¢i ulasimda itme politikalar:

Itme politikalarinin asil hedefi; vatandaslarin 6zel ara¢ kullanimini azaltmak ve
yolcular1 toplu tasima sistemlerine itmektir. Bu sayede kent i¢i trafik yogunlugunu en
aza indirip, yakit tasarrufu saglamaktir. itme politikalar1 yol iicretlendirme, trafik
yavaglatma, yakit/tasit vergilerinin diizenlenmesi ve park et-bin uygulamalariyla

basartya ulasabilmektedir (Ugurlar, 2019).
2.2.2.1 Yol iicretlendirme sistemleri

Kent i¢i yol iicretlendirme sistemleri, sehirlerdeki trafik sikisikligini azaltmak ve
toplu tasima sistemlerini tesvik etmek amagli yapilmaktadir. Bu sistemin diger amaci
ise toplanan ticretlerin toplu tasima sistemlerini daha g¢ekici hale getirmek i¢in toplu

tagima sistemlerinin altyapisinda kullanmaktir (Dal, 2021).

Yol icretlendirme sistemleri, kent i¢inde elektronik tahsilat sistemleri ile
yapilmaktadir. Sistem araglardan, kameralar ve sensorler yardimiyla kullandiklar
yollarin {icretlerini otomatik olarak tahsil etmektedir. Tahsil edilen iicretlendirme ise
trafik yogunlugu, saat bazli ve 6zel bolge gibi faktorlere bagli olarak degismektedir.
Ayrica sistem lcretlendirme yaparken yas bakimu itibariyle yeni araglara ve zararh
gaz salintmi bakimindan daha ¢evre dostu araglara avantaj saglamaktadir. Bu sayede

vatandaslar1 yeni arag ve ¢evre dostu araglara tesvik etmektedir (Tufan, 2014).
2.2.2.2 Yakit/Tasit vergilendirme sistemleri

Vergilendirme, 6zel ara¢ sahipliligini ve 0zel ara¢ kullanimimi dogrudan etkiledigi
icin siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalarinda goz ardi edilmemesi gereken bir
sistemdir. Araglarin yillik tasit vergisi ve yakit vergileri, ara¢ fazlaligini diistirmek
icin etkili bir politika olup vergilerle toplanan iicretlerinde kent i¢i ulagimi daha
stirdiiriilebilir bir hale getirmek icin altyap1 ¢aligmalarinda kullanilmasi1 6nem arz

etmektedir (Gergerlioglu, 2017).

Yakit vergileri nerdeyse tiim flilkeler i¢in ara¢ kullanimini azaltmakta 6nemli bir
politika sistemidir. Toplanan iicretler ise kent i¢i ulagim altyapr yatirnmi disinda

merkezi bilitcelere de aktarilmaktadir. Ancak toplanan vergilerin altyap: sistemlerine
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harcanmasi toplum nezdinde daha kabul edilebilir bir vergilendirme sistemi olacaktir

(Gergerlioglu, 2017).

Stirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalar1 ¢ergevesinde yakit vergi sistemi, 6zellikle
gelismis ve gelismekte olan iilkelerde kullanilmaktadir. Ozel arag sahipligini en aza
indirmek diginda {iilkenin petrol tlirevi yakitlarin kullanimina bagl olarak ithalat

harcamalarini en aza indirmek ve dis ticaret agig1 vermemektir (Cirit, 2016).
2.2.2.3 Trafik yavaslatma sistemleri

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalar1 ¢ercevesinde hiz kesici tiimsekler, yol
daraltma/bogma, ada ve donel kavsak uygulamalari ile sehir i¢inde trafik yavaglatma
sistemleri uygulanmaktadir. Trafik yavaglatma sistemlerinin temel amaci, cadde ve
sokaklarda ara¢ hizlarini belirli bir diizeyde tutup kent i¢i kazalar1 en aza indirerek
huzurlu bir kent ortam1 sunmaktir. Trafik yavaslatma sistemleri tiim diinya genelinde
uygulanan, diisiik maliyetli ve etkin bir uygulamalar bitiiniidiir. Bu sistem ile
tehlikeli durumlar ortadan kalkmakta, yaya ve bisiklet ulasimina bagl, giivenli bir
ortam saglanmaktadir. Hiz kesici tlimsekler, siiriicliniin dikkatini ¢eken ve hizim
diisiirmesine neden olan bir uygulama tipidir. Genelde okul ve hastahane Onlerinde,
yaya gegcitleri ve oyun parkit yakinlarinda, aligveris merkezi otoparklarinda
kullanilmaktadir. Ada ve donel kavsaklar ise diiz bir yolda ilerleyen araglarin
hizlarim1 kesmek ve doniislerini saglamak i¢in kullanilan bir uygulama tipidir.
Ozellikle yogun yerlesim bolgelerinde trafik ve yaya giivenligini saglamakta

kullanilan 6nemli bir uygulamadir (Kaygisiz, 2010).

Sekil 2.9. Ada ve donel kavsak uygulamalari ile hiz kesici tiimsekler (URL-7).
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[ Trafigin Akis Yona | PSR Axts |

| Yol Ver Cizgisi |

=

| #SBwEaE | . Yaya Gegidi

' Ayinicit Ada |

Donel Kavsak

Sekil 2.9(Devam). Ada ve donel kavsak uygulamalari ile hiz kesici tiimsekler (URL-
7).

2.2.2.4 Park et-bin sistemi

Park Et-Bin sistemi, niifus yogunlugu fazla olan kentlerde seyahat eden siiriiciilerin
toplu tagima sistemlerine entegre olarak kurulmus otoparklara otomobillerini park
edip toplu tagima sistemlerini kullanmasini saglayan bir uygulamadir. Bu uygulama
ile kent ici trafik sikisikligi azalmakta ve buna bagl olarak yakit ile zamandan

tasarruf saglanmaktadir (Yaliniz ve Bilgic, 2007).

Ulkemizde ¢ogu kentte kullanilan sistemin bir 6rnegi de Ankara Biiyiiksehir

Belediyesi tarafindan uygulanan Park et-devam et sistemidir. Ilk etapta 430 arac
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kapasiteli Milli Kiitiiphane Otoparki 2021 yilinda faaliyete girmistir. 2022 yilinda ise
1100 arag kapasiteli Macunkody Otoparki hizmete agilmistir.

Sekil 2.10. Ankara biiyiiksehir belediyesi / park et- devam et uygulamasi (URL-8).

Kent i¢i toplu ulagim sistemleri ile entegrasyonu saglanmis sekilde kurulan park et-
bin otopark istasyonlar1, stirdiriilebilir kent igi ulagim politikalari ¢ergevesinde
kullanilmasi ve planlanmasi gereken dnemli bir sistemdir. Bu sistem sayesinde sehir
icinde kullanilan otomobil sayist diismekte, yakit tasarrufu saglanip, ¢evre dostu
yasanilabilir kentler olugsmaktadir. Toplu tagimay1 6zendirmede 6nemli bir yer tutan
sistem, belediyelerce isletilen toplu tasima sistemlerinin gelirlerini artirmakta ve bu
gelirlerin biiyiik bir kismi tekrardan kent i¢i ulagim altyapisina harcanmaktadir. Bu

sayede ¢evre dostu, yasanilabilir kentler olusmaktadir (Diindar, 2010).
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3. KENT ICi ULASIMIN TEMEL SORUNLARI VE DIYARBAKIR iLi
OLCEGINDE iRDELENMESI

3.1 Kent i¢i Ulasimin Temel Sorunlar

Diinya c¢apinda hizla artan niifus, araliksiz yasami cazip hale getirmis ve kentlerdeki
nifus artisin1 da artirmistir. Bu durum, kentlerin sundugu yasam kosullarii ve
ekonomik firsatlar1 ¢ogaltabilirken, kent i¢i ulasim sistemlerini de biiyiik zorluklarla
karsi karsiya birakmistir. Kent i¢i ulasim, insanlarin gilinliik yasamlarini
stirdiirebilmeleri, ise devam etmeleri, egitim ve saglik hizmetleri almalarma kadar
bir¢cok temel ihtiyaci karsilayan kritik bir role sahiptir. Ancak hizla artan niifus ve
artan mobilite, kent i¢i ulagim sistemlerini olumsuz etkileyecek cesitli temel sorunlari

da beraberinde getirmektedir (Akbulut, 2016).
3.1.1 Trafik sikisikhig1 ve yogunluk

Kent i¢i ulasim sorunlarinda en belirgin ve en yaygin sorunlardan biri trafik
sikisiklig1 ve yogunlugudur. Kentlerdeki hizli artan niifus, 6zellikle is baslangic ve
bitis saatlerinde ana caddelerin, otoyollarin ve ulasim ana arterlerin asir
yogunlagmasina neden olmaktadir. Trafik insanlarin sikisiklig1 giinliik faaliyetlerini
olumsuz etkilemekte, zaman kayb1 ve strese yol agmaktadir (Agaoglu ve Basdemir,
2019).

Bu sorunun temel nedenleri ise su sekilde siralanabilir;

= Niifus artis,
= Ozel ara¢ kullaniminin artmast,

* Toplu tasimanin yetersiz olmast,

Planlama hatalari.

Trafik sikisikliginin etkileri sadece zaman kaybi ve stres artis1 ile sinirli degildir.
Hava kirliligi, fazla yakit tiiketimi, trafik kazalarinin artmasi gibi olumsuz sonugclari
da beraberinde getirmektedir. Bu sorunlara ¢esitli yontem ve stratejiler bulunsa da

stirdiiriilebilir ¢oziimler bulmak i¢in kapsamli bir silire¢ ve arastirma gerekmektedir
(Altan, 2018).
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3.1.2 Yetersiz toplu tasima hizmetleri

Toplu tagima, bir sehirdeki insanlarin gilinliik seyahatlerini yapmalarini saglayan
onemli bir hizmettir. Ancak bir¢ok sehir yetersiz toplu tasima sorunu ile karsi
karsiyadir. Yetersiz toplu tasima, insanlari bireysel araglara yonlendirmektedir.
Boyle bir durumda, yollarda daha fazla ara¢ olmakta ve trafik sikisikligi sorunu
ortaya c¢ikmaktadir. Ayrica bireysel ara¢ kullanimimin artmasiyla birlikte hava
kirliligi de artmaktadir. Ozellikle biiyiik sehirlerdeki yogun trafik, egzoz
emisyonlarinin ve kirleticilerin atmosfere salinmasina neden olmaktadir. Bu da hava
kalitesinin diismesine ve saglik sorunlarinin ortaya g¢ikmasina neden olmaktadir.
Toplu tasima, genellikle bireysel ara¢ kullanimina gére daha ekonomiktir. Ancak
toplu tagimanin eksik oldugu durumlarda, insanlarin 6zel ara¢ kullanmak zorunda
kalmas1 yiiksek yakit ve park iicretleri gibi maliyetlere yol agmaktadir. Ozellikle
diistik gelirli insanlar i¢in bu durum erisilebilirligi olumsuz etkilemektedir (Akyazici,

2010).

Toplu tagimanin eksik oldugu bolgelerde, bazi bolgeler ulasim agisindan izole
olabilmektedir. Ozellikle kirsal bolgelerde veya ge¢ saatlerde toplu tasima
seceneklerinin sinirli olmasi, insanlarin belli yerlere ulagimini zorlastirmaktadir. Bu
durum, sosyal esitsizlikleri artirmakta ve insanlarin is, egitim ve saglik hizmetlerine

olan erisimini kisitlayabilmektedir.
3.1.3 Ulasim altyapi eksiklikleri

Ulasim altyap1 eksikligi, kent i¢i ulasimin etkin ve verimli kullanilmasini engelleyen
onemli bir sorundur. Bu durum; yetersiz yol aglari, kavsaklar, park alanlar1 ve toplu
tagima sistemlerinin yetersizligi gibi faktorlerle kendini gosterebilmektedir. Ulasim
altyapisinin eksikligi, trafik sikisikligi, artan seyahat siireleri ve gevresel olumsuz
etkiler gibi sonuglara neden olabilmektedir. Bu nedenle, kent planlamasinda sehrin

ulagim altyapisina biiyiik 6nem verilmelidir (Agaoglu ve Bagdemir, 2019).

Kentin biiyiikliigiine ve niifusuna uygun bir yol ag1 olusturulmamis kentlerde, trafik
sikisiklig1 ve seyahat siirelerinin uzamasi kagiilmaz bir sorun olacaktir. Bununla
baglantili olarak eksik ve diizensiz kavsaklar ile toplu tasimanin eksikligi kentte

trafik sikisikligi meydana getirecek, ¢evresel ve ekonomik kayiplari ortaya
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cikaracaktir. Ayrica yeterli park alanlarmin bulunmamasi, arag¢ sahiplerinin park yeri
bulmak i¢in fazladan zaman harcamasina ve sokaklarda park edilen araglarin trafigin

akisin1 olumsuz yonde etkilemesine neden olmaktadir.
3.1.4 Park sorunlari

Park eksikligi, bir¢ok sehirde yaygin bir ulasim sorunudur. Bu sorun; arag
sahiplerinin park yerleri bulmakta zorlanmasi, park yeri arama esnasinda trafik
sikigikliga yol agmasi, fazla yakit tiiketimi, hava kirliligi ve zaman kaybi gibi

olumsuz sonuglara yol agmaktadir (Haldenbilen vd., 1999).

Ozellikle yogun niifusa sahip bolgelerde karsimiza ¢ikan park eksikligi; sehir
planlamasindaki eksiklikler, hizla artan arag¢ sayisi, arazi sinirlamalart ve mevcut
alanlarin etkin kullanilmamasi gibi nedenlerden kaynaklanmaktadir. Bu sorunu
¢ozmek i¢in sehir planlamasi ve ulasim politikalarinin gézden gegirilmesi, alternatif
ulasim seceneklerinin tesvik edilmesi ve otopark alanlarinin diizenli olarak
denetlenip yoOnetilmesi gerekmektedir. Ayrica toplu tasima sistemleriyle entegre
olarak park et-bin uygulamalar1 ile toplu tasimaya Ozendirme ve yoOnlendirme
sistemleri tiim diinyada oldugu gibi iilkemizde de uygulanmaktadir. Bu uygulama ile
kent icinde Ozel ara¢ kullanimi azalmakta, yakit tasarrufu saglanmakta ve daha

yasanabilir ¢cevre dostu sehirler olusmaktadir (Kurtulus vd., 2021).
3.1.5 Bisiklet ve yaya yollarinin eksikligi

Kent i¢i ulasim sistemlerinin etkinligi, siirdiiriilebilirligi ve ¢evresel uygunlugu
kapsaminda modern sehir planlamasi merkezi bir meselesi haline gelmistir. Bu
baglamda, bisiklet ve yaya yollar1 kent i¢i ulasgimin 6nemli bir bileseni olarak 6ne
cikmaktadir. Ancak, pek cok sehirde, bu yollarin eksikligi ciddi bir sorun olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bisiklet ve yaya yollarmin yetersizligi, oncelikle giivenli ve
stirdiiriilebilir ulasim alternatiflerinin kisitlanmasina yol agmaktadir. Yeterli bisiklet
ve yaya Yyollarinin olmamasi, bireyleri ara¢ kullanmaya yonlendirerek trafik
sikisikligt ve hava kirliligi gibi sorunlar1 artirmaktadir. Aym1 zamanda, yaya ve
bisikletliler icin giivenli alanlarin eksikligi, trafik kazalarimin ve yaralanmalarinin
artmasima zemin hazirlayabilmektedir. Bisiklet ve yaya yollarinin yetersizligi,

toplumun fiziksel sagligin1i da olumsuz etkileyebilir. Diisiik fiziksel aktivite
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diizeyleri, obezite ve sedanter yasam tarzi gibi saglik sorunlarmna yol agabilir. Bu
nedenle, sehir planlamasi siireclerinde bisiklet ve yaya yollarinin dncelikli olarak ele
alinmasi, toplumun genel sagligini artirict bir etki yaratabilir (Kentlesme Strasi,

2009).

Sonu¢ olarak, bisiklet ve yaya yollarinin eksikligi, kent i¢i ulasimin
stirdiiriilebilirligi, trafik giivenligi ve halk saglig1 gibi alanlarda ciddi sorunlara neden
olabilir. Bu sorunlarin ¢6zlimii i¢in sehir planlamasi siireglerinde bisiklet ve yaya
yollarina uygun alanlar ayirmak, bu alanlarda ¢alismalar yapmak toplumun cesitli
ihtiyaglarini karsilayan bir kentsel ulasim ag1 olusturmanin en 6nemli adimlarindan

biri olacaktir (Sehir I¢i Bisiklet Yollar1 Kilavuzu, 2017).
3.1.6 Akilli ulasim sistemlerinin eksikligi

Kent i¢i ulasimin etkinligi ve siirdiirtilebilirligi, modern sehir planlamasinin temel
hedeflerinden biridir. Ancak, giiniimiizde pek ¢ok sehirde akilli ulasim sistemlerinin
eksikligi, kent i¢i ulasimin verimliligi ve giivenligi agisindan ciddi bir sorun olarak

ortaya ¢ikmaktadir (Karl ve Celikyay, 2022).

Akilli ulagim sistemleri, bilgi ve iletisim teknolojilerinin ulasim sektoriine entegre
edilmesiyle olusan sistemlerdir. Bu sistemler, trafik akisini izlemek, yonlendirmek ve
optimize etmek i¢in ger¢ek zamanli verileri kullanarak sehir i¢i ulasimin daha akilli
ve etkili bir sekilde yoOnetilmesine olanak tanir. Ancak, bir¢ok sehirde bu tiir
sistemlerin eksikligi, trafik sikisikligi, zaman kayb1 ve gevresel etkiler gibi sorunlari
beraberinde getirmektedir. Akilli ulasim sistemleri, trafik sikisikligini azaltmanin
yani sira enerji tiikketimini optimize ederek ¢evresel siirdiiriilebilirligi destekler.
Ornegin, trafik 1siklarinin senkronizasyonu veya dinamik trafik yonlendirmesi gibi
yontemlerle trafik akisi daha diizenli hale getirilir, boylece yolculuk stiresi kisalir ve
yakit tiiketimi azalir. Bununla birlikte, akilli ulasim sistemleri trafik kazalarini da
azaltabilir. Otomobiller arasinda iletisim kurarak veya siiriiciileri tehlike konusunda

uyararak giivenligi artirabilirler (Altuntas ve Eyigiin, 2021).

Akilli ulagim sistemlerinin eksikligi, genellikle altyap1 yetersizligi, finansman
zorluklar1 veya teknolojik bilgi eksikligi gibi faktorlerden kaynaklanir. Bu durum,

sehir i¢i ulasimin verimliligi ve sirdiiriilebilirligi agisindan 6nemli bir engel
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olusturur. Akilli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi ve uygulanmasi i¢in kamu-6zel
sektor is birligi, yatirnm tesvikleri ve teknolojik altyapmin giiclendirilmesi gibi

adimlar atilmalidir (Ulusal akilli ulasim sistemleri strateji belgesi, 2014).

Sonug¢ olarak, akilli ulasim sistemlerinin eksikligi; kent i¢i ulasimin etkinligi,
giivenligi ve gevresel siirdiirtilebilirligi tizerinde olumsuz etkilere yol acan 6nemli bir
sorundur. Bu sorunun ¢6zlimii, teknoloji odakli yaklasimlarin benimsenmesi, yatirom
tesvikleri ve planli sehir i¢i ulasim stratejilerinin olusturulmasi ile miimkiin

olabilmektedir (Tufan, 2014).
3.1.7 Egitim eksikligi ve trafik kurallarina uymama

Kent i¢i ulasim, modern sehirlerde siirdiiriilebilirlik, verimlilik ve giivenlik agisindan
temel bir endisedir. Ancak, kent i¢i ulasimin etkinligini ve gilivenligini olumsuz
etkileyen Onemli sorunlardan biri, siirliciiler ve yayalar arasinda yaygin olarak

goriilen egitim eksikligi ve trafik kurallarina uymama aligkanligidir (Anbari, 2020).

Egitim eksikligi, siiriiciilerin ve yayalarin trafik diizenlemeleri, dncelik kurallar1 ve
giivenli ulasim pratikleri konusundaki yetersiz bilgi diizeyini yansitmaktadir. Bu
durum, trafik akisinin diizensizlesmesine ve kaza riskinin artmasina neden olabilir.
Ozellikle geng siiriiciilerin trafik egitimi eksikligi, deneyimsizlikleri nedeniyle riskli
durumlarin daha sik yasanmasma yol acabilir. Bununla birlikte, yayalarin trafik
kurallarim1 bilmemeleri veya uymamalari, yaya gegitlerinde ve kaldirimlarda

giivenligi tehlikeye sokabilir (Yiiksel vd., 2013).

Trafik kurallarina uymama, kent i¢i ulagimin akisini ve giivenligini olumsuz
etkileyen bir diger 6nemli faktordiir. Kirmiz1 1s1kta gegme, hiz sinirlarii agma, cep
telefonu kullanma gibi yaygin davranislar, trafik kazalarinin artmasina neden olabilir.
Ayni sekilde, yaya gecitlerinde araclarin durmamasi veya yayalarin gecerken
dikkatsiz davranmalar1 da kazalarin meydana gelme olasiligin1 artirir. Bu sorunlarin
¢ozlimi icin egitim ve farkindalik 6nlemleri alinmalidir. Siirticiiler ve yayalar igin
trafik egitimi programlar1 diizenlenerek, trafik kurallarinin ve giivenli ulasim
davraniglarinin 6gretilmesi gerekmektedir. Ayrica, trafik cezalarinin daha etkin bir

sekilde uygulanmasi, kurallara uymama aligkanligin1 azaltabilir. Teknolojik ¢oziimler
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de diisiiniilmeli ve trafik sikisikligin1 azaltan, giivenli siiriisii tesvik eden sistemlerin

kullanimi artirilmalidir (URL-9).

Sonug olarak, kent i¢i ulagimin siirdiiriilebilirligi ve giivenligi i¢in egitim eksikligi ve
trafik kurallarina uymama sorunlarina odaklanmak 6nemlidir. Bu sorunlarin ¢6ziimii;
daha disiplinli bir trafik kiiltiiriiniin olusturulmasini1 saglayarak, sehir i¢i ulagimin

daha verimli, giivenli ve siirdiiriilebilir hale gelmesine katkida bulunmaktir.

3.2 Diyarbakir ili Kent i¢i Ulasim Sorunlar

Bu boliimde Diyarbakir ili ile ilgili kurum ve kuruluslardan toplanan bilgi ve belgeler
ile Diyarbakir ilinin ulasim sistemine iliskin mevcut sorunlar1 ele alinmistir. Kentin
ulagim sistemine iliskin sorun ve yetersizlikleri; toplu tagima, bisiklet ulagimi, yaya
ulagimi, engelli ulasimi, 6zel ara¢ kullanimi ve otopark sistemi gibi konu alt

basliklariyla tespit edilmistir.
3.2.1 Toplu tasima sistemine iliskin sorunlar

Diyarbakir’da toplu tasima hizmeti; 6zel halk otobiisleri, belediye otobiisleri ve sehir
ici minibiisler ile saglanmaktadir. Ozel halk otobiisleri, belediye otobiisleri ve
minibiisler genelde kent merkezinde hizmet verirken, ¢evre ilgeler ve kirsal alanlara

kooperatif minibiisleri ile yolcu tasima hizmeti ger¢eklesmektedir.

Stirdiirtilebilir bir ulasim ag1 icin, ulasim tiirleri arasinda entegrasyonu saglanmis
kent i¢i ulasim sisteminin olusturulmasi ve 06zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi
gerekmektedir. Bu kapsamda kentte yolculuklarin tiirel dagilimina gore incelenip

degerlendirilmelidir (Oguz Timur vd., 2021).

Diyarbakir’da niifusun artisina paralel olarak otomobil kullanimi giin gectikce
artmaktadir. 2012 yilinda DUAP c¢alismas1 kapsaminda elde edilen verilere gore
kentte bin kisiye diisen otomobil sayis1 49’u iken sadece sekiz yilda bu deger %39
oraninda artarak 68’e ulagsmistir. Ayrica niifus verileri incelendiginde ise son 8 yilda
Diyarbakir’da niifus %25 artarken bunula paralel otomobil sayisi ise %73 oraninda

artig gostermistir (Bkz. Sekil 3.1).
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Otomobil Sahipliligi (1,000 kisiye diisen otomobil sayisi) 49 68 %39
Toplam Giinlik Yolculuk Sayisi 1.141858 1421355 %25

Sekil 3.1. 2012 ve 2020 DUAP verileri (DUAP, 2020).

Cizelgeden goriildiigli iizere, kentteki giinliik yolcu sayisinin artis orani ile niifus
sayisinin artig orani birbiriyle paralel sekilde artarken, otomobil sayis1 artis orani ile
bin kisiye diisen ortalama otomobil sayisi artis orani ¢ok daha fazla artmistir. Bu
durum tiim tllkede oldugu gibi Diyarbakir ili iginde kent i¢i ulasimin
stirdiiriilebilirligi agisindan biiyiik bir tehdittir.

Yerel ve merkezi yonetimler tiim {ilkede sorun haline gelen otomobil yolculuklarini
azaltmak igin tedbirler almalidirlar. Bu tedbirlerin en Onemlisi ise toplu tasima
sistemlerinin gelisimi, iyilestirilmesi ve ©6zendirilmesidir (Erdogan, 2016). Fakat
bununla ilgili ciddi adimlar atilmamaktadir. Sekil 3.1°daki verilere gore artan
otomobil sayisinin ulagim tiirleri arasindaki dagilimina (Bkz. Sekil 3.2) baktigimizda
otomobilin %9’dan %14’e yiikselmesi bu adimlarin atilmamasinin en biiyiik ispati

niteligindedir.

20%
159 14%
10% 9%
5%
2012
0%

Ozel Arag Toplu Tasima Servis

Sekil 3.2. Diyarbakir kent i¢i yolculuklarin tiirlerine gore dagilimi (DUAP, 2020).

Diyarbakir’in mevcut ulasim sistemleri incelendiginde, toplu tasimanin diger ulasim

tiirleri ile entegrasyonunun saglanmadigi goriilmektedir. Bu durum toplu tasima
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araglarinin  otomobiller ile rekabet edememesine bundan dolayr 06zel arag

kullaniminin artmasina neden olmaktadir.

2012 DUAP 2020 DUAP

Mlnlbﬂs.-"ﬂloblls 230455 %504 329509 9%45,5

108.217 %253 198.558 %214 %36,9
120223 %233 195611 %271 %62,7
456.895 %100 723.678 %100 %58,3

Sekil 3.3. DUAP 2012 ve 2020 verilerine gore aracli yolculuklarin dagilimi (DUAP,
2020).

2012 yilinda aragli yolculuklarin %50,4°1i minibiis/otobiis yolculugu olurken bu say1
2020 yilinda %45,5’e diismistiir. Ters orantil1 bir bicimde 2012 yilinda yolculuklarin
%25,3’1i otomobil ile seyahat ederken bu say1 2020 yilinda %27,4’¢ yilikselmistir
(Bkz. Sekil 3.3). Toplu tagima sistemlerinin kullanim orani yillara gore diiserken
otomobil kullanim oraninin artmasi kent i¢in ciddi bir problem olmaktadir. Kent
icindeki otomobil kullaniminin artmasiyla trafik sikisikligi, stres ve kaygi gibi
olumsuz hislerin artmasi, yakit tiiketimi acisindan tasarruf saglanilamamasi gibi

olumsuz sonuglar ciddi bir problem haline gelmektedir (Giirel, 2022).

Kent i¢i ulasim sisteminin beklenen nitelikte hizmet verebilmesi icin bu hizmette
gorev alan aktdrlerin bir uyum ic¢inde ¢aligsmasi, isletmelerin biitiinlestirilmesi ve bir
merkez tarafindan hazirlanmis isletme planlamasi ¢ercevesinde kendilerine verilen
gorevi yerine getirmeleri gerekmektedir. Hizmet ve isletme biitiinliglini
saglayamayan kentlerde, isletmeler birbirini tamamlayic1 hizmet vermek yerine agir
rekabet kosullar1 ile verimlilikten uzak bir yap1 ortaya koymaktadirlar. Kent i¢i
ulagim sisteminin siirdiiriilebilir bir diizeye ¢ikarmak i¢in toplu tasimanin gelistirilip
one ¢ikarilmast ve ulasimini otomobil ile saglayanlar1 ¢ekme politikalar
cercevesinde toplu tasima araclarina yonlendirilmesi gerekmektedir (Sahin ve

Aktepe, 2021).

Hizmet biitiinliigliniin saglandig1 ulasim sistemlerinde etkinlik ve verimlilik
artmakta, daha ekonomik ulasim imkani elde edilmekte, toplu tasima kullanimi
artmakta, cevresel zararlar azalmakta ve yolcularin giivenilir bir ulasgim sistemi

icinde daha az zamanda ulasimi saglanabilmektedir. Biitliinlesmis isletmelerde amac,
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hatlarin rekabeti ve daha yiiksek kar elde etmek degil siirdiiriilebilir bir kent inga
etmektir. Ulagimda verimlilik; ¢evreyi ve dogal yapiyr kullanma, toplu tasima
kalitesini yiikseltme, yolculara en iyi konfor ve erisim saglanma egilimleri olarak
diisiintilebilmektedir. Toplu tasimanin kentte verimli bir sekilde hizmet vermesinin
onemli kriterlerinden biride, kentin 6nemli odaklarina aktarmasiz erigim saglayan bir

hizmet alanina sahip olmasi ve erisilebilir olmasidir (Erdogan, 2016).

€ DIYARBAKIR BUYUKSEHIR BELEDIYESI ULASIM ANA PLANI aze |
8 KENT MERKEZINE ERISIME GORE HAT ETKI ALANLARI i, $R6e58 |
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Sekil 3.4. Diyarbakir toplu ulasim sistemleri hat etki alanlar1 (DUAP, 2020).

Kent merkezine yakin birgok yerlesim alaninda aktarmasiz yolculuk imkani
saglanmistir (Bkz. Sekil 3.4). Aktarmasiz yolculuklarin, yolcu agisindan konforu
bulunsa da birgok hattin kent merkezine gelmesinin trafik etkileri bulunmaktadir.
Cok sayida toplu tagima hattinin kent merkezine erisimi trafik yiikiinii artirip trafik

sikigikligina neden olmaktadir. Bundan dolay1 araglarin hizlar1 diigmekte ve yolculuk

siireleri uzamaktadir (Akbulut, 2016).

Kentlilerin ulasim sisteminden beklentilerinden biride hastanelere, otogara ve
iiniversiteye aktarmasiz ulasimdir. Hat etki alam1 incelendiginde kentin bu onemli
noktalarina aktarmasiz ulasim mimkiindiir. =~ Fakat kentin bu Onemli ugrak

noktalarina tiim toplu tasima sistemlerinin gelmesiyle kentte yogun bir trafik
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olusmaktadir. Hat etki alanindan giizergah yapis1 incelendiginde hatlarin biiyiik bir
cogunlugu; Dagkap1 mevkii, Elaz1g Bulvari, Dr. Yusuf Azizoglu Caddesi ve Sunay
Caddesi’ni kullanmakta ve bu bolgelerde ciddi yogunluk yasanmaktadir. Bu
bolgelerin trafik yiikiinii azaltmak ve verimli bir ulasim ag1 saglamak icin, bu
bolgelere onem verilmesi ve ciddi ¢alismalarin yapilmas: gerekmektedir (DUAP,
2020).

Kent i¢i toplu tasima sorunlarindan biride sefer sayilar1 ve sikligiyla ilgilidir. Kent i¢i
hat planlamasi yolcularin en kisa siirede ulasimlarini gerceklestirecekleri sekilde
planlanmalidir. Toplu tagima araglarinin etkin bir sekilde isletilmesi ve kullanilmasi
i¢cin otobiis duraklarinda bekleme siirelerinin ve belirsizliklerin en aza indirilebilmesi
gerekmektedir. Ciinkii bekleme siirelerinin uzamaya basladig1 noktalarda yolcularin

talepleri 6zel otomobillere kaymaktadir (Agaoglu ve Basdemir, 2019).

Diyarbakir kent i¢i otobiis hatlarinin servis araliklar1 incelenmis, belediye otobiisii
yolcularinin %43’ 20 dakika ve altinda servis almaktadir. Bu oldukga iyi bir
performanstir. Fakat 20-120 dakika arasinda servis alan yolcularin sayisi ise %37
oranindadir. Bu oranin disiiriilmesi ve o gilizergahtaki hatlarin yeniden diizenlenmesi
stirdiiriilebilir bir toplu tasima i¢in dogru bir calisma olacaktir. Ayrica 6zel halk
otobiisleri verilerine bakildiginda nerdeyse tiim hatlarda, 7,5-15 dakika araliklarla
servis verilmektedir. Bu olduk¢a 1yi performanstir. Ayni sekilde minibiis
tasimaciliginda yolcularin %91°1 15 dakika altinda servis almaktadir. Minibiis
hatlarinin otobiise gore kisa olmasi ve hatlarda ¢alisan ara¢ sayisinin fazla olmasi
servislerin daha sik yapilmasimi saglamistir. Bu durum yolcu agisindan daha az
siirede ara¢ bekleme anlamina gelse de kent trafigine olan etkileri diisiiniildiiglinde
¢ok ciddi bir sorun oldugu goriilmektedir. Bu sorunun zararlarin1 en aza indirmek
icin caligmalarin yapilmasi, kent trafigi ve siirdiiriilebilirlik i¢in dogru bir adim

olacaktir (DUAP, 2020).

Yolcularin  bekleme  siireleri servis sikligindan hari¢  sefer tarifesinin
giivenilirliginden de etkilenmektedir. Toplu tasima sisteminin tarifede aciklanan
seferlerinin tam zamaninda yapilmamasi, daha dnceden belirlenmis otobiis kalkis ve
gelis saatlerine uyulmamasi sisteme olan giiveni diisiirmektedir. Bu durum yolcularin
0zel arac seyahatine yonlendirmektedir. Araglarin duraklara gelme saatindeki

belirsizlik yolculuk anlaminda konforu diisiirmekte ve ciddi bir sorun
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olusturmaktadir. Bu sorun i¢in akilli ulasim sistemlerinden yararlanilmali ve ciddi

calismalarin yapilmasi gerekmektedir (Dogan ve Ozuysal, 2017).
3.2.2 Ara toplu tasima sistemine iliskin sorunlar

Kent i¢i yolcu tagimaciliginin “Toplu Ulasim “olarak tanimlanabilmesi i¢in hareket
saatleri belli olan, belirli giizergdh1 olan, hizmetin bireysel degil toplu sekilde
tiretildigi ve hizmetlerin bir merkezden planlandig: sekilde olmalidir. Bu kriterlerden
herhangi birini saglamayan diger toplu tasima tiirleri “Ara Toplu Tasima” olarak

tanimlanmaktadir (Yaman vd., 2023).
3.2.2.1 Servis tasimacihigina iliskin sorunlar

Gilinlimiizde giderek yayginlasan ve biiyliyen bir sektor haline gelen servis
tagimaciligl, sunmus oldugu hizli, ucuz ve konforlu hizmetten 6tiirii tercih edilen bir
sistem haline gelmistir. 2012 DUAP kapsaminda yapilan arastirma verilerine gore,
servis yolculuk sayis1 120.000 civarindayken bu say1 2020 yilinda 195.000 civarina
ulagsmistir. Ayrica yolculuk oranlarina baktigimizda 2012°de yolcuklarin %11 ini
servis yolculuklar1 olustururken 2020 yilinda servis yolculuklart %14’e yiikselmistir

(Bkz. Sekil 3.2).

Ogrenci ve personel tasimaciligi yapan servis araglari, kent icindeki tiim yollari
kullanmakta ve kent merkezi gibi trafik hacminin yiiksek oldugu bdlgelerde trafigi
olumsuz etkilemektedir (Hatipoglu, 2004). Ayrica Diyarbakir’da 6grenci ve personel
tagimacilig1 yapan 990 plakali arag¢ faal olarak ¢alismakta olup, trafige olan olumsuz
etkisi i¢in bu rakamin artmamasina dair dnlemler alinmasi, dogru bir planlama adim

olacaktir (Bkz. Sekil 3.5).

Arac Sayisinin Toplam Toplu
A
m Tagima Aralanina Orani
| Senis [T 557 195611 3

Toplu Tagima 787 443 329509 627
117 100 525,120 100

Sekil 3.5. Servis araglarinin toplu tasima igindeki yeri (DUAP, 2020).
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Servis araclarinin durak uygulamasinda tabi olmamasi, yolculara aktarmasiz ulagim
sunmasi, daha esnek ve daha hizli bir ulasim segenegi olmasindan dolay1 toplu
tagima sistemlerine gore avantaj saglamaktadir. Bunun disinda diger bir tercih nedeni
ise konfor ve igverenler tarafindan ¢alisanlarin zamaninda is yerine gelebilmeleri gibi
avantajlarindan dolayr personel ve Ogrenci tasimaciliginda siklikla tercih

edilmektedir (Giildiiler, 2022).

Ancak, Sekil 3.5’°¢ gore servis araglarmin ulasim sistemine etkisi
degerlendirildiginde, servis ara¢ sayisinin toplu tasima ara¢ sayisindan fazla
olmasina ragmen toplu tagima yolculugu, servis yolculuguna gore ¢cok daha fazladir.
Yapilan bu degerlendirme sonucunda, servis tagimaciliginin ekonomik olmayan bir

isletme bi¢imi oldugu ortaya ¢ikmaktadir.
3.2.2.2 Taksilere iliskin sorunlar

Kent ulasim sistemi iginde yiliksek yolculuk taleplerini karsilayan, toplu tasima
araglart ile yolcularin istegine bagli noktalar arasinda hizmet veren ve kiigiik
kapasiteli tasima sistemlerine taksi tasimaciligi denilmektedir. Taksilerin zaman
tarifeleri ve belli giizergahlar1 yoktur. Otobiis ve minibiislere gore gilizergah boyunca
indi-bindi olmadig1 icin isletme hiz1 daha yiiksektir. Ozel otomobil ile
kiyaslandiginda ise giin boyu birka¢ otomobil yolculugunu karsilayabilecek
kapasiteye sahip olmasinin yaninda otopark alanina ihtiya¢ duymamasi da ayr1 bir

avantaj saglamaktadir (Sevginer vd., 2011).

Diyarbakir kent merkezi i¢inde 1.171 taksi plakali ara¢ faaliyet gostermektedir. Bu
taksilere ait il genelinde 62 ana durak ve duraklara bagli 359 cep bulunmaktadir

(DUAP, 2020).
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Sekil 3.6. il merkezi taksi durak noktalari ve cepleri (DUAP, 2020).

Diyarbakir il merkezinde taksi duraklari yaygin oldugu igin duraga yiiriime mesafesi
toplu tasimaya gore oldukea kisadir. Duraklarda ise genelde bos taksi bulundugu i¢in
yolcunun duraklarda bekleme siiresi de kisadir. Ayrica yolcunun varis yerine konfor
ve hiz anlaminda en avantajli ulagim tiirii taksi olmasina ragmen daha az tercih

edilmektedir. Bunun en 6nemli nedeni ise yiiksek yolculuk ticretleri olmaktadir.

Mevcut kent merkezinde taksilerin belli bolgelerde yogunlastigi, bu taksilerin kentin
tiim bolgelerinde esit dagilmadig1 ve kent niifusunun etkin bir sekilde taksilerden
faydalanamadig: goriilmiistiir. Ozellikle Mahabat Bulvar1 ve bati kent geperine dogru

ilerledikce yeni konut alanlarinda taksi duraklarinin azligi dikkat ¢cekmektedir.
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3.2.3 Bisiklet ulasimina iliskin sorunlar

Bisikletin ulasim araci olarak tercih edilmesinde ¢evreye higbir zararinin olmamasi,
ilk yatirnm ve bakim-onariminin maliyetleri otomobil ile kiyaslanmayacak kadar az
olmasi, trafigin yonetimi ve denetiminin daha kolay olmasi, isletme agisindan yakit
gideri ve yag kullanimi olmadigindan emisyon degerinin olmamas1 gibi faktorler
etkilidir. Bisiklet motoru olmadig: i¢in motordan ve yiiksek hizlardan dogan giiriiltii
kirliligine neden olmamaktadir. Bisiklet ulagim aginin alansal gereklilikleri otomobil
ile kiyaslandiginda, daha diisiik park yeri ve serit genisligine ihtiya¢ duymaktadir
(Uz ve Karagin, 2004).

2012 yilinda tamamlanan DUAP kapsaminda yapilan arastirmalardan elde edilen
sonuglara gore kentte yapilan yolculuklarin %0,13’i gibi ¢cok diisiik bir oran1 bisiklet
ile ulasim saglamaktadir. Bisiklet kullanan bireylerin ise %18,9’u bisikleti rahat
kullanamadigin1 ifade etmis ve bunun sebebi soruldugunda ise %26,3 oraninda

bisiklet yollarinin yetersiz oldugu ifade edilmistir.

DIYARBAKIR BOYOKSEHIR BELEDIYES| ULASIM ANA PLANI

Sekil 3.7. Diyarbakir kent merkezi mevcut bisiklet yollar1 (DUAP, 2020).
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3.2.4 Yaya ulasimina iliskin sorunlar

Ulasim sisteminde yaya kavramini; motorsuz, hareketliligi kolay, hiz1 ve giivenligi
en az olan ulasim tiirii olarak ac¢iklamak miimkiindiir. Yaya ulasimi, her yastan
insanin kent i¢inde giivenli ve rahat hareket etmesi temelinde gelisen bir ulagim
tiridir. Kaldinimlar ve yaya yollari, yaya ulasiminin hareket alanidir (Surat ve

Yaman, 2015).

Yaya, kent i¢indeki en kiiglik ulasim birimi olarak goriilse de hangi ulasim agmni
kullanirsa  kullansin ~ kisiler yolculuklarinin ~ belli  siirelerini  yaya olarak
gerceklestirmek zorundadirlar. Bundan dolay: kentte erisim hakki 6nceligi yayalarin

olup diizenlemelerin buna gore yapilmasi gerekmektedir (Beyazit, 2007).

Diyarbakir kent merkezinde 2020 DUAP kapsaminda yapilan ¢alismalarda, kentteki
vatandaslara yaya ulasimindan memnun olup olmadiklar1 sorulmus ve sonuclara
bakildiginda ise ankete katilanlarin %42,6’st memnun olmadiklarini ayrica rahat
yiirliyemediklerini belirtmistir. Olumsuz yanit verenlere ikinci soru olarak memnun
olmama sebepleri soruldugunda ise %29,6’s1 kaldirimlardaki catlaklar, kaldirimlarin
bakimsiz olmasindan, %20,6’s1 seyyar saticilarin kaldirimi isgallerinden ve %16,9’u

esnafin kaldirimi iggalinden sikayetci olduklarini belirtmislerdir (DUAP, 2020).

Sekil 3.8. Gazi caddesi kaldirim iggalleri (URL-10).
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3.2.5 Otopark sistemine iliskin sorunlar

Tim diinyada oldugu gibi llkemizde de kentlerdeki niifus artisinin yaninda
teknolojik, ekonomik ve sosyal gelismelere paralel olarak otomobil sayisinda biiyiik
artis gézlenmektedir. Otomobil sahipliginin artigiyla birlikte otopark ihtiyacinin da
stirekli olarak artmasi kaginilmaz bir sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Giingor,
2006).

Artan arag¢ sayisina paralel olarak belirginlesen otopark sorunu karsisinda ¢oziim
olabilecek imar uygulamalari, yatirnmlar ve politikalar iiretilmistir. Bunun yaninda
yirtirliikkteki otopark yonetmeligi hiikiimlerinin yeterince ve usule uygun olarak
uygulanmamasi, etkin denetim yapilamamasi, otomobil sahipliginin artis egilimini
siirdiirmesi ve bunu karsilayacak uygun otopark kapasitelerinin olusturulamamasi

sorunu biiyiitmiis ve altindan kalkilamaz hale getirmistir (Haldenbilen vd., 1999).

Yukarida sayilan eksikliklerin yani sira motorlu tagit kullanicilarinin, genel otopark
kiiltiiri ve bilgisinin beklenen diizeyde olmamasi da eklenince, araglarin biiyiik bir
kisminin yol kenarinda trafik seritleri iizerinde, hatta kaldirim tizerine park edildigi
goriilmektedir. Bu durum trafik seritlerinin tam kapasiteleri ile ¢alisamamalar1 ve

dolayisiyla trafik sikisikligi yasanmasina neden olmakta, kaldirimda yiirliyemeyen

yayalar ve engelli vatandaslar acgisindan ciddi bir giivenlik sorunu olusturmaktadir.

i

Sekil 3.9. Kaldirima park edilmis ara¢ (URL-11).
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3.2.6 Karayolu altyapisina iliskin sorunlar

Karayolu sistemleri kent i¢i ulagiminda, yolcu ve yiik tagimaciliginda énemli bir rol
oynamaktadir. Bu 6neminden dolay1 karayolu yatirimlari iilkemizde yildan yila
artmig fakat bu yatirimlara paralel olarak kent i¢i ulasim sorunlari da ayni 6l¢iide
biliylimiistiir. Yatirimlara paralel olarak sorunlarinda beraber biiyiimesinin en biiyilik
sebebi ise otomobil sayilarinin artmasi ve vatandaslarin 6zel ara¢ ulagimina

yonelmesidir (Kogyigit, 2019).

Diyarbakir ili kent genelinde vatandaslarla yapilan bire bir goriismeler ve 2023
DUAP kapsaminda yapilan ¢alismalara gore karayolu altyapisinda goriilen sorunlar

su sekildedir;

e Kent geneline bakildigi zaman sabah mesai baglangici ve aksam is bitimi
vakitlerinde yogunluklarin en yiiksek seviyeye ulastii ve bazi ana arterlerde
kuyruklanmalarin olustugu goriilmektedir.

e Seyrantepe Kavsagi (E99 ve D885 kesisimi) kentin 6nemli akslarinin kesisiminde
yer almakta, bu nedenle yiiksek bir trafik talebi olugsmakta ve kavsak bu talebe
hizmet verememektedir.

e Sanlurfa Bulvan iizerinde bulunan Tesisler Kavsagi, Ceylanlar Kavsagr ve
Otogar Kavsaginda 6zellikle mesai baslangi¢ ve bitis saatlerinde yogun bir trafik
olusmaktadir. Bahse konu kavsaklarda katli kavsaklar olmasina ragmen trafik
yiikiinii tasgimamaktadir. Bundan dolayi ¢ift katli kavsaklarin yapilmasi ve trafik
1s1iklariin sinyalizasyon vakitlerinin akilli ulagim sistemleri ile entegreli olarak
akill trafik 1siklarinin yapilmasi dogru bir planlama olacaktir.

e Elazig Bulvan (D885 iizerinde) Dagkapidan Arastirma Hastanesine kadar olan
kisimda katli kavsaklarin olmamasi yogun bir trafik sorunu olusturmaktadir.
Ayrica D885 iizerinde 11 Saghk Miidiirliigii kavsaginda katli kavsaklarm
olmamasi sebebiyle asir1 trafik olustugu goriilmektedir.

e Sanlwrfa Bulvar kath kavsaklarla transit yolculuk koridoru haline getirilmis ve
kapasitesi artirllmistir. Fakat koridor iizerindeki yan yollara katilma ve ayrilma
seritlerinin geometrisi standartlarin altinda kalmakta bu da yol giivenligini ve

trafik isletilmesini sorunlu hale getirmektedir.
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Karacadag Bulvarinda (D950 {izerinde) sinyalizasyon planlarinin yetersiz olmasi,
geometrinin standartlarin altinda kalmasi ve yol iistiinde gerceklesen diizensiz
parklanma-duraklama sebebiyle giin boyunca trafik yogunlugu yasanmaktadir.

Kent genelinde yaygin olarak kontrolsiiz parklanma mevcuttur bu da trafik
dolasimmi olumsuz etkilemektedir. Ozellikle turizm potansiyeli yiiksek olan Sur
cevresinde ve Gazi caddesinde ikinci sira parklanmalarin  oldugu

gozlemlenmistir.
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4. DIYARBAKIR KENTININ GENEL OZELLIKLERi

4.1 Diyarbakir'm Ulke i¢indeki Konumu

Sekil 4.1. Diyarbakir’in iilke i¢indeki konumu (URL-12).

Gilineydogu Anadolu Bolgesinde yer alan Diyarbakir ili, Sekil 4.1'de goriildigi gibi
Tiirkiye'nin giineydogusunda, 37 °© 30' ve 38° 43' kuzey enlemleri ve 40° 37' ve 41°
20' dogu boylamlar1 arasinda yer almaktadir. Il, batida Malatya ve Adiyaman,
doguda Batman, kuzeyde Bing6l ve Elazig, kuzeydoguda Mus, giineyde Sanliurfa ve

Mardin illeriyle ¢evrilidir.

Islam aleminde 5. Harem-i Serif olarak bilinen Diyarbakir Ulu Camii disinda
UNESCO Diinya Mirasinda yer alan Hevsel Bahgeleri ve Cin Seddinden sonra
diinyanin en uzun surlarina sahip olan Diyarbakir, bolge turizmi agisindan 6nemli bir

yere sahiptir.
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4.2 Diyarbakir’in Bolge icindeki Konumu
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Sekil 4.2. Diyarbakir’m bolge i¢indeki konumu (URL-13).

Diyarbakir Gilineydogu Anadolu Bolgesinde Mezopotamya diye adlandirilan Dicle
ve Firat nehirleri arasinda kalan bdlgededir. Plato iizerine kurulu olan sehir, bolge
icerisinde niifus ve ekonomik olarak one ¢ikan Sanlurfa, Gaziantep, Mardin gibi
sehirlerle komsu olmast niifus gocili almasina, karayolu ulagim agmin gelismesine,

organize sanayi bolgesinin biiyiimesine katki saglamistir.

Ayrica bolgenin ulagim agindan sorumlu olan Karayollar1 9.Bolge Midiirliigi,
bolgenin toprak ve su kaynaklari, sulama kanallari, elektrik {iretimi, baraj islerinden
sorumlu olan DSI 10.Bélge Miidiirliigii, bélgenin kalkinmasindan sorumlu olan
Karacadag Kalkinma Ajansi ve birgok bolge kamu kurumu miidiirliikleri Diyarbakir

ilinde yer almaktadir.

4.3 Diyarbakir’in Cografi ve Topografik Yapisi

Gilineydogu Anadolu Bolgesinin ortasinda bulunan Diyarbakir’in deniz seviyesinden
yiiksekligi 660 metredir. Kuzeyinde Toros daglari ile ¢evrili olan Diyarbakir’in yiiz

Olctimii 15.168 km? olup %37 oraninda yliksek olmayan daglarla ¢evrilidir.

Sehrin en 6nemli 6zelligi ise Dicle nehridir ve bu nehir sehrin ortasindan gecerek

bolgeyi sulamakta ve ¢evresine verimli topraklar sunmaktadir.
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Sehir kalkan yapisina benzeyen yiiksek olmayan Karacadag ve Dicle nehri arasinda
bazalt platosu iizerine kurulmustur. Zeminin bazalt kayadan olusmas1 giiclii surlara
insa malzemesi avantajin1 sagladigi gibi saglam yapilarin olusmasma da katki

saglamistir.

Tiim bu cografi 6zellikler, Diyarbakir’in dogal giizellikleri, tarim potansiyeli ve

tarihi zenginlikleriyle farkli bir sehir deneyimi sunmasina katki saglamaktadir.

Sekil 4.3. Diyarbakir cografi ve topografik yapisi (URL-14).
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4.4 Diyarbakir’in Sosyo-Ekonomik ve Demografik Yapisi

2022 resmi niifus verilerine gore kentte 1.804.088 kisi yasamaktadir.

Diyarbakir Niifus Grafigi

1,900,000 & Niifus
1,800,000
1,700,000
1,600,000
1,500,000

1,400,000
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Sekil 4.4. Diyarbakir niifus grafigi (URL-15).

Kentin resmi niifus verilerine gore her yil artan niifus grafigi ¢izmektedir. Ancak
artan niifus beraberinde ekonomik sikintilar getirmektedir. Kentin merkezi
bolgelerinde yiiksek yasam standartlar1 ve istihdam mevcutken kirsal kesimde gelir
diizeyi ve sosyal hizmetlerdeki eksiklikler dikkat ¢ekmektedir. Sehrin yerlesimi ise
oldukca biiyiik olup gen¢ bir niifus yapisina sahiptir. Bu da sosyal hayati canh

tutmaktadir.

Kentin sosyo-ekonomik yapisina bakinca giiglii bir tarim, hayvancilik ve organize
sanayiye sahip oldugunu goérmekteyiz. Tarim {irlinleri arasinda bugday, pamuk,
mercimek ve karpuz Onemli bir yere sahiptir. Ayrica, yoresel el sanatlar1 da

ekonomiye katki saglayan diger sektorler arasindadir.

Ulkemizde bélgesel kalkinma projelerinden biri olan GAP projesi iginde yer alan
Diyarbakir, Kiiltiir Turizm i1 Miidiirliigiiniin verilerine gére 2022 yilinda 1 milyon 70

bin yerli ve yabanci turist agirlamstir.
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GAP Tematk Geligim Boigosi

Ekoturize Odakl

Gelgam Bogeler

Dogu Akdeniz ve Guneydodu
36 |nang ve GOrme Turizm Aks:

Sekil 4.5. GAP kalkinma semasi (URL-16).

Demografik olarak bakildiginda Diyarbakir, farkli etnik yasam ve inanglarin bir
arada yasadigi bir sehirdir. Bu etnik ve kiiltiirel ¢esitlilik, sehre 0zgii yemek
topluluklarindan giyime kadar bir¢ok alanda kendini gostermektedir. Bu da sehrin
GAP turizmi i¢inde yer almasinin bir nedenidir. Sehir inan¢ turizmi, sanat tarihi ve

gastronomi alanlarinda dnemli bir sayida yerli ve yabanci turist cekmektedir.

TURIZM CEKIM NOKTALARI
1-) KELAYNAK ORE TME CIFTLIGH
2.) SAVASAN KOYO
OLU SULAK ALANI

ATORRBAR

4-) GOBEKLITEPE

5-) KIZILKUYUYABAN HAYAT! GELT
KARAALL

13-) CAYONU HILAR MAGARALARI
14-) ASUR KALESI
5-) PEYGAMBER

Sekil 4.6. Diyarbakir turizm ¢ekim noktalar1 (URL-17).
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5. DIYARBAKIR iLINDEKI TOPLU TASIMA SISTEMLERININ
ALTYAPISININ TESPITi iCIN TOPLANAN VERILERIN INCELENMESI

5.1 Toplu Tasima Otobiislerinin Mevcut Durumunun Incelenmesi

Belediye otobiisleri Diyarbakir Biiyiliksehir Belediyesi sinirlart igerisinde hizmet
vermektedir. Cizelge 5.1°de kent i¢inde hizmet veren toplu tasima otobiislerinin hat,
giizergdh ve ara¢ sayilart verilmistir. Otobiis glizergahlar incelendiginde tiim
belediye otobiislerinin kentin merkezi olan ve iginde ¢ogu kamu kurumunu
bulunduran Dagkap1 bolgesine ve son durak olarak Dicle Universitesine gittigi
goriinmektedir. Ayrica en fazla filoya sahip olan giizergahlara bakildiginda ise A ve
E kodlu giizergahlarin olmasinin temel sebebi ise bu bdlgelerde toplu konutlarin,

arastirma hastanesinin ve yeni yerlesim yerlerinin olmasidir.

Belediye otobiislerinin genelinde elektronik kart uygulamasi gegerli olup ayrica kredi
kartt ile temassiz (EMV) olaraktan &denebilmektedir. Bu nedenle belediye
otobiislerinin yil boyunca tasidiklari yolcu sayisi tam olarak belirlenebilmektedir.
Cizelge 5.2°de belediye otobiislerinin mevcut durumunu belirlemek i¢in Diyarbakir
Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Bagkanligindan alinan 17.07.2023-23.07.2023
tarihleri arasindaki 1 haftalik yolculuk verileri incelenmis ve SPSS ile analiz
yapilmustir. Arica analizlerin daha kapsamli sekilde yapilmasi icin Cizelge 5.3°te
goriildiigii lizere idaren alman 01.07.2022-01.07.2023 tarihleri arasindaki 1 yillik

verilerde analiz edilmistir.

Cizelge 5.2°den de goriilecegi lizere tiim hatlarda hafta i¢i ortalama yolcu sayisi,
cumartesi ve pazar giiniine kiyasla daha fazladir. Bunun baslica sebebi ise hayatin
olagan akisinin devam etmesidir. Cumartesi ve pazar giinii kiyaslamasina
bakildiginda ise tatil glinii olmas1 sebebiyle pazar giinii yolculuk sayilar1 en az olarak
goriinmektedir. Hafta sonu en yiiksek yolculuk sayilarina bakildiginda ise A ve E
kodlu otobiislerin 6n plana ¢iktig1 goriinmektedir. Bunun baslica sebebi ise A ve E
kodlu otobiislerin giizergahinda toplu konutlarin, yeni yerlesim yerlerinin, arastirma

hastanesinin ve AVM’lerin bulunmasidir.

Cizelge 5.3 otobiis yolculuklarinin kapsamli bir sekilde analiz edilmesi i¢in idareden
alman 1 yillik verileri gostermektedir. Veriler SPSS 24.0 programi ile analiz edilmis

ve sonuglar1 agagida gosterilmistir. Fakat verilere bakildiginda goze carpan en biiyiik
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detaylardan biri subat ayinda yolculuklarin ortalama olarak 10 kat distigi
goriilmektedir. Bunun sebebi ise 6 Subat depremi ile sehirde yikimlarin gergeklestigi
ve hayatin olumsuz yonde etkilenmesidir. Ayrica veriler incelendiginde
tiniversitelerin tatilde oldugu yaz aylarinda ogrencilerin olmamasindan dolay1

hatlardaki yolcu sayilarinda ciddi diistisler goriinmektedir.

Cizelge 5.1. Diyarbakir toplu tagima otobiisleri hat bilgileri.

HAT ADI GUZERGAH ARAC SAYISI
A-7 500 EVLER-DAGKAPI 20 ARAC
A-1 500 EVLER-UNIVERSITE 8 ARAC
A-2 STADYUM-UNIVERSITE 8 ARAC
A-3 ARASTIRMA HASTANESI-UNIVERSITE 12 ARAC
A-4 ARASTIRMA HASTANESI-UNIVERSITE 8 ARAC
A-Y 500 EVLER-UNIVERSITE 4 ARAC
A-Z OTOGAR-UNIVERSITE 10 ARAC
B-2 GAZILER-DAGKAPI 16 ARAC
B-3 TALAYTEPE-UNIVERSITE 8 ARAC
B-6 ZANA EVLERI-UNIVERSITE 4 ARAC
B-8 STADYUM-UNIVERSITE 6 ARAC

BiSMIL BiSMIL ILCESi- BATI iLCE OTOGARI 4 ARAC
B-S1 CARIKLI MAHALLESI-UNIVERSITE 1 ARAC

BT1-BT2 KUME EVLER-BATI iLCE OTOGARI 2 ARAC
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Cizelge 5.1(Devam). Diyarbakir toplu tasima otobiisleri hat bilgileri.

HAT ADI GUZERGAH ARAC
SAYISI

C-10 TEPESEHIR-DAGKAPI 20
ARAC

C-4 MEMURSEN TOKIi-UNIiVERSITE 20
ARAC

C-5 TEKEL-UNIVERSITE 20
ARAC

CE-2 UCKUYU TOKIi-UNIiVERSITE 8
ARAC

CE-3 UCKUYU TOKIi-UNIVERSITE 4
ARAC

CE-4 ARASTIRMA HASTANESI- 4
UNIVERSITE ARAC

CERMIK CERMIK ILCESIi- BATI iLCE 2
OTOGARI ARAC

CINAR CINAR ILCESI- BATI iLCE OTOGARI 2
ARAC

CUNGUS CUNGUS ILCESI- BATI ILCE 1
OTOGARI ARAC

DICLE DICLE ILCESIi- BATI iLCE OTOGARI 2
ARAC

E-1 OTOGAR-ARASTIRMA HASTANESI 8
ARAC

E-10 UCKUYU TOKIi-TALAYTEPE 4
ARAC

E-2 UCKUYU TOKIi-DAGKAPI 18
ARAC
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Cizelge 5.1(Devam). Diyarbakir toplu tagima otobiisleri hat bilgileri.

HAT ADI GUZERGAH ARAC
SAYISI

E-9 ARASTIRMA HASTANESI-500 EVLER 14
ARAC

EGIL EGIL ILCESi- BATI iLCE OTOGARI 2
ARAC

ERGANI ERGANI ILCESIi- BATI iLCE OTOGARI 4
ARAC

F-2 TOPLU KONUT-UNIVERSITE 6
ARAC

F-7 TOPLU KONUT- DAGKAPI 3
ARAC

FE-1 TOPLU KONUT-ARASTIRMA 1
HASTANESI ARAC

G-1 88 EVLER-UNIVERSITE 1
ARAC

G-2 88 EVLER-UNIVERSITE 1
ARAC

GR-1 GURBUZ MAHALLESI-UNIVERSITE 1
ARAC

H-2 KUME EVLERI EVLERI-UNIVERSITE 1
ARAC

HANI HANI ILCESI- BATI iLCE OTOGARI 2
ARAC

HAZRO HAZRO iLCESI- BATI iILCE OTOGARI 1
ARAC

KOCAKOY KOCAKOY iLCESI- BATI ILCE 1
OTOGARI ARAC
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Cizelge 5.1(Devam). Diyarbakir toplu tagima otobiisleri hat bilgileri.

HAT ADI GUZERGAH ARAC SAYISI
KULP KULP ILCESI- BATI ILCE OTOGARI 1 ARAC
LiCE LiCE ILCESIi- BATI ILCE OTOGARI 1 ARAC

M-3 ARASTIRMA HASTANESI- 5 ARAC
BALIKCILAR
O-1 FERIT KOSK-ORGANIZE SANAYI 4 ARAC
0-2 OTOGAR-ORGANIZE SANAYI 4 ARAC
SILVAN SILVAN ILCESI- BATI iILCE OTOGARI 4 ARAC
SILVAN- MALABADI KOPRUSU TURIZM 1 ARAC
MALABADI
P-1 OTOGAR-PIRINCLIK MAHALLESI 1 ARAC
Z-1 MAHABAD BULVARI-DAGKAPI 16 ARAC
Z-2 HAVAALANI-UNIVERSITE 6 ARAC
Z-3 HAVAALANI-UNIVERSITE 2 ARAC
Z-5 GOZELI-UNIVERSITE 16 ARAC
Z-6 BAGCILAR MAHALLESI-DAGKAPI 2 ARAC
Z-7 HAVAALANI-UCKUYU TOKI 3 ARAC
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Sekil 5.1. A kodlu otobiislerin hat etki alanlari.
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Sekil 5.1(Devam). A kodlu otobiislerin hat etki alanlari.
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Sekil 5.2. B kodlu otobiislerin hat etki alanlari.
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Sekil 5.3. CE kodlu otobiislerin hat etki alanlar1.
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Sekil 5.3(Devam). CE kodlu otobiislerin hat etki alanlari.
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Sekil 5.4. E kodlu otobiislerin hat etki alanlari.
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Sekil 5.5. F kodlu otobiislerin hat etki alanlari.
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Cizelge 5.2. Haftalik yolculuk verileri.

HAT ADI o}:zATiTﬁfnlA CUMARTESI | PAZAR
A-7 4325 3783 2908
A-1 6690 4836 4270
A-2 3727 2702 2516
A-3 7020 4547 3870
A-4 3432 1995 2122
A-Y 776 664 950
A-Z 7137 5334 7137
B-2 759 591 690
B-3 3348 1840 1709
B-6 1983 1567 1367
B-8 3480 2028 2198

BiSMIL 1148 713 496
B-S1 202 126 105

BT1-BT2 230 178 193
C-10 870 402 531
C-4 868 434 506
C-5 2147 1790 1676

CE-2 5280 2853 2828
CE-3 391 680 320
CE-4 520 556 574
CERMIK 246 220 159
CINAR 484 218 151
CUNGUS 327 201 215
DICLE 332 290 321
E-1 5830 5054 4650
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Cizelge 5.2 (Devam). Haftalik yolculuk verileri.

HAT ADI HAFTAICI |CUMARTESI| PAZAR
ORTALAMA

E-2 3403 2831 2622
E-7 802 393 357
E-8 5124 2748 3009
E-9 2980 1403 1319
E-10 2193 1101 884
EGIL 186 131 130
ERGANI 1048 591 625
F-2 2834 2318 2147
F-7 1496 1499 1145
FE-1 568 241 305
G-1 593 299 315
H-2 488 443 154
HANI 262 140 115
HAZRO 133 102 118
KULP 129 102 106
LICE 159 134 112
M-3 2349 1872 1598
0-1 1470 825 670
0-2 1595 1205 803
P-1 288 208 147
Z-1 2391 2263 2076
Z-2 2166 1583 1571
Z-3 160 162 153
Z-5 4093 2781 2498
Z-6 430 243 917
Z-7 1444 1415 1098
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Cizelge 5.3. Yillik yolculuk verileri.

_ 253.950 _ 241.925 268.191 220.405 142.939 196.344 145.989 248.243 287.182 268.800 _
A1 252.554 g0 184.415 174.317 216.358 163.304 143.633 174.491 255.787 268.996 261.297 | EEE
_ 105.554 _ 89.046 94.073 _ 94.243 79.525 101.544 114.675 116.465 109.803 115.817
_ 264.191 _ 184.734 180.178 227.710 171.376 189.641 218.874 259.906 275.854 263.590 _
_ 144391 _ 102.971 97.291 122.374 92.953 91.966 106.881 135.762 _ 149.193 157.766
_ 102.032 _ 47317 40.415 50.445 27.226 27.045 30.742 64.159 _ 122.852 121.301
_ 210.101 _ 166.855 164.129 207.867 175.375 152.078 196.644 219.439 _ 224.553 232.552
_ 93.455 _ 52.411 38.497 57.030 42.446 78.492 78.318 87.045 _ 99.291 93.923
_ 103.845 _ 82.745 76.683 100.985 78.585 60.915 79.709 98.648 112.603 111.123 _
_ 65.496 _ 43551 49.877 61.429 50.238 50.965 64.377 64.629 _ 73.905 74.151
_ 135.323 _ 94.280 93511 116.694 90.192 96.566 120.449 135.471 144.879 139.331 _
_ 29.834 _ 26.744 24.800 38.526 32.672 21.815 27.490 33.206 _ 31.752 32.613
_ 5.661 _ 3.670 3.523 4.859 3.568 4.057 5.220 4.462 5.041 _ 5.868
_—_ 7.542 5.818 6.653 5.088 5.772 8.803 7.424 8.275 8.231 8.342
_ 52.780 _ 46.562 31.392 41.701 23.281 33.741 36.031 61.064 64.474 _ 76.777
_ 15.374 7.698 _ 8.766 _ 20.212 16.411 9.103 13.164 23.414 15.421 18.029
_ 145.513 76.748 143.488 79.209 71.714 _ 98.431 119.268 121.144 128.863 _ 149.636
_ 164.139 _ 126.557 119.717 162.044 126.308 125.507 155.802 157.071 165.144 164.565 _
_ 16.759 _ 9.349 9.870 10.420 8.908 11.944 14.975 20.546 _ 19.347 19.141
_ 22.352 _ 14.512 13.682 17.804 16.663 23.328 28.005 _ 25.420 20.983 23.422
_ 8.708 _ 6.434 5.123 7.215 5.805 1.632 11.121 11.735 _ 11.758 10.568
_ 13.171 _ 13.988 12.105 15.632 11.487 7.711 11.812 13.736 14.910 13.830 _
_ 5.111 _ 6.236 6.302 _ 7.047 2.620 3.080 4.661 4.366 3.327 4521
_ 8.488 _ 8.144 7.903 _ 9.306 7.305 9.832 9.400 9.479 8.489 8.567
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Cizelge 5.3(Devami). Yillik yolculuk verileri.

_ 227.508 _ 166.808 152.531 194.408 150.229 160.439 197.895 207.699 219.794 208.593 _
_ 63.900 _ 58.330 55.753 _ 49.591 37.783 49.415 62.906 68.474 66.729 70.228
_ 146.020 _ 162.458 117.331 86.606 78.511 57.621 84.668 172.863 147.972 143.337 _
_ 25.332 _ 19.111 18.140 23.700 17.473 16.353 21.376 24.155 25.503 24.348 _
_ 154.083 _ 113.510 110.720 151.383 117.433 107.379 135.690 154.007 _ 157.558 163.664
_ 90.602 _ 82.175 73.539 113.013 74.691 142.647 _ 97.089 92.290 89.685 95.784
_ 4.681 _ 4.489 4.274 _ 4.294 4383 4.916 4.850 5.329 4.385 4.986
_ 32.206 _ 25.624 24.255 32.364 24.211 27.290 31.644 34.773 _ 34.458 34.159
_ 96.478 _ 82.085 83.307 98.683 77.855 66.786 84.834 99.912 _ 100.798 105.253
_ 43.762 _ 37.378 38.164 49.188 37.431 33318 40.684 44573 46.736 44.764 _
_ 14.773 _ 13.635 12.979 14.126 9.850 6.701 9.248 14.396 _ 14.881 16.587
_ 20.156 _ 14.452 14.044 19.570 15.685 14.810 16.291 20.000 _ 22.356 23.476
_ 1.222 _ 659 717 1.451 1.622 1.321 _ 162 534 334 485
_ 2.220 _ 2.009 1.907 2.272 1.603 1.312 1.116 2.286 2.106 1.696 _
_ 10.358 _ 10.804 11.363 8.773 4.659 6.096 6.889 9.093 9.211 9.305
_ 5.619 _ 5.749 5.230 7.493 5.719 7.651 6.794 7.069 6.103 6.264
_ 2.685 _ 3.050 2.804 3.001 2.546 2.141 3.590 3.721 3.256 3.360
_ 9.910 _ 8.119 7.988 9.846 7.510 6.140 7.719 8.407 11.044 9.376 _
_ Ocak Subat Mart Nisan Mayis Haziran Temmuz Agustos Eyliil Ekim Kasim Aralik
_ 3.520 _ 2.958 2.599 3.373 2.742 3.488 4.094 _ 4.034 3.155 3.187
_ 2.276 _ 2.761 2.433 3.494 2.875 2.992 _ 3.543 3.295 3.156 3.087
_ 2.873 _ 2.749 2.999 3.603 2.715 3.714 3.564 3.620 2.931 3.098
_— 12.576 64.948 60.480 71.621 55.080 76.933 98.350 109.046 _ 107.889 99.044
_— 40.742 39.300 54.928 36.026 32.750 40.072 48.820 52.225 50.547 51.835
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Cizelge 5.3(Devami). Yillik yolculuk verileri.

_ 48.019 _ 46.255 41.888 51.822 37.299 40.907 50.758 65.093 _ 61.058 64.171
Pl 8.631 _ 8.442 8.769 5.547 7.482 6.801 7.990 9.992 _ 8.934 9.883
~ SiLVAN 38.693 _ 35.314 32.215 43.789 34.065 30.059 35.829 40.865 _ 41.084 41.956
_ 3.537 _ 3.770 4.021 _ 4.012 2.119 2.547 2.808 3.316 4.529 4.386
T 10.372 3.214 6.849 2.942 2.772 2.600 _ 2.049 4.406 6.966 7.099
oz 161.049 _ 80.884 105.160 119.998 97.132 100.848 75.858 132.303 130.245 136.808
_ 69.167 _ 54.890 51.723 64.925 52.221 48.304 58.772 69.907 73.942 71.519
_ 4,532 _ 4222 4.258 4.828 3.977 7.549 _ 5.177 4.869 4.636 4.620
_ 128.278 _ 107.739 102.038 123.666 97.798 89.621 114.315 137.515 143.742 149.019
_—_ 47.445 37.926 63.579 32.056 47.404 44.864 77.931 98.012 86.477 91.810
_ 44.907 _ 38.027 32.437 40.499 35.864 24.460 33.111 42.115 48316 47.856 _

B Hattin en fazla kullanildig: aylar

I Hattin en az kullanildig1 aylar
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5.2 Toplanan Verilerin SPSS Analiz Sonuclarinin irdelenmesi

Cizelge 5.3'e gore, her aym en yogun kullanilan hatlar1 siralanmistir. Bu hatlar,
genellikle sehrin en onemli bolgelerinden gegen, yogun trafige sahip bolgeleri

kapsayan veya cok sayida durak iceren hatlar olmaktadir.

Ocak
En yogun hatlar: A3, A7, El, AZ, Al, CE2, E2, Z1, ES, C5.

Ocak ayinda, A ve E kodlu hatlar 6ne ¢ikmaktadir. A ve E kodlu araglarin, sehrin en
yogun bolgeleri olan otogar ve arastirma cevresine yolcu tasimasi ayrica bu
bolgelerin sehrin merkezine uzakliklarinin fazla olmasindan dolay1 kis aylarinda

insanlarin daha fazla toplu tasima kullanmasina neden olmaktadir.

Subat
En yogun hatlar: A7, CS, Z1, E2, A3, AZ, Al, CE2, El, Z6.

Subat ayinda da A7 hatt1 6ne ¢ikiyor. Bu, kis aylarinda bu hattin popiilerliginin
devam ettigini gosterir. Fakat kent geneline baktigimizda 6 Subat Depreminden
dolay1 yolculuklarin yaklasik 10 kat azaldig1 goriilmektedir. Bu sebepten dolay1 subat

ay1 icin dogru bir analiz yapilamamaktadir.

Mart
En yogun hatlar: A7, A3, AZ, E1, C5, Al, CE2, Z1, E8, Z5.

Mart ayinda A7 ve A3 hatlar1 yine 6ne ¢ikmaktadir. Bu, bu hatlarin bahar aylarinda
da popiiler oldugunu gosterir. Mart ayinda Z5 hattinin da yogun kullanildigin

goriiyoruz, bu da bu hattin 6nemli bir ulasim alternatifi oldugunu gostermektedir.

Nisan
En yogun hatlar: A3, A7, AZ, El, Al, CE2, E2, E8, Z1, BS.

Nisan ayinda A3 ve A7 hatlar1 yine 6ne ¢ikmaktadir. Bu, bahar aylarinda bu hatlarin
popiilerliginin devam ettigini gosterir. Nisan aymnda B8 hattinin da yogun
kullanildigint goériiyoruz, bu da bu hattin 6nemli bir ulagim alternatifi oldugunu

gostermektedir.
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Mayis
En yogun hatlar: AZ, A7, El, Al, CE2, E8, Z5, A2, A3, BS.

Mayis ayinda AZ hatti en 6ne ¢ikiyor. Bu, ilkbahar ve yaz aylarinin basinda bu hattin
popiilerliginin arttigin1 gosterir. A2 ve B8 hatlar1 da yogun kullaniliyor, bu da bu

hatlarin 6nemli bir ulagim alternatifi oldugunu gostermektedir.

Haziran
En yogun hatlar: A3, E1, Al, CE2, ES8, Z5, AZ, A7, A2, BS.

Haziran ayinda, A3 ve E1 hatlar1 6ne ¢ikmaktadir. Bu, yaz aylarinin baglangicinda bu
hatlarin yogun kullanildigin1 gosterir. A3, E1 ve Al hatlar1 sehir merkezine veya
onemli noktalara ulasim sagladigi icin, yaz aylarinda bu hatlar iizerindeki yogunluk

artabilir.

Temmuz
En yogun hatlar: A3, E1, AZ, Al, E8, Z5, B8, A7, A2, C5.

Temmuz ayinda, A3 ve E1 hatlar1 yine en yogun hatlar arasinda yer almaktadir. Yaz
aylarinda sehir i¢i ulasimin daha yogun oldugu goériiliiyor. A1, AZ ve E8 hatlar1 da

onemli bir rol oynamaktadir.

Agustos
En yogun hatlar: A3, AZ, E1, Al, E8, Z5, A7, B8, A2, C5.

Agustos ayinda, A3 ve AZ hatlar1 6ne ¢ikmaktadir. Yaz aylarinda bu hatlarin yogun
kullanilmasi, insanlarin tatil donemlerinde sehir i¢inde daha fazla seyahat ettigini

gostermektedir. E§ ve Z5 hatlar1 da yogun kullanilan hatlar arasinda yer almaktadir.

Eyliil
En yogun hatlar: A3, A7, E1, AZ, Al, E8, Z1, Z5, B8, C5.

Eyliil ayinda, A3 ve A7 hatlar1 yine en yogun hatlar arasinda yer almaktadir. Yaz

aylarmin sona ermesiyle birlikte, sehir i¢i ulasimin hala yogun oldugu goriilmektedir.

Ekim
En yogun hatlar: A7, A3, AZ, El, Al, ES8, Z1, Z5, B8, C5.
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Ekim ayinda, A7 ve A3 hatlar1 en yogun hatlar arasinda yer almaktadir. Sonbaharin
baslangicinda bu hatlarin yogun kullanilmasi, insanlarin hava kosullart nedeniyle

daha fazla toplu tasima kullanmaya bagladigini géstermektedir.

Kasim

En yogun hatlar: A7, A3, AZ, El, Al, ES8, Z1, C5, Z5, BS.

Kasim ayinda, A7 ve A3 hatlar1 yine en yogun hatlar arasinda yer almaktadir.
Sonbaharin devaminda bu hatlarin yogun kullanilmasi, insanlarin soguk hava

kosullarinda daha fazla toplu tagima kullanmaya devam ettigini gosterir.

Aralik
En yogun hatlar: A7, A3, AZ, El, Al, CE2, E8, Z5, C5, Z1.

Aralik ayinda, A7 ve A3 hatlar1 yine en yogun hatlar arasinda yer almaktadir. Kis
aylarinin baslangicinda bu hatlarin yogun kullanilmasi, insanlarin soguk hava

kosullarinda daha fazla toplu tasima kullanmaya devam ettigini gostermektedir.

12 ay1 incelendiginde, en ¢ok kullanilan hatlar arasinda belli baghi benzerlikler ve

ayriliklar gozlemlenebilir.

Benzerlikler:
A3 ve A7 Hatlan

A3 ve A7 hatlari, yil boyunca en ¢ok kullanilan hatlar arasinda siirekli yer
almaktadirlar. Bu iki hat, genellikle ilk iki sirada yer almasinin baslica sebebi ise
giizergahi iizerinde yeni yapilagsma alanlari, AVM ve hastanelerin bulunmasidir. Bu

sebepten dolay1 sehir i¢i ulasgimda 6nemli bir rol oynamaktadirlar.

AZ, E1 ve Al Hatlan

AZ, El ve Al hatlar1 da yil boyunca en ¢ok kullanilan hatlar arasinda yer
almaktadirlar. Bu hatlar genellikle {i¢iincii, dordiincii ve besinci siralarda yer alarak,
sehir i¢i ulasimda 6nemli bir rol oynamaktadirlar. Bu hatlar giizergadhinda ise otogar,
dogum hastanesi ve arastirma hastanesinin bulunmasi yolcu yogunlugunu

arttirmaktadir.
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Ayriliklar:
CS5 ve B8 Hatlar1

C5 ve B8 hatlari, yil boyunca bazi aylarda en ¢ok kullanilan hatlar arasinda yer
alirken, bazi aylarda ilk on i¢inde yer almamaktadir. Bu durum, bu hatlarin yilin
belirli donemlerinde daha yogun kullanildigini géstermektedir. Bunun baglica sebebi

ise 6grenci yurtlarinin bu giizergahta yer almasidir.

Cizelge 5.4. Aylara gore sefer sayisi.

n %

Ocak 525 8,1
Subat 463 7,2
Mart 581 9,0
Nisan 574 8,9
Mayis 617 9,5
Ay Haziran 616 9,5
Temmuz 518 8,0
Agustos 531 8,2
Eyliil 523 8,1
Ekim 513 7,9
Kasim 498 1,7
Aralik 516 8,0

Cizelge 5.4, Diyarbakir ilinde 01.07.2022 ile 01.07.2023 tarihleri arasinda
diizenlenen aylik sefer sayisin1 ve bu sefer sayilarinin toplam sefer sayisina oranim
gostermektedir. Analiz edildiginde, bu bir yilik donemde toplam 6,484 sefer
diizenlendigi  goriilmektedir. Aylik ortalama sefer sayis1 540,33 olarak

hesaplanmuistir.

Mayis ve haziran aylari, her biri %9,5 oraninda ve sirasiyla 617 ve 616 sefer ile en
yogun aylar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Diger yandan, subat ay1 463 sefer ve %7,2 orani
ile en sessiz ay olarak dikkat ¢ekmektedir. Bunun sebebi ise 6 Subat depremiyle

sehirde yikimlarin gerceklesmesidir.

Yaz aylarinda (Haziran, Temmuz, Agustos) toplam 1,663 sefer diizenlenmistir. Kis
aylarinda (Aralik, Ocak, Subat) ise toplam 1,504 sefer diizenlenmistir. Bu durum,

yaz aylarinda kis aylarina gore daha fazla sefer diizenlendigini gosterir.
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Cizelge 5.5. Hatlara gore sefer sayisi.

%

Hat Kodu

A7
E9

z1

AZ

B8

E2

C10

Cc5

Al

A3

=

AY

B2

B6

Z5

Z6

A2

z2

B3

CE2

F2

F7

z7

ES

o

Ad

CE4

E7

CE3

E10

ERGANI
ERGANI-iYARBAKIR
BiSMIL-DiYARBAKIR
CERMIK-DiYARBAKIR
FE1
SILVAN-DIYARBAKIR
HANI-DIYARBAKIR
DIiCLE-DiYARBAKIR
Z3
CUNGUS-DIYARBAKIR

KOCAKOY-DIYARBAKIR

CINAR-DIYARBAKIR
LiCE-DIYARBAKIR
EGIL-DIYARBAKIR
ERGANI-DICLE

110
106
106
105
105
105
104
104
103
103
103
102
102
102
102
101
100
100
99
99
97
97
97
96
93
91
91
91
90
90
89
89
88
88
88
88
86
85
83
82
81
80
80
78
78

1,7
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
1,6
15
15
15
15
15
15
15
15
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,4
1,3
1,3
1,3
1,3
1,3
1,2
1,2
1,2
1,2



Cizelge 5.5, Diyarbakir ilinde 01.07.2022 ile 01.07.2023 tarihleri arasinda hatlara
gore diizenlenen sefer sayisini ve bu sefer sayilariin toplam sefer sayisina oranini

gostermektedir.

Analiz edildiginde, bu bir yillik dénemde c¢ok ¢esitli hatlarda sefer diizenlendigi

goriilmektedir. Hatlar arasinda sefer sayis1 bakimindan farkliliklar bulunmaktadir.

En Yogun Hatlar: A7, E9 ve Z1 hatlari, sirastyla 110, 106 ve 106 sefer ile en yogun
hatlar arasinda yer almaktadir. Bu hatlarin her biri toplam sefer sayisinin %1,7, %1,6

ve %1,6'sm1 olusturmaktadir.

Sefer sayisinin dagilimina bakildiginda, bazi hatlarda c¢ok daha fazla sefer
diizenlendigi, baz1 hatlarda ise olduk¢a az sefer diizenlendigi goriilmektedir. Bu
durum, hatlardaki talep yogunlugunun farklilik gdsterdigini ve bazi hatlarda sefer

sayisinin artirilmasi gerekebilecegini gostermektedir.

Cizelge 5.6. Yolculuk i¢in kullanilan kart tipine gore sefer sayisi.

n %
Ucretsiz 1555 24,0
Tamkart 900 13,9
Ogrenci 897 13,9
Indirimli 890 13,7
Kart Tipi Kt_230 789 12,2
Sinirh Ucretsiz Kt49 766 11,8
Emv 295 4,6
Adliye Personel 271 4,2
Diger 112 1,7
Diger:

e 2 Binislik UL Kart

e  Siiriicii Harcama(ilge Araglarr)

e  Siriicii Harcama Kart1

e Adliye500 TL

e KTO

e Belediye Bonuslu Siiriicii Kart1 1.50 TL

e BAYIKARTI

e  Aylik belirli sayida binis hk.

e KT 32

Cizelge 5.6, Diyarbakir ilinde 01.07.2022 ile 01.07.2023 tarihleri arasinda yolculuk
icin kullanilan kart tipine gore diizenlenen sefer sayisini ve bu sefer sayilarinin

toplam sefer sayisina oranini géstermektedir.
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Analiz edildiginde, yolcularin seyahat icin cesitli kart tiplerini kullandig1

goriilmektedir.

En Yiiksek Sefer Sayisi: Ucretsiz kart tipi, 1,555 sefer ile en yiiksek sefer sayisina
sahiptir ve toplam sefer sayisinin %24,0'in1 olusturmaktadir. Bu, {icretsiz kart tipinin

olduke¢a yaygin olarak kullanildigin1 gostermektedir.

Tam kart ve Ogrenci kart tipleri, sirastyla 900 ve 897 sefer ile diger yiiksek sefer
sayilarina sahip kart tipleridir. Bu kart tipleri toplam sefer sayisinin sirastyla %13,9

ve %13,9'unu olusturmaktadir.

En Diistik Sefer Sayisi: Diger kart tipi, 112 sefer ile en diisiik sefer sayisina sahiptir
ve toplam sefer sayisinin %1.7'sini olusturmaktadir. Bu kart tipi altinda 2 binislik UL
kart, siiriicii harcama (Ilge Araclari), siiriicii harcama kart1, adliye 500 TL, KT 0,
belediye bonuslu siiriicii kart1 1,50 TL, bayi kart1 ve aylik belirli sayida binis gibi

cesitli alt kategoriler bulunmaktadir.

Cizelge 5.7. Yolcu sayisi istatistikleri.

Toplam Veri Sayisi Deger
Normal Binis Adet 6475 25568179
Normal Binis Tutar 6475 118375461
Ardigik Binig Adet 6475 5258750
Ardigik Binig Tutar 6475 29520550
Ucretsiz Binis Adet 6475 8297581
Aktarma Binis Adet 6475 1134545
Aktarma Binig Tutar 6475 2446734
Abonman Binig Adet 6475 211111
Abonman Binig Tutar 6475 17993
Genel Toplam Binis Adet 6475 40470170
Genel Toplam Binis Tutar 6475 150360738

Cizelge 5.7, Diyarbakir ilinde 01.07.2022 ile 01.07.2023 tarihleri arasinda
diizenlenen sefer basina yolcu sayist ve bu yolcu sayilarmin getirdigi hasilati
gostermektedir. Analiz edildiginde, cesitli binis tiirlerine gore yolcu sayist ve

hasilatin dagilimi goriilmektedir.
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e Normal binisler, toplam 25,568,179 adet binis ve 118,375,461 TL hasilat ile en
biiylik paya sahiptir. Bu, toplam yolcu sayisinin %63.1'ini ve toplam hasilatin
%78.8'ini olusturmaktadir.

e Ardisik binisler, toplam 5,258,750 adet binis ve 29,520,550 TL hasilat ile ikinci
en biiyiik paya sahiptir. Bu, toplam yolcu sayisinin %13.0'ini ve toplam hasilatin
%19.6's11 olusturmaktadir.

e Ucretsiz binisler, toplam 8,297,581 adet binis ile iigiincii en biiyiik paya sahiptir.
Bu, toplam yolcu sayisinin %20.5'ini olusturmaktadir.

e Aktarma binisler, toplam 1,134,545 adet binis ve 2,446,734 TL hasilat ile
dordiincii en biiyiik paya sahiptir. Bu, toplam yolcu sayisinin %2.8'ini ve toplam
hasilatin %1.6'sin1 olusturmaktadir.

e Abonman binigler, toplam 211,111 adet binis ve 17,993 TL hasilat ile en diisiik
paya sahiptir. Bu, toplam yolcu sayisinin %0.5'ini ve toplam hasilatin %0.01'ini

olusturmaktadir.

Ock  Sohat  Mat  Nsm  Mys Humn Temmoz Afwts  Ejfil  Ehim Kem  Anlk
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Sekil 5.7. Aylara gore yolcularin kullandig: kart tipi dagilima.

Sekil 5.7, Diyarbakir ilinde 01.07.2022 ile 01.07.2023 tarihleri arasinda aylara gore

yolcularin kullandig: kart tipi dagilimini gostermektedir.
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e Ucretsiz kart kullanimi tiim aylarda en yiiksek orana sahiptir. Ocak ve Agustos
aylarinda ticretsiz kart kullanim oran1 %25.6 ile en yiiksektir. Mart ayinda ise
%22.5 ile en diisiiktiir.

e Tam kart, Ogrenci ve Indirimli Kart Kullanimi: Tam kart, Ogrenci ve indirimli
kart kullanim oranlar1 birbirine olduk¢a yakindir. Bu kart tiplerinin kullanim
oranlari tiim aylarda %13 ile %15 arasinda degismektedir.

e Kt 230 ve Smirli Ucretsiz Kt49 kart kullamim oranlar1 da birbirine oldukca
yakindir. Bu kart tiplerinin kullanim oranlar1 tiim aylarda %10 ile %13 arasinda
degismektedir.

e Emv kart kullanim1 Mart, Nisan ve mayis aylarinda %10 ile %13 arasinda bir
orana sahiptir. Ancak diger aylarda kullanim oran1 %0'd1r.

e Adliye Personel kart kullanim orani tim aylarda %2 ile %S5 arasinda
degismektedir. Diger kart kullanimi1 ise Mart, Nisan, Mayis ve Kasim aylarinda
%0.3 ile %1.9 arasinda bir orana sahiptir.

e Ki Kare testi, kart tipi kullanim oranlarinin aylar arasinda anlamli bir farklilik
gosterip gostermedigini test etmek icin kullanilmistir. Ki Kare test sonucu
540.335 ve p degeri 0.000 olarak bulunmustur. Bu, kart tipi kullanim oranlarinin

aylar arasinda anlamli bir farklilik gosterdigini ifade etmektedir.

Cizelge 5.8. Aylara gore yolculuk dagilimu.

5.000.000 4.312.461

4.300.333
4.500.000 3.892....

4.000.000
3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000

500.000 765.854

3.898.499 3.498.410

3.069.115 4.079.934

3.231....

2.871.606
2.643.971

Cizelge 5.8, Diyarbakir ilinde 01.07.2022 ile 01.07.2023 tarihleri arasinda aylara

gore yolculuk sayilariin dagilimini gostermektedir.
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Yaz aylar1 olan haziran, temmuz ve agustos aylarinda yolculuk sayilarinda ciddi
diisiisler olmustur. Bu diisiislin en biiyiik nedeni okullarin ve iiniversitelerin tatilde

olmasindan kaynaklanmaktadir.

Kis aylar1 olan ekim, kasim, aralik ve ocak aylarinda yagislarin olmasi ve okullarin

acik olmasindan kaynakli en yiiksek yolculuk verileri bu aylarda kaydedilmistir.

Subat ayma baktigimizda diger aylara gore yolculuk sayilari ortalama olarak 10 kat
azaldig1 goriinmektedir. Bunun nedeni ise iilkemizde meydana gelen 6 Subat
depreminde Diyarbakir genelinde yikimlarin olmasiyla kent i¢i ulagiminin durma

noktasina gelmesidir.

Genel Toplam Binis Adet

15.688.419
13.193.285
8.236.463
3.156.948
I 59.388 30.264 103.608 1.286 509
Ucretsiz  Tamkart  Ogrenci  indirimli  Kt_230 Sinirh Emv Adliye Diger
Ucretsiz Personel
Kt49

Sekil 5.8. Kart tipine gore toplam yolcu sayist dagilimu.

Sekil 5.8, Diyarbakir ilinde 01.07.2022 ile 01.07.2023 tarihleri arasinda kart tipine

gore toplam yolculuk sayilarinin dagilimimi gostermektedir.

Veriler incelendiginde 1 yil i¢inde yaklasik 41 milyon yolcu sehir merkezinde kart

ile seyahat etmistir. 15 milyon 688 bin yolculuk verisi ile tam kart ilk sirada yer
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alirken, 13 milyon 193 bin yolculuk sayist ile 6grenci ve 8 milyon 236 bin yolcu

sayist ile licretsiz seyahat gergeklesmistir.

Kredi kart ile temassiz 6deme yontemi olan Emv kart tipi 103 bin yolculuk verisi ile
son siralarda yer almaktadir. Bunun baslica sebebi ise vatandaglarin bdyle bir 6deme
yonteminden bilgi sahibi olmamasindan kaynaklanmaktadir. Bu sebeple yerel
yonetimlerin Emv kart tipi 6deme sistemini halka tanitmalar1 dogru bir adim

olacaktir.
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6. SONUC VE ONERILER

Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi sinirlar1 igerisinde kalan bdlgelerin hizlica
geligsmesi, niifusunun artmasi ve 6zel otomobil sahipliginin hizlica artisindan
kaynakli kent i¢inde olusan ulasim sorunlarinin siirdiiriilebilir akilli sehirler
politikasiyla kapsamli ulasim ana planlamalar1 yapilmalidir. Yapilacak olan
planlamalarin  merkezinde toplu tasima ve rayli sistemlerin olmasi
stirdiiriilebilirlik agisindan dogru bir adim olacaktir.

Ulasimda c¢ekme politikalar1  ¢ergevesinde, toplu tasima sistemlerinin
gelistirilmesi  ve oOzendirilmesi gerekmektedir. Ayrica itme politikalar
cergevesinde sehrin turistik ve kalabalik bolgelerine (Surici, Gazi Caddesi, Melik
Ahmet Caddesi) ara¢ girislerinin iicretlendirilmesi ile bu bodlgelerde trafik
yogunlugunu azaltmak dogru bir uygulama olacaktir.

Diyarbakir’da niifusun artigina paralel olarak otomobil sahipligi ve kullanim1 giin
gectikge artmaktadir. Sekil 3.1'de goriildigl tizere son 8 yilda Diyarbakir’da
niifus %25 artarken bunula paralel olarak otomobil sayisi ise %73 oraninda artis
gostermistir. Ayrica Sekil 3.3'te yolcularin tiirel dagilimi incelendiginde 2012
yilinda aragli yolculuklarin %50,4’li minibiis/otobiis yolculugu olurken bu say1
2020 yilinda %45,5’e dismiistiir. Ters orantili bir bicimde 2012 yilinda
yolculuklarin %25,3’i otomobil ile seyahat ederken bu sayr 2020 yilinda
%?27,4’e yiikselmistir. Toplu tagima sistemlerinin kullanim orani yillara gore
diiserken otomobil kullanim oranmnin artmasi kent icinde toplu tasima
sistemlerinin gelismedigini ve birbirleriyle entegreli olarak ¢alismadigini
gostermektedir. Bu sorunlarin  ¢ozlilmesi icin toplu ulasim sistemleri
gelistirilmeli, toplu tagimaya olan giiven artirilmali, rayli sistemler ile kentin tiim
bolgelerinde entegrasyonu saglanmis bir ulagim sistemi kurulmalidir.

Sekil 3.6'da goriildiigii lizere kent merkezinde taksilerin belli bolgelerde
yogunlastigl, bu taksilerin kentin tiim bolgelerinde esit dagilmadigi ve kent
niifusunun etkin bir sekilde taksilerden faydalanamadigi goriilmiistiir. Ozellikle
Mahabat Bulvar1 ve bati kent ¢eperine dogru ilerledik¢e yeni konut alanlarinda
taksi duraklarinin azlig1 dikkat ¢cekmektedir. Bu bolgelere dogru bir planlama ile
yeni taksi duraklarinin yapilmasi ve vatandaglarin bu hizmetlerden faydalanmasi

dogru bir adim olacaktir.
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Yapilan arastirmalardan elde edilen sonucglara gore kentte yapilan yolculuklarin
9%0,13°1 gibi ¢ok diisiik bir oran1 bisiklet ile ulasim saglamaktadir. Bunun baslica
nedeninin ise Sekil 3.7'te de gorildigl lizere bisiklet yollarinin eksikligidir.
Ayrica yaya ulagimina iliskin yapilan anketlerde vatandaslarin % 42,6's1 yaya
ulasimindan memnun olmadiklarin1 dile getirmislerdir. Bunun sebebinin ise
kaldirimlarin bakimsiz olmasi seyyarlarin ve esnaflarin kaldirimlar1 fazlaca isgal
etmeleridir. Vatandaslarin kent i¢i ulasiminda karsilastigi bu sorunlarin ortadan
kalkmasi i¢in kapsamli ve vatandas odakli ulasim planlamalar1 yapilmali, yaya ve
bisiklet ulasimina 6nem verilmelidir.

Diyarbakir kent geneli incelendiginde suri¢i basta olmak iizere kentin tamaminda
otopark sorunlarinin mevcut oldugu goriilmektedir. Ulagimi ve trafigi asiri
derecede etkileyen otopark sorunu icin basta surigi bolgesinde katli otoparklarin
yapilmasi ve daha sonra bu uygulamanin tim kentte yayilmasi gerekmektedir.
Ayrica raylt sistemlerin yapilmasiyla beraber Sekil 2.10'da goriildiigii tizere park
et-bin sisteminin Diyarbakir ilinde kullanilmasi sehrin siirdiiriilebilirligine katki
saglayacaktir.

Seyrantepe Kavsagi (E99 ve D885 kesisimi) kentin 6nemli akslarinin kesigiminde
yer almakta, bu nedenle yiiksek bir trafik talebi olusmakta ve kavsak bu talebe
hizmet verememektedir. Bu olumsuz durumlardan dolayr cok katli kavsaklarin
yapilmas1 kentin trafigine katki saglayacak ve buradaki olumsuzlugu ortadan
kaldiracaktir.

Sanlurfa Bulvar1 {izerinde bulunan Tesisler Kavsagi, Ceylanlar Kavsagi ve
Otogar Kavsaginda 6zellikle mesai baglangic ve bitis saatlerinde yogun bir trafik
olusmaktadir. Bahse konu kavsaklarda katli kavsaklar olmasina ragmen trafik
yukiini tastmamaktadir. Bundan dolay1 ¢ok katli kavsaklarin yapilmasi ve trafik
1s1iklarinin sinyalizasyon vakitlerinin akilli ulagim sistemleri ile entegreli olarak
akilli trafik 1giklarinin yapilmasi dogru bir planlama olacaktir.

Elazig Bulvar1 (D885 iizerinde) Dagkapidan Arastirma Hastanesine kadar olan
kisimda katli kavsaklarin olmamasi yogun bir trafik sorunu olusturmaktadir.
Ayrica D885 iizerinde 11 Saghk Miidiirliigii kavsaginda katli kavsaklarm
olmamasi sebebiyle asir trafik olustugu goriilmektedir.

Mahabad Bulvarinda (Cadde 75) trafik yogunlugunun fazla oldugu, kavsaklarin

trafik yogunlugunu kaldiramadig1 ve bu yol iizerinde stat, gaziler, lunapark ve
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aragtirma hastanesi gibi yogunlugun oldugu mevkilere yol baglantist
sagladigindan dolay1r belli saatlerde trafigin kilitlendigi goriilmektedir. Bu
sebeplerden dolayr Mahabad Bulvarina katli kavsaklarin yapilmasi dogru bir
karar olacaktir.

Sanliurfa Bulvart katl kavsaklarla transit yolculuk koridoru haline getirilmis ve
kapasitesi artirilmistir. Fakat koridor {izerindeki yan yollara katilma ve ayrilma
seritlerinin geometrisi standartlarin altinda kalmakta bu da yol giivenligini ve
trafik isletilmesini sorunlu hale getirmektedir.

Karacadag Bulvarinda (D950 iizerinde) sinyalizasyon planlarinin yetersiz olmasi,
geometrinin standartlarin altinda kalmasi ve yol iistiinde gerceklesen diizensiz
parklanma-duraklama sebebiyle giin boyunca trafik yogunlugu yasanmaktadir.
Bundan dolay1 bulvar iizerinde otoparklarin kontrol edilmesi gerekmektedir.
Cizelge 5.2'de goriildiigi iizere tim hatlarda hafta sonu yolcu sayilarinda hafta
icine gore ciddi diisiisler mevcuttur. Bu sebeplerden dolay1 giizergahlardaki
otobiis sayilarmin hafta sonu azaltilmasi veya servis siirelerinin artirilmasi
gerekmektedir.

Yillik veriler incelendiginde (Bkz. Cizelge 5.3) yolculugun en fazla A ve E kodlu
hatlarda gerceklestigi goriinmektedir. A ve E kodlu hatlarin sehrin yeni
yapilasma bdlgesine, toplu konutlarin oldugu bdlgeye ve arastirma hastanesi
bolgesine gitmesinden dolay1r en yogun hatlar olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Bundan dolayr mevcut giizergahtaki otobiis sayilarinin artirilmasi, yeni ve
alternatif giizergahlarin dahil edilmesi, servis araliginin azaltilmas: ve en
onemlisi bu bolgelerinde i¢inde oldugu rayli sistem projelerinin hayata
gecirilmesi gerekmektedir.

Cizelge 5.1 incelendiginde haziran, temmuz ve agustos aylarindan toplam yolcu
sayilarinin diistiigli ve tam tersi olarak ekim, kasim ve aralik aylarinda toplam
yolcu sayisinin optimum seviyelere ulastifi goriilmektedir. Yaz aylarinda
yolculugun diismesinin baglica sebebi ise okullarin ve iiniversitelerin kapali
olmasidir. Yaz aylarinda otobiis sayilarinda azaltilma veya servis aralifini
artirma yoluna gidilmesi yerel yonetimler icin tasarruf saglayacaktir.

Kredi kart ile temassiz 6deme yontemi olan Emv kart tipi 103 bin yolculuk verisi
ile son siralarda yer almaktadir. Bunun baslica sebebi ise vatandagslarin boyle bir

O0deme yonteminden bilgi sahibi olmamasindan kaynaklanmaktadir. Bu sebeple
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yerel yonetimlerin Emv kart tipi 6deme sistemini halka tanitmalari dogru bir
adim olacaktir.

Bu calisma, kent i¢i ulasim alaninda yapilan arastirmalarin ve uygulamalarin
gelecekteki gelismelere 151k tutabilecegini gostermektedir. Ayrica, teze konu olan
verilerin SPSS 24.0 programi ile yapilan faktorel analizleri, ileride daha kapsamli

caligmalara yonelik fikirler sunabilir niteliktedir.
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