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OZET

ULASIM ANA PLANI VE DiYARBAKIR KENT OLCEGINDE IRDELENMESI

Iskender Demir
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danismani: Prof.Dr. Mustafa Ilicali

Nisan 2013, 99 Sayfa

Diinyada kiiresellesme ile birlikte artik {ilkelerin degil kentlerin rekabet ettigi bir
zamana taniklik etmekteyiz. Sosyal, mekansal ve ekonomik anlamda kentsel yasam
kalitesinin artmasi kentsel niifusun artigina neden olup, kentlerin ¢eperlerini genisleterek
yayllmasina neden olmustur. Tim bu gelismeler 6zellikle kent merkezinde yogun bir
hareketlilige neden olmustur. Kentlerde gelisen bu durum imar planlar1 ile birlikte
ulagim planlarmin biitlinciil bir plan yaklagimiyla gelismesine neden olmaktadir.
Diyarbakir metropol bir kent olmasina ragmen ne yazik ki 2011 yilina kadar bir ulasim
plan1 yapilmamustir. Ozellikle Cumhuriyet sonrasi kentin sur dismna ¢ikmasi ile birlikte
kent biiylik bir yapilasmaya maruz kalmistir.1980 sonrasi kentte gelen go¢ plansiz
yapilasmaya neden olmus olup mevcut ulasim sistemleri yetersiz kalmistir. Kent
merkezindeki tren istasyonu, havaalani, askeri tisler gibi biiyiik arazi kullanimlar1 ile
Dicle Vadisi, Hevsel Bahgeleri gibi dogal esikler kentsel ulasimda darbogaza neden
olmustur. Bu ¢alismada, Diyarbakir kent i¢i ulasiminda yer alan ulasim tiirlerinin
mevcut durumu Ulasim Ana Plani verilerine gore degerlendirilerek olusan ulagim
sorunlarina yonelik kent merkezinde ve yakin g¢evresinde ¢6ziim Onerisi olarak bir
yayalastirma alani gelistirilip sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Kenti¢i Ulasim, Ulasim Master Plani, Ulasim sorunlari,

Yaya Ulasimi



ABSTRACT

TRANSPORTATION MASTER PLAN, AND SET THE CITY ON THE SCALE OF
THE EVALUATION OF

Iskender DEMIR

April 2013, 99 Pages

In the world of globalization, we are now the countries are not of the cities competing in
a time of testimony. The social, spatial and economic terms, the urban quality of life,
increase of the urban population leads to the increase in the cities, the wall of expanding
the spread of the cause. All of these developments, especially in the city centre of an
intense mobility. Cities in developing this situation with the development plans together
with the transport plans, a holistic plan approach to the development of the cause.
Diyarbakir metropolis of a city, although, unfortunately, until the year 2011 a
transportation plan has been made. Especially after the Republic of the city fortification
to go out together with the city construction is exposed to kalmistir.1980 post-city
migration from the unplanned construction have been caused by existing transportation
systems are inadequate. City centre, train station, airport, military bases, such as the
major land uses, with the Tigris Valley, Hevsel Gardens as well as the natural
thresholds for the urban public transport from the downturn. In this study, the city of
Diyarbakir in the transportation in the area of transport of the species of the current
situation are determined to be of transport problems of the city centre and in close
vicinity of the solution to the suggestions offered in the fields.

Keywords: Transportation, Urban Transportation, Transportation Master Plan,

Transportation issues, Pedestrian Access
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1. GIRIS

Kent i¢i ulasim kentlerdeki temel islevler olarak sayilan konut, ticaret, egitim, saglik,
kamusal hizmetler ve rekreasyon alanlar1 (dinlenme-eglenme) gibi donatilarin arasinda
yer alip bu donatilarin saglikli bir etkilesimle siirdiiriilebilir olmasmni saglayan son
derece onemli bir aktordiir. Kentlerde 6zellikle altyapinin en temel 6gesi olan ulagim
sistemini olusturmak ve yonetmek kentlerin siirdiiriilebilir gelisimi agisindan Gnem
tagimaktadir.5216 Sayili Biiyliksehir Yasasi ile birlikte Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart
genigletilmis ve biiyilik sehirlerde kentsel niifus artmustir. Hizla artan niifus, isgiicli ve
arac sahipligi gibi etkenler, giiniimiizde 6nemli bir sorun olan kent i¢i ulagimin gevre,
enerji, siirdiirtilebilirlik, sosyal denge gibi konular dikkate alinarak oncelikle biiyiik
sehirlerde olmak {izere bilimsel yontemlerle ¢oziimlenmesi ve diizenlenmesini gerekli

kilmaktadir.

Bu ¢ercevede kent i¢i ulasiminin, bugiin ve saptanan hedef yillara gore; kentin tist ve alt
Olgekli plan kararlar1 dikkate almarak ve esgiidiim igerisinde analiz edilmesi,
diizenlenmesi, toplu tasim sistemlerine ve yaya/bisiklet gibi g¢evre dostu ulagim
bigimlerine dncelik verilerek ulasim ve trafik sorunlarina ¢oziimler getirilmesi ve buna
paralel olarak; toplu tagim ve ara-toplu tasim tiirlerinin entegrasyonu ile bunlarin durak
ve terminal alanlarinin diizenlenmesi, 6zel ulasim dahil c¢esitli ulasim tiirlerinin
birbirleri ile rekabet etmeyecek ve birbirini tamamlayacak sekilde isletilebilmesi i¢in bir
biitlin olarak planlanmas1 ve isletilmesi, aktarma olanaklarinin gelistirilmesi

hedeflenmelidir.

1.1. AMAC VE KAPSAM

Diyarbakir 90’1 yillarda kirsal alanlardan gelen go¢ sonrasinda artan kentsel niifus
orantyla kentlesmede ciddi sorunlar yasamis ve bunun sonucunda mevcut ulagim
Sistemi yetersiz hale gelmistir. Yasanan ulasim ve trafik sikintilar1 kentsel islevlerin
saglikl bir sekilde gerceklesmesini engeller duruma gelmistir. Yetersiz ulagim altyapisi

ile diizensiz ve plansiz bir gelisim sonucunda olugsmus mevcut ulagim sistemi kentin



ekonomisinin hizin1 yavaslatmakta ve her giin Olgiillemeyecek boyutlarda maddi ve

manevi kayiplara yol agmaktadir.

Bu calisma ile kent i¢i ulasimda yasanan sorunlarin ve darbogazlarin 6zellikle kent
merkezi ile Baglar Bolgesindeki yaya ve arag trafiginin gozlemlenerek gelisme Onerileri
cercevesinde ¢oziimlenmesi, ulasim ve trafik altyapisinin yeniden diizenlenmesi, diger
yandan da gelecekte olusmasi beklenen ulasim ve trafik sorunlarinin ¢ézimil igin

uygulanacak birbirleri ile tutarli ¢dziimlerin incelenmesi amaglanmustir.

1.2. CALISMANIN YONTEMI

Calismanin etkin ve verimli bir halde ilerlemesi i¢in Diyarbakir Ulagim Plan
calismalarinin irdelenerek kent merkezinde getirilen ¢oziim onerilerinin incelenerek
gelistirilmesi bu calismanin yontemini olusturmaktadir. Oncelikle kent merkezi ve
Baglar Bolgesindeki yaya hareketleri incelenerek sorunun saptanmasi ile birlikte

oneriler sunmaya calisilmistir.

1.3. KAVRAM VE TANIMLAR

Ulasmm, bir nesneyi veya bir canliy1 bulundugu yerden farkli bir yere aktarma seklidir.
Karayolu ulasimi, denizyolu ulasimi, havayolu ulasimi ve demiryolu ulagimindan
olusmaktadir. insanoglunun var oldugu ilk andan itibaren ulasim &nemli bir faktor
olmustur. Ulasim tiirii ne olursa olsun ilkgaglardan bu yana bilimsel gelismeler ile
birlikte evrim geg¢irmis ve ¢ag atlamistir. Ulasim insanlarm yasayisinda her zaman
onemli bir yer almistir. Esya ve mallarm tretildikleri yerler disina taginmalari, bunlara
degisik yerlerde ihtiya¢ duyulmasindan ileri gelir. Insanlar ise is icab1 yahut sosyal veya
kiiltiirel ihtiyaglarini karsilamak igin bir yerden baska bir yere gitmektedirler. Gerek
herhangi bir malin gerekse bir insanmn bulundugu yerle nakledilecegi yer arasindaki
mesafe, alacagi vakit, mal olus fiyat1 diistiniilerek ulasim sekli segilir. Bundan hareket
edilerek ulasimda yapilan yeni gelismelerde daima gaye mesafeyi azaltmak ve boylece
hem vakit kazanmak, hem de maliyeti diisiirmek olmustur. Bu arada konfor ve emniyet

de dikkate alimmigtir. Ulagim araglar1 eski tarihlerden giiniimiize kadar gesitli gelismeler


http://hareket.nedir.com/
http://emniyet.nedir.com/
http://ulasim.nedir.com/

kaydetmistir. Bir yandan ihtiyaclar artarken diger bir yandan da bu ihtiyaclari
karsilayacak ulagim yollar1 giin gectikge gelismistir. Ulasimm gelismesinde birgok

faktor rol oynamaktadir. Bu faktorler; cografik, ekonomik, politik ve sosyal faktorlerdir.



2. DIYARBAKIR KENT ve ULASIMININ TARIHSEL GELISiMi

Diyarbakir, Karacadag yaylasinin dogu kenarinda, Dicle vadisinden 100 m yiikseklikte,
nehir yayinm tepesinde yer alan bir diizliikte kurulmustur. ilin kuzeyden, verimli hilal
(anti-Toroslarin giineye bakan etekleri) kusagi ile ¢evrilmis bulunmasi, karasal iklim ile
tropikal iklim o6zelliklerinin, istiin bir ekolojik 6zellik sunmasi, yeriistii ve yeralti
kaynaklar1 agisindan zengin olmasi, Orta-Dogunun ve Kafkaslarin tek gecit bolgesi
olmasi, tarihsel islevinin ve konumunun temel kaynaklarmi olusturmasmna zemin
hazirlamistir. Diyarbakir, tarih boyunca hububat depolama, dagitim ve diger ticari
eylemlerinin gerceklestigi genis bir bolgenin stratejik noktast olmus savunma,
denetleme, sinir karakolu, ticaret gibi islevleri nedeniyle pek cok medeniyetin sahip
olmak istedigi 6nemli bir kent konumuna gelmistir. Bilinen tarihi ile Diyarbakir ilk
olarak, M.O. 3000-1800 yillarinda Subarrular’in egemenligine girmis ve kentin ilk
niivesi olan savunmali alan da bu dénemde yapilmustir. Subarrular, M.O. 1800-1500
yillar1 arasmda 300 yillik dénemle Hititler izlerken, bunu Mittaniler, Aramiler,
Asurlular, Urartular, Iskitler, Medler ve Persler takip etmistir. MO. 330 yilinda baslayan
Biiyiik iskender donemiyle Helenlerin egemenligine giren kent daha sonra, Selevkoslar,
Partlar ve Biiyiik Tigran’in egemenligine girmistir. Kent, M.O. 30-MS. 330 yillari
arasinda Romalilar idaresinde kalmistir. Diyarbakir Romalilar sahip olmaya ve 6zellikle

bugiinkii sinirlarma Roma doneminde ulagmaya baslamustir.

Diyarbakir kenti, M.S. 395-639 yillar1 arasinda 244 yil siiren Bizans egemenligini
yasamistir. Kentte Bizans egemenligini sirasiyla; Bekr Bin Vail’e bagli Arap kabilesi,
Emeviler, Abbasiler, Seyh Ogullari, Hamdaniler, Biiveyhogullari,Mervaniler, Biiyiik
Selcuklular, Suriye Selguklulari, Inalogullari, Nisanogullari, Artuklular, Eyyubiler,
Anadolu Selguklulari, Mardin Artuklulari, Akkoyunlular ve Safevilerin egemenligi
takip etmistir. Bunlari, M.S. 1515-1920 yillar1 arasinda 405 yil siirecek olan Osmanli
egemenligi izlemistir. Bu donemle birlikte yapilasmalarda Osmanli kentlerinin genel
ozelliklerine uygun bir bigimlenme gostermeye baslamustir. Osmanli kentlerindeki bu
degisim, XIX. yy. itibaren modern kent bigimlenmesine doniisecek ve kent, dokularini

farkli bir noktaya tagimaya baglayacaktir. Subarular donemiyle baslayan Diyarbakir



kentinin niivesi, Hititler, Helenler, Romalilar ve Osmanlilar Déneminde asamal1 olarak
biiyliyerek genigslemis ve kentin sinirlarinin sekillenmesinde bu donemler etkili
olmustur. Sekil 2.1’de Diyarbakir Sur i¢i bdlgesini saran surlarin donemlere gore

geligimi verilmistir. (KEJANLI, 2011)

Sekil 2.1. Diyarbakir’da giiniimiize kadar ulasmis yapilar ve donemleri.
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Kaynak: Diyarbakir Kale Kenti’nde Koruma ve Planlama Sorunlar1 D. Tiirkan KEJANLI, iclal DINCER

2.1. TARIHSEL SUREC iCERSINDE KENT MAKROFORMUNUN GELISiMi

Bir yerlesim niivesinden baslayarak gelisen kent, ilk defa Helen doneminde biiytik kent
olma 6zelligini kazanmistir. Helenlerin olusturduklar1 kanalizasyon sistemi, dik agiyla

kesisen iki ana caddenin altinda yer almis ve igerilere dogru binalarin gruplandirilmasini



saglayacak sekilde yayilma gostermistir. Kentin ana yol aksmin bu donemde
sekillendigi kabul edilebilir. Bu donemde kale ile c¢evrili alanda yonetici smifin
konutlariyla beraber kiitiiphane, silah deposu ve kisla, kalenin disindaki alanda ise,
ticaret ve degis-tokusa dayali pazar ekonomisinin 6n planda olmasit nedeniyle
pazaryerleri yer almistir. Daha ileri donemlerde ¢arsi yapilarinin ilk temelleri atilan
bblgenin de burasi oldugu sdylenebilir. Helen doneminde belli bir diizene ulasan kent
bicimlenmesi Roma Doneminde, genis bir alana yayilmistir. Su ve kanalizasyon
sistemleri gibi alt yapt hizmetleri yeniden yapilmig, Hiristiyanifin Roma
Imparatorlugunun resmi dini haline gelmesiyle birlikte devletin destegi ile manastr,
Kilise, ruhban okullari, kiitiiphane gibi yapilar kentsel yerlesmede kurulmaya
baslanmistir. Helenistik ve Roma sehircilik anlayisinda sekillenmis, birbirine dik kolon
ath anitsal yollar, Bizans doneminde degisime ugramis ve biiyiik yapilarin olusturdugu
kentsel doku, bu anitsal 6zelligini yitirme siirecine girmistir. Bizans doneminde
konutlar, kiliseler, manastirlar, kiiciik ama orgiitli diikkanlar daha fazla yapilmaya
baslanmistir. Ancak, bu donem yapilarindan giiniimiize ¢ok azi ulagmistir. Bizans
donemi ve onu takip eden Islam devletlerinin hakimiyeti, kentin Islam eserleri ile
tanigmasma yol agmis ve bu yapilasmalar kent dokusunu farklilastirmaya baslamustir.
Osmanli Donemine kadar ge¢en zaman diliminde Diyarbakir’da gerek yonetsel gerek
toprak miilkiyeti rejimleri; dolayisiyla iiretimde yaratilan arti degerin denetim
mekanizmalari, kendinden sonraki toplumsal diizeni etkilemis ancak, XV. yy. kadar
kent dokusunda belirgin bir degisim yasanmamustir. Bu yiizyildan sonra kentte yeni
mahalleler kurulmaya baslanmistir. Kentin merkezi konumunda olan isyerleri ayni
zamanda yoOnetim, denetim ve ticaretle ugrasan kesimin konut alani haline gelmeye
baslamugtir. Kentin asil merkezini olusturan kent merkezinde konut alanlarinimn yani sira,
meydan, vakif kurumlari, pazaryerleri ve diger kamu yapilar1 da merkezde yer almaya

baslamistir.



Sekil 2.2. Diyarbakir Hava Fotografi -1917

Kaynak: imar Dairesi Bagkanligi, Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi.2013.

Ozellikle XVI. yy. yapilan anitsal yapilar, énceki dénem anitlar1 ile birlikte kentsel
diizen i¢inde yayilmis, mahalle lgeginde Diyarbakir yerlesim dokusu karakterini
olusturan konut mimarisiyle biitiinlesmislerdir (Sekil 2.2). Kentin kale disina agilmasi

ise, XVIIL Yiizyildan itibaren ger¢eklesmeye baslamustir.

1839 yilinda Osmanli yonetimindeki kurumlar yeni kurallar ile olugmaya baglarken, tim
Tirkiye’de oldugu gibi Diyarbakir kent dokusunda da batililasma egilimine sahip
kurallarm etkisi goriilmeye, kent diizeninde bir degisim ve doniisiim baskis1 yaganmaya

baslanmustir.

Diyarbakir’da modernlesme adina ilk imar hareketleri, 1868-1875 yillar1 arasinda,
kentin kuzey-bat1 yoniine dogru hastane, kigla, cami ve ardindan iki egitim binasmnin
yapilmasiyla baslarken, kent i¢inde de yeni egitim yapilar1 gergeklestirilmistir (Sekil
2.2). 1870 yilinda yeni ¢ikarilan Vilayetler Kanunu ile de kente okul yapilari, hitkiimet
konagy, adliye binas1 gibi



yeni 6gelerin eklenmesiyle yeni bir yonetsel merkez olusturulmustur. Bu yeni merkezin

olusumuyla o bolgede, banka, otel ve diikkanlara bir ¢ekim alan1 yaratilmistir.

XIX. yy. sonlarina kadar kent, smirlarin1 korurken, bu tarihten itibaren dis etkenler
sonucu kentsel arazi kullanimina eklenen demiryolu, yonetici merkez, gdg¢men
mabhallesi, askeri kigla gibi yeni 6geler ile bu tarihten itibaren biiyiime ve degisme
slirecine girmistir. Osmanli doneminin giivenli ortaminda kale i¢inde diisiik yogunluklu
yerlesim, buna karsin kale diginda artan konut talebi ve yogunlugu ortaya ¢ikmis, atesli
silahlar1 gelismesiyle islevsiz kalan kalenin 6neminin daha da yitirilmesi bu siireci
desteklemistir. Kent, 6zellikle kapali orta ¢ag kenti olma 6zelligini, XIX. yy.in iKinci
yarisinda disa tagsmaya baslayana kadar korumus, bolgenin ve hatta iilkenin dis pazara
acilan bir merkezi olmustur. Bu durum, niifusun artmasina ve kent merkezinin konut
alanlarin1 da kapsayan bir doniisiim baskisina ugramasina yol agmistir. Bu baski, tarihi
kentsel doku i¢inde bir imar operasyonunu giindeme getirmis ve 1916 yilinda yeni bir
caddenin ag¢ilmasi ve kuzeyde bulunan kent giris kapisi ile surlarin bir kismmin
yikilmasi; yeni gelisme alanlarina dogru genis bir ¢ikis ile sonuglanmistir. Bu
operasyonlar, kuzey ve bati kapis1 arasindan surlara icten paralel giden bir caddenin sur
ici ulasim aksi olarak agilmasini ve kuzey-giiney yol aksinda yer alan geleneksel ticaret

aksinin yeni caddelere dogru kaymasini getirmistir (Sekil 2.3). (KEJANLI, 2011)



Sekil 2.3. Diyarbakir Sur Ulasim Haritas:
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Kaynak: Diyarbakir Kale Kenti’nde Koruma ve Planlama Sorunlar1 D. Tiirkan KEJANLI, iclal DINCER

2.2. DIYARBAKIR IMAR PLAN SURECLERI

Diyarbakir Biiyiiksehir Belediye smir1 2004 yilinda 5216 sayili Biiyiiksehir Belediye
Kanunu ile genigletilmistir. Bu Kanunla, Sur, Yenisehir ve Baglar’a ilave olarak
Kayapmar, Carikli ve Bagivar Belediyeleri ile 80 kirsal yerlesme Biiyliksehir smirlari
icine almmustir. Biiyiiksehir smirlar1 igerisinde yapilan plan ¢alismalar1 Tablo 2.1.de

verilmistir.

2008 yilinda, 5747 Sayili Kanunla Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi sinirlar1 iginde,
Baglar, Kayapimar, Sur ve Yenisehir ilge belediyeleri kurulmus, ilk kademe belediyeleri
olan Carikli ve Bagivar Belediyeleri Sur Ilge Belediyesi’ne, Biiyiiksehir sinirlari
icindeki kdyler, mahalle olarak ilge belediyelerine baglanmustir. (Tablo 2.1)



Tablo 2.1. imar Plan Siirecleri

- Onanma Tarihleri
Planlama Bolgesi Planlama Alam (ha) 1/5.000 171000
Kayapinar Merkez 2900 16.02.2007
Planlama Bolgesi 18.07.2008
18.01.2008
Kayapinar Gelisme Alani 3852 (Gelisme Bolgesi) 11.10.2007
Planlama Bolgesi 17.08.2007 (Huzurevleri Bolgesi)
(Vakaf Alanr)
Yenisehir Merkez Plan. Bol. 234 19.01.2007
. C e 12.05.2006
Dicle Vadisi ve Univ. Kamp. Al. 3741 13.05.2008
- < i 19.01.2007
Baglar- Bagcilar Plan. Bol. 3722 18.05.2007 13.04.2007
Eski Baglar Planlama Bolgesi 442 12.09.2008 13.10.2006
Yenisehir Sehitlik Plan. Bol. 331 12.09.2008
S 26.11.2007
gzz.jr;h;lsrifa Yolu Piringlik Planlama 808 18.11.2008 16.01.2009
g 19.12.2008
Silvan Yolu Plan. Bol. 2215 24.11.2007
. . 961 18.01.2008 13.02.2009
Mardin Yolu-Carikli Plan. Bél. (1300) 13.02.2009 11.03.2009
Silbe-Elaz1g Yolu 3355 23.11.2007
Planlama Bolgesi 15.10.2008
- . 18.01.2008
Bagivar Planlama Bolgesi 810 29.12.2008
Toplam 21315

Kaynak: Diyarbakir Nazim Imar Plan Raporu.2005.Diyarbakir

Diyarbakir’da ilk planlama hareketleri 1937 yilinda tarihi kent ¢ekirdegi olan Suri¢i ve
gelisme alam1 olan Yenisehir Bolgesi Planidir. 1965 yilinda iller Bankasi plan smir1
icerisinde bir plan yapilmis olup 1994 yilinda yeni gelisim bolgeleri plana dahil

edilmistir.2005 yilinda ise suan Ki mevcut Nazim Imar Plam (Sekil 2.5) ve bununla

birlikte yakin yerlesim yerlerinde Imar Mevzi Planlar1 yapilmistir.(Sekil 2.4)
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Sekil 2.4. Kent Planlarimin Yayillma Alanlan

| |
Kaynak: Diyarbakir Nazim Imar Plan Raporu.2005.Diyarbakir
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Sekil 2.5. 1/2500 Diyarbakir Nazim imar Plam
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Kaynak: Diyarbakir Nazim Imar Plan Raporu.2005.Diyarbakir

TUIK 2012 yili Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) sonuglarina gore galisma
alan1 sinrlar1 igerisindeki toplam niifus 892.713 kisidir. Tablo 2.2°de Biiyiiksehir ve
merkez il¢e belediyelerinin 2000 ve 2012 yil1 niifuslar1 gosterilmektedir.

Tablo 2.2. Ilce Niifuslar

Belediyeler 2000 2012
Baglar 284.230 343.065
Yenigehir 198.913 195.791
Sur 126.596 100.534
Kayapmar 75.521 253.323
Biiyiiksehir
Toplam 685.260 892.743

Kaynak: www.tuik.gov.tr
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Sekil 2.6.de Ilgelere gore niifus dagilimina baktigimiz zaman Baglar Belediyesi kent

niifusunun yiizde 39’unu olusturmaktadir. Ayrica Sekil 2.7°de kent geneli niifus
yogunlugu dagilimlar1 goriilmektedir.

Sekil 2.6. Tlcelere Gore Niifus Dagilimi,2012

licelere Gére Niifus Dagilimi

Kaynak: www.tuik.gov.tr

Sekil 2.7. Diyarbakir Kenti Niifus Dagilimi

- A

BAGLAR
NUFUS DAGILIMI

1-1s00 [ 6001 - 15000
B 1s01-3000 [ 15001 - 25000
B 001-6000 [ 25001 - 52000

o

2000 4000 8000

Kaynak: Diyarbakir Nazim imar Plan1,2005
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Iigeler bazinda ortalama hane halki biiyiikliigii Tablo 2.3° de gosterilmistir. Kent
niifusunda biiyiik bir paya sahip olan Baglar Ilgesi hane halki biiyiikliigii 4.95 olarak
gbze carpmaktadir.

Tablo 2.3. Ortalama Hane halki Biiyiikliigii

— NUFUS | gavisi | BUYUKLUBU
BAGLAR 318.207 64.634 4,95
KAYAPINAR 217.542 47.074 4,63
SUR 89.675 22645 4,16
YENISEHIR 182.612 42.993 431
CALISMA ALANI 808.036| 177.346 4,61

Kaynak: Diyarbakir Nazim fmar Plan1,2005

2005 yilinda yapilmis olan Diyarbakir Nazim Imar Planinda niifus projeksiyonu Tablo

2.4°de verilmistir.

Tablo 2.4. Diyarbakir Biiyiiksehir Niifus Tahmini

Yillar Niifus Tahmini Alt Sinir1 Ust Simirt
2010 980.000 953.475 1.173.018
2015 1.140.000 1.124.984 1.352.807
2020 1.320.000 1.308.727 1.555.637
2025 1.510.000 1.492.175 1.710.620

Kaynak: Diyarbakir Nazim Imar Plan1,2005

2.3. KENT MAKROFORMUNUN OLUSUMU

Diyarbakir kenti, Sekil 2.8’degoriildiigii gibi tek merkezden gevreye biiyliyen kompakt
ve ana yollar boyunca sagaklanma egilimi olan bir makroforma sahiptir. Kentin
mekansal yapisinin ve makroformunun olusumunda Dicle Vadisi, topografik yapi,
Surlar, ana ulasim baglantilari, demiryolu, biiyiilk alan kullanimli kamu kullanim
alanlari, imar planlar1 gibi tarihi, cografi etkenler ile yatirim ve planlama kararlari,

kisitlayici, ¢ekici veya diizenleyici etkenler olarak belirleyici olmuglardir.
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Dicle Vadisi’nin batisinda bir diizliikte kurulmus olan Diyarbakir, tarihsel siiregte vadi
yamaglarinin yerlesmeye uygun olmayist ve gegis zorluklart nedeniyle mekansal

gelismesini vadinin bat1 tarafinda siirdirmiistiir.

Diyarbakir surlari, 6nemli bir tarihi ve mimari bir miras oldugu kadar, kentin mekan
yapisinin bigimlenmesinde de 6nemli bir esiktir. Sur i¢i geleneksel dokusu ve mimari
kimliginin yan1 sira, konut yerlesimi, sosyal yapisi, merkezi ve ticari mekan kullanimi
acisindan geleneksel yapisimi bugiin de siirdiirmektedir. Gegmisten bugiine ozellikle
merkez ve cevresi siirekli degisim ve doniisime ugramis olmakla birlikte, Sur ici
Diyarbakir’in tarihini ve gegmisini yansitan bir bolgedir. Suri¢i’nden baglayarak batida
demiryolu ile sinirlanan Yenisehir, Kooperatifler mahalleleri ile Sehitlik Mahallesinin
bir kismin1 kapsayan Yenisehir Bolgesi, Cumhuriyetin baglangicinda 1930’Iu yillarda
bahgesehir anlayisi ile planlanmis, diizenli olarak gelismis bir bdlgedir. Baslangicta,
diisik yogunluklu ve bahgeli konut dokusu ile kamu yapilarinin ve kentsel donati
alanlarinin yer aldig1 Yenisehir Bolgesi, zamanla ticari ve merkezi islevlerin gelistigi bir
bolgeye donlismiistiir. Tahminen 1970’lerde, baslayan yikilip yeniden yapilasma
stirecinde katlhi yapilagsmaya agilmis apartman bolgesine doniiserek yogunlagmustir.

Bolgede 3. kusak yikip yeniden yapilasma egilimi de baslamistir.

Farkli donemlerin iiriinii olan ve mekansal acidan farklilasan Suri¢i ve Yenisehir
bolgeleri disinda, Baglar Bolgesi daha farkli bir gelisme siireci ve yapilagsma ortaya

koymaktadir.

Demiryolu istasyonunun batisinda, kuzey dogusu demiryolu, bat1 ve kuzeyi karayolu ile
smirlanmis olan Baglar Bolgesi, 1960 oncesi Anadolu kentlerine 6zgii baglarin yer
aldig1 bir bolge iken, 1963’ten baslayarak kuralsiz ve denetimsiz bicimde yapilasmistir.
Baslangicta hisseli parselasyonlar {lizerinden gecekondu niteliginde kagak yapilasma
biciminde siiren gelismeler, gd¢ ve niifus artisinin da baskisi ile kagak apartman
yapimina doniismiistlir. 1985 sonrasi istem dis1 gogiin de etkisiyle kagak yapilagsmaya
ilave olarak kirsal alandan gelen niifus, Suri¢i'nde oldugu gibi mevcut yap1 stogunda
barmma zorunlulugu ile kars1 karsiya kalmistir. Bu bolge, yapilasma, sosyal ve teknik
altyapr eksikligi, niifus yogunlugu ve sosyo-ekonomik acilardan kentin en sorulu

bdlgelerinden birisidir.
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Benzer yapilasma siirecleri Sehitlik mahallesinde, Surun giineybati eteklerindeki, Ben-u
Sen Bolgesinde, 1975’lerde Seyrantepe’de Elazig yolu ¢evresinde, 1970’lerde Sanayi ve
Huzurevleri bolgesinde kamu arazisi isgali ya da hisseli parseller iizerinden
yapilagmustir. Ancak bu bolgelerdeki yapilagsmalar, apartman bigiminde olmayip, birkag
katli gecekondu yapilagsmasi bigimindedir. Bugiin gelinen noktada, kentin ¢eperleri,

planli ve plansiz gelismelerin i¢ ige oldugu bir mozaik goriintimiindedir.

1990’larin ikinci yarisinda yasanan bir gelisme siireci de Seyrantepe, Aziziye
mahallesindeki toplu konut gelismesidir. 1970’lerde bu bolgede baslayan
gecekondulasmay1 &nlemek amaci ile 1983’te Gecekondu Onleme Bolgesi olarak
planlanarak arazi kamu eline gegmistir. 1994 yilinda Gecekondu Onleme Bélgesi alani
genisletilerek Toplu Konut Alani olarak gelismeye agilmistir. Bir boliimii halen

gecekondu isgali altinda olan bélgede 1994°ten bu yana 3 etapta 3586 konut iiretilmistir.

Son donemlerde, 6zellikle 1990 sonrasi gelismeler Elazig ve Sanlurfa yollar1 arasindaki

Kayapinar Bolgesine kaymustir.

Kayapinar Bolgesinde baglangicta kirsal nitelikli Kayapmar (Peyas) yerlesiminin
cevresinde ve 1970’lerde Huzurevleri bolgesinde baslayan plansiz gelismeler 1985 plani
ile kontrol altina alinmaya calisilmistir. Bu bdlgede diisiik yogunluklu Diclekent konut
kooperatifi ve benzeri gelismeler bdlgenin cekiciligini arttirarak planh gelismeyi de
Ozendirmistir. Ancak 1994 ve daha sonraki plan ¢alismalar ile bolgenin yogunluklari
1984 planina goreli olarak 3-4 kat artirilmistir. Bu bolge kentin baslica gelisme

alanlarmda birisi olup, temel sorunu asir1 yogunlukla gelisme egilimidir.

Sanlwrfa, Elazig, Silvan ve Mardin yollar1 ulasabilirlikleri nedeniyle c¢esitli
kullanimlarin ve kentsel fonksiyonlarm c¢ekim alanlar1 durumundadir. Kentin
makroformu bu yollar iizerindeki gelismelerle sacaklanmaktadir. Yollarm ¢evresinde
akaryakit ve servis istasyonlar1 gibi yol boyu tesisler, satis yeri, galeriler, sanayi,
depolama tesisleri, kamu kurumlari, farkli nitelikte yerlesim alanlar1 gibi kentsel
kullaniglar yer se¢mektedir. Bu yollardan Sanlwrfa ve Elazig yollarinin ¢evresi, mikro

klima, vb. agilardan ¢ekici olmasi nedeniyle, konut yerlesimi agisindan da ¢ekicidir.
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Sekil 2.8. Kentin Tarihsel Gelisimi
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Kaynak: Diyarbakir Nazim Imar Plan1,2005
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Diyarbakir’da planli gelisen bolgeler, Genel imar diizeni icinde gelisen konut
bolgeleridir. Yenisehir Bolgesi ile Sehitlik, Baglar ve Kayapinar yerlesmelerinin bir
bolimii diizenli ve planli gelisme gosteren kent pargalaridir.Diizenli gelisen konut
bolgeleri; yapilis donemi, yogunluklar1 ve doniisiim egilimleri bakimindan kendi i¢inde
farklilasmaktadir.Konut yapimcilar1 ve yapsatgi girisimcilerce yapilan konut bolgeleri
ile toplu konut ve yapi kooperatifleri yolu ile gelisen bolgeler de bu kapsamdadir.

Toplam konut alanlarinin yiizde 36°s1 diizenli gelisen bolgelerden olusmaktadir.

Diyarbakir’da planli gelisen bolgeler bir plana bagli olmaksizm, hisseli parseller
iizerinden veya kamu arazisi isgali yolu ile yapilagsmis bolgelerdir. Bu bolgelerin bir
kismmin daha sonra plan kapsamina alinmis yada 1slah planlarinin yapilmis olmasiyla
birlikte, yapisal degisiklik ve doniisiim yasanmadig1 icin diizensiz gelisen bolgeler

kapsaminda degerlendirilmistir. Diizensiz, plansiz konut bolgeleri; Baglar, Huzurevleri,
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Seyrantepe, Sehitlik, Dicle yamaglari, Yenikoy gibi bolgelerde yogunlagmistir. Konut
alanlarinin yiizde 26’s1 diizensiz ve plansiz konut alanlarindan olusmaktadir.

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi. Diyarbakir Nazim imar Plan Raporu.2005

2.4. PLAN KARARLARINDA ULASIM

Diyarbakir nazim imar planinda onerilen kentsel makroform egilimlere dayali ¢eperde
biiylime, ulasim koridorlar1 boyunca gelisme ve alt bolgelerde odaklanma bi¢gimindedir.
Koridor gelismesi makroform gelismesini yonlendirici oldugundan kentten disa acilan
ana ulasim akslarmin gii¢lendirilmesi amaglanmistir. Bu amagla, nazim imar planinda
bu koridorlara paralel alternatif ulagim sistemleri 6nerilmistir. Ayrica, Sanlwrfa, Elazig,
Silvan ve Mardin yollarinda alt 6l¢ekli imar planlarinda servis yolu planlamasi ile

kapasite artirimi Ongorillmiistiir.

Karayollar1 Genel Miidiirliigii'nce projelendirilen, Sanlwrfa-Mardin Cevreyolu
baglantist ile Sanlwrfa-Elazig Cevreyolu baglantilar1 planda esas alimmistir. Bunlara
ilave olarak Dicle Vadisi’'nden Elazig yoluna baglanan yeni bir ¢evreyolu onerilmis
olup, bu yol aym1 zamanda Elazig yoluna alternatif niteligindedir. Mardin yolunu
havaalaninin batisindan Sanlwurfa yoluna baglayan yeni bir ¢evreyolu planlanarak

mevcut Mardin yoluna alternatif olusturulmustur.

Planda, merkezden 1sinsal yayilan ve bunlar1 baglayan ring yol sistem gelistirilmis,

eksik ringler tamamlanmistir.

Nazim imar planinda, kentsel bolge icinde 485 hektar 1. derece, 300,7 hektar ikinci

derece, 235,7 hektar tigilincii derece yol planlanmistir.

Planda demiryolu i¢in 38,5 hektar ve havaalani icin 1127 hektar alan ayrilmistir.
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3. DIYARBAKIR’IN ULASIM OLANAKLARI

3.1. KARAYOLU ULASIM ALTYAPISI

Diyarbakir Ilindeki devlet yollar1 ve il yollar1 Karayollar1 9. Bélge Miidiirliigii'ne
baglhdir. i1, Elazig-Mardin (D950) ve Sanlrfa-Batman (D885) karayollarmnin kesisimin
de yer almaktadir. Ulagim baglantilarinin kavsak noktasinda olmasindan dolay1 bolge
icerisinde dnemli bir konumdadir. Diyarbakir’dan gegcen karayolu giizergahlari; Elazig
iizerinden Ankara, Orta Anadolu ve Istanbul baglantisi, Sanlurfa iizerinden Gaziantep,
Mersin ve Adana baglantisi, Mardin tlizerinden Suriye, Habur Smir Kapis1 baglantisi,

Batman {izerinden Siirt, Sirnak ve Irak baglantisidir.(Sekil 3.1)

Sekil 3.1. Karayollar1 Genel Miidiirliigii 9. Bolge Karayolu Altyapisi

ISARETLER
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o - - 4 Se R yolar
wocfeo o KON .

s “ o .
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c——
siiRT o}

MASANKEYF

DIYARBAKIR @

SIVEREX 56 o
ﬂNLIURFA £ .
.

Kaynak: Karayollar1 Genel Mudiirliigii 9. Bolge Mudiirliigii, Diyarbakir

Tablo 3.1°de Diyarbakir Iline ait biiyiiksehir smirlar1 arasindaki karayolu verileri

gosterilmistir.
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Tablo 3.1: Karayolu verileri

KARAYOLU VERILERI
Toplam Link Sayis: (adet) 2014
Karayolu Agi Uzunlugu {km) 1.261.48
Toplam Balinmis Yol Uzunlugu (km) a54.31
Toplam Bolinmemis Yol Uzunlugu (km) w7AT
Bir Seritli Yollann Uzunlugu {km) 320
Iki erith Yollann Uzunlugu {km) ara26
D¢ Seritli Yollarn Uzunlugu (km) 3824
Serit Ihlali Parklanma Yapilan Yol Uzunlugu {km) 76958
Park Seridi Bulunan Yol Uzunlugu [km) 18.01
Sinyalize Kavsak Sayisi (adet) 38

Kaynak: Diyarbakir Ulagim Ana Plan1,2013

2005 yilinda hazirlanan imar planlart ile kent genelinde bir yol agi kadelenmesi

olugsmaya baglamstir. (Sekil 3.2)
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Sekil 3.2. Yol Ag1 Kadelenmesi
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Diyarbakir Sehirlerarasi Otobiis Terminali, 2006 yilinda Urfa yolu 4.km iizerinde
faaliyete gegmistir. Terminal toplam kullanim alant 47.000 m2’lik bir alan {izerine
kurulmustur. Terminalin 13.500 m2’si kapali alan, kalan 33.500 m2’si acik alandir
(Sekil 3.3).

Sekil 3.3. Diyarbakir Sehirlerarasi Yolcu Terminali Konumu

Terminalde 42 adet otobiis peronu bulunmaktadir, yillik ortalama yolcu adedi giden
gelen olarak 1.400.000 kisidir. Diyarbakir sehirlerarast yolcu terminalinde yolcu
tagimacilig1 faaliyetinde bulunan 134 firma ve giin i¢inde Tiirkiye’nin ¢esitli yerlesim
merkezlerine 185 sefer diizenlenmektedir. Bu seferlerin bilyikk ¢ogunlugu Mersin,

Istanbul, Van, Antalya, Ankara ve Izmir gibi merkezi yerlesimlere diizenlenmektedir.
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3.2. DEMIRYOLU ULASIM ALTYAPISI

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

merkezinde istasyon yaparak, Siirt’in Kurtalan IIcesi’ne baglanmaktadir.(Sekil 3.4).

Diyarbakir ¢ikish yolcu trenleri, Diyarbakir-Haydarpasa (istanbul) arasmda 1.828
km’lik hat iizerinde haftada 4 giin sefer yapilmaktadir. Diyarbakir-Ankara arasinda
1.108 km’lik hat iizerinde haftada 3 giin sefer yapilmaktadir. Diyarbakir-Kurtalan
arasinda ve Batman Diyarbakir arasinda her giin karsilikli olmak {izere birer sefer
yapilmaktadir. TCDD 5. Bolge Midiirliigii’nden alinan verilere gére Diyarbakir ¢ikish
yolcu trenleri ile (Gliney Ekspresi ve Bolgesel Trenler) tasman yillik yolcu sayisi

504.028 kisi, giinliik yolcu sayisi ise ortalama 1.380 kisidir.

Malatya-Batman-Kurtalan demiryolu iizerinde il iginde toplam 9 istasyon bulunmakta,
il ve ¢evresine hizmet eden herhangi bir banliyd hatt1 bulunmamaktadir. Demiryolu kent
icinden kuzeybati-giineydogu yoniinde gegerek, Yenisehir ve Baglar ilgeleri arasinda
1,3 km uzunlugunda bir istasyon olusturmakta ve hattin sehir i¢inden gectigi kisimlarda

kentin bdlgelerini ayiran bir esik olusmaktadir.

Sekil 3.4. Mevcut TCDD Hatlan

KARADENIZ

EDENIZT

AKDENIZ
Cj Kaynak: httpZAwww.tcdd.gov.tr

Kaynak: TCDD Hatlar1
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Sekil 3.5°de Diyarbakir Iline ait demir yolu hatlar1 gdsterilmistir.

Sekil 3.5. Erzincan-Diyarbakir-Mardin YHT Projesi

BULGARISTAN
KARADENIiZ GURcISTAN

.......

[

ERMENISTAN

...............

Erzincan-Diyarbakir- ¥
Mardin Demiryolu
Projesi

EGEDENiZi

@ UMANLAR - Ports

Kaynak: Erzincan-Diyarbakir-Mardin Demiryolu Projesi AYGM Ced Bagvuru Dosyas1,2013

3.3. HAVAYOLU ULASIM ALTYAPISI

Diyarbakir Askeri Havaalan1 1952 yili itibariyle sivil uguslara da hizmet veren, yurtigi
ucuslara acgik olan bolgesel nitelikte bir hava alanidir. Kent merkezine 6 km uzaklikta
giiney konumunda kurulan ve toplam 26,369 m2’lik kurulu alan tizerindedir. (Sekil 3.6).
Havaalaninda yolcuya acik alanlar 2.680 m2, pist boyutlar1 3.549m’ye 45m ve apron
kapasitesi 3 ucaktir. Havaalanina ulagim otobiis, servis ve taksi ile yapilmaktadir.

Havaalaninda 200 arag kapasiteli otopark bulunmaktadir.

Mevcut havalimani terminal binasinin kapasitesi 1.550.000 yolcu/ yildir. 2011 yili sonu
itibariyle gerceklesen yolcu sayis1 1.733.374°diir. Mevcut terminal binasi kapasitesini
asmis durumda oldugundan, DHMI Genel Miidiirliigii tarafindan ayni havalimani
smirlar1 i¢inde yeni bir arazi {lizerinde, i¢ ve dis hatlara hizmet verebilecek; yaklagik
86.803 m2 kullanim alan1 ve 936 arag kapasiteli a¢ik otoparki olan 10 ucak kapasiteli (6

adedi yolcu kopriilii) yeni bir terminal binasi yapilmasi planlanmaktadir. Kaynak:Devlet

Hava Meydanlari Isletmesi. http://www.diyarbakir.dhmi.gov.tr.25.03.2013
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Sekil 3.6. Diyarbakir Havaalam1 Konumu

3.4 KENT iCi ULASIMIN ALTYAPISI

Diyarbakir’da toplu tagimanm ilk adimi 1971 yilinda 146 Minibiis ile atilmistir.1972
yilinda minibiis sayis1 200’e yiikseltilerek 3 ayr1 hat olusturulmustur.(Dagkapi-Baglar,
Dagkapi-Seyran tepe, Balik¢ilar Bagi-Baglar)

1987 yilinda ilk minibiis kooperatifi (Dagkapi-Baglar, Dagkapi-Seyrantepe, Balik¢ilar
Basi-Baglar) 1989 da ise Sehitlik —Baglar-Universite kooperatifi kurulmustur. Ilk
elektronik iicret tasimacihigi ise 1995 yilinda Ozel Halk Otobiisleri Kooperatifinin
kurulmasiyla baglamis olup 2006 yilinda Biiyiiksehir Belediye Otobiis isletmesinin de

katilmasiyla giiniimiizdeki mevcut toplu ulagim sistemi tamamlanmustir.

Kaynak: Ulasim Dairesi Bagkanligi. Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi.2012
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Diyarbakir kent merkezinde toplu tasima hizmeti veren Belediye Otobiisleri Isletmesi,
Ozel Halk Otobiisleri ve Minibiis Kooperatifleri bulunmaktadir. Ayrica kent iginde
hizmet veren taksi, servis vb. isletmeler ve gevre yerlesimlere toplu ulasim hizmeti
veren minibiisler bulunmaktadir. Isletme tiirlerine gére toplu tasima giizergahlar1 Sekil

3.7, Sekil 3.8 ve Sekil 3.9’da verilmistir.

Sekil 3.7. Diyarbakir Belediye Otobiisii Hat Giizergahlar

Tiv
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Kaynak:(DUAP) Diyarbakir Ulasim Ana Plan1 Raporu,2012
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Sekil 3.8. Diyarbakir Ozel Halk Otobiisii Hat Giizergahlari

I. DIYARBAKIR ULASIM ANA PLANI GALISMASI Al 2l
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Kaynak:(DUAP) Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu,2012

Sekil 3.9. Diyarbakir Kooperatif Minibiisleri Hat Giizergahlan
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Kaynak:(DUAP) Diyarbakir Ulasim Ana Plan1 Raporu,2012
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Tablo 3.2°de isletme tiirlerine gore toplu tasima ara¢ sayilar1 ve kapasiteleri

goriilmektedir.

Tablo 3.2. Toplu Tasima Ara¢ Kapasiteleri

isletme tiirii Arag sayisi (adet) Arac Kapasitesi (kisi)
2 42+102
Belediye Otobiis isletmesi 54 34+64
25 25+32
Ozel Halk Otobiisleri 48 24+43
Kooperatifleri 52 29+41
Minibtlis Kooperatifleri 300 14

Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi sinirlar1 icinde belirlenen giizergahlarda yolcu tasima
izni verilen T ve TT plakal taksilerin hangi kosullar altinda ¢alisacaklar1 ve taksi
duraklarmin ¢aligma diizenlerinin saglanmasi1 Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi, Toplu
Ulasgim Sube Miidiirligii tarafindan “Ticari Taksiler ve Taksi Duraklar1 Calisma Usul ve
Esaslar1 Hakkinda Yonetmelik” esaslarina gore diizenlenmistir. 16.10.2009 tarihli
UKOME karariyla Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 igerisinde TT ( Ticari
Taksi)cinsinden tahditli plaka alip herhangi bir faaliyet gostermeyen plakalarin iptaline
karar verilmistir. 31.12.2009°a kadar aktiflesen ticari taksilerin 2011 yil1 sonuna kadar
ortak durak havuzu sistemine gegerek, tasima kapasiteleri 4+1 ve arka kapilar1 kizakli
olan yeni araglarla yeni durak, cep ve depolama alanlarinda ¢alismalar1 planlanmistir.
Biiyiiksehir belediyesi smirlar1 igerisinde bugiin itibariyle 50 durak, duraklara bagli 140

cep ve 1074taksi yer almaktadir. Kaynak: Ulasim Dairesi, Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi,2012

Ogrenci veya personel tagimaciligi yapan servis araclarinm dagilimina bakildiginda
resmi kayitlara gore servis araglarma ait toplam 990 plaka tahsisi bulunmaktadir. Servis

araclar1 kent i¢indeki tiim yollar1 kullanabilmektedirler. Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir
Belediyesi 2012

Diyarbakir’da heniiz yol kenar1 ve agik otoparklara ragmen kentin merkezi alanlarinda

yeterli otopark stogu saglanamamistir. Merkezi is alan1 ¢evresindeki otopark sayisinin
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yeterli olmamasinin yani sira, mevcut otopark yonetmeligi uygulamasi da konut
alanlarindaki otopark sayismin artirilmast konusunda yetersiz kalmaktadir. Diyarbakir
merkezinde Tcretli olarak 4 adet yol boyunca park yapilan cadde bulundugu
gosterilmektedir. 11 merkezinde toplamda kapasitesi 560 araglik otopark bulunmaktadir.
Kapali tiirdeki otopark 320 arag¢ kapasiteli olup toplam otopark alanmnin yiizde 57’sini

olusturmaktadir.

3.4.1. YAYA ULASIMI MEVCUT DURUMU
Diyarbakir’da yolculuklarin 6nemli bir boliimii yaya olarak yapilmaktadir. Yaya ulasim
alanlar1 incelendiginde, yayalastirilmis alanlarin sehrin merkezinde ve sur i¢i bolgesinde

kisith bir alanda oldugu gézlenmektedir (Sekil 3.10).

Sekil 3.10. Yaya Ulasim Alanlan

YAYALASTIRILMIS ALAN

s YAYATRAFIGININ
YOGUN OLDUGU ALAN

YAYA ULASIM ALANLARI
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Kent merkezinde, merkezin yayilma bi¢imine bagli olarak yayalarin yogun olarak
kullandiklar1 bdlgeler; Sur bolgesinde Gazi ve Indnii Caddeleri ile Balikgilar basi
bolgesi ve Yenisehir'de Ekinciler Caddesi ile buna baglanan sokaklardir. Yayalastirilmis
alanlar Yenisehir ilgesinde Ekinciler Caddesine baglanan sokaklardan biri olan Sanat
Sokagi, Baglar ilgesinde Sakarya Caddesi ve Atatiirk stadyumu yan sokagi olan Kiiltiir
Sokagi mevcut durum itibariyle yayalastirilmistir. Yayalastirma projeleri Biiyiiksehir
Belediyesi’nin gelecege yonelik projeleri arasinda yayalar i¢in gelistirdigi projeler; Gazi
Caddesi i¢in bir yayalastirma projesi, Vedat Dalokay yeralt1 ¢arsisi iistiindeki meydan

projesi ve Ekinciler Caddesinin yayalastirilmasi projesidir.

Diyarbakir Surlari, Dicle Nehri’nin bat1 ucunda, Karacadag’a kadar uzanan genis bir
alan iizerinde kurulmustur. Dicle Vadisi’nden 100 metre yilikseklikteki arazinin dogal
yapis1 kalenin seklini sinirlamaktadir. Tescilli yapilarm c¢ogunlukta oldugu, kentin
sosyal, kiiltiirel ve sanatsal 6zelliklerini yansitan mimari ve sanat liriinleri ile donanmas,
geleneksel ticaret dokusunun oldugu ve bu nitelikleri ile yaya trafiginin en yogun
bolgesidir. Sur icinde kuzey- giiney dogrultusunda yer alan Gazi Caddesi ile
Balik¢ilarbasi’ndan itibaren Melik Ahmet Caddesi Sur i¢inin en genis yollar1 olmasina
ragmen yaya kimlikleri yiiksek yollardir. Sur i¢inin diger yollar1 tarihi yapilar1 ve 6zgiin

yapilariyla aracglarin giremeyecegi kadar dar sokaklardan olusmaktadir.

Yaya hareketlerinin yogun yasandig1 Sur i¢i, iki biiylik caddesi i¢in alinan kararlar ve
diger sokaklarin darlig1 nedeni ile biiyiik bir yaya bolgesi haline gelmis, alisveris ve
dinlenme alanlarinin bulundugu bir yerdir. Alanin kuzey girisinde, Dag kapi’da, toplu
tasima araglarmin biiylik kismmin giizergahi iizerinde yer almasi, toplu tasima ve yaya
bdlgelerinin birbirini tamamlamasi agisindan olumlu bir durum olarak goriilmiistiir. Bu
uygulama kentliler tarafindan benimsenmis ve kentlilerin bir araya geldigi ve sosyal

iliskilerin gelistigi bir mekan haline doniigsmiistiir.

Ayrica, 2002- 2003 yillar1 arasinda Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesince, “Tarihi
Diyarbakir Surlar1 Cevre Diizenleme Projesi” kapsaminda Fiskaya-Mardin kap1 arasinda
kalan Diyarbakir surlar1 koruma kusaginda yer alan metruk yapilar temizlenerek cevre

diizenleme projeleri hazirlanmis ve uygulamasi yapilmistir. Tarihi Diyarbakir Surlar1
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Cevre Diizenleme Projesi 3,5 km.lik uzunluk ve 123.570 m?’lik bir alan ile 6 adet kapiy1
kapsamaktadir. Bu diizenleme ile sur ¢evresinde biiylik bir yesil alan ve yaya bolgesi

olusturulmustur.

Son yillarda araglarin kentleri istilasi ve yayalara ayrilan yasam alanlarmin giderek
daralmasi iizerine iilkemizde pargaci da olsa bazi sokaklar1 yayalagtirma g¢abasi
stirmektedir. Diyarbakir’da da bu gercevede yayalastirilmig sokaklar bulunmaktadir.
Yenisehir il¢esinde Ekinciler Caddesine baglanan sokaklardan biri olan Sanat Sokagi,
Baglar ilgesinde Sakarya Caddesi, Atatiirk stadyumu yan sokagi olan Kiiltiir Sokagi

bulunmaktadir.
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4. DIYARBAKIR ULASIM ANA PLANI (2011-2025)

Ulagim Ana Plani’nin Amaci; Kentsel alanda ulasmmi etkileyen arazi kullanimlari
(konut, ticaret, sanayi, v.b.) ile ulasim ve karayolu alt yapilar1 (yol, koprii, kavsak,
sinyalizasyon) arasindaki iligkilerin saglikli ve tutarli bir bigimde kurularak
Diyarbakir’da yasayanlara daha iyi bir ulagim hizmeti verebilmektir. Ulasim ana
planinin diger amaci ise gelecekte yapilacak ulasim yatirimlarmmin imar planlari ile
tutarli gelismesini saglamaktir. Diyarbakir Ulasim Ana Plan calismalar1 Diyarbakir
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Agustos 2011 tarihinde baslamis olup Nisan 2013°de
bitmistir.

Ulasim Ana Plani ¢alismalari,

Ulasim ile ilgili envanter bilgilerin toplanmasi,
Ilgili tiim resmi ve yerel birimlerden ulasim projelerinin ve yatirimlarmin
toplanmasi,
Saha ¢alismalar1 ile Yeni Bilgilerin Toplanmasi,
o Konut Anketleri,
o Siiriicii-Yaya anketleri,
o Kavsak Trafik Sayimlari,
o Karayolu Kesit Sayimlari,
o Toplu Tagima Yolculuk doluluk ve Hiz etiitleri yapilmasi,
Ulasim Ana Modelinin Olusturulmasi,
Mevcut ve Gelecekteki Sorunlarin Belirlenmesi,
Alternatif Ulasim Projelerinin Modelde Test Edilmesi ve Ulasim Ana Plam
Olusturulmasi,
Trafik lyilestirme Planinin Hazirlanmast,
Kent i¢i Rayl Sistem ve Mevcut Demiryolu Hatt1 On Fizibilite Etiitleri ve Kesin

Projelerini kapsamaktadir.

Calisma alani olarak tanimlanan Diyarbakir Biiyliksehir Belediyesi sinirlar1 igerisinde

yer alan 4 ilge dahilindeki 59 mahalledir. Caligma kapsamma alinan niifus, ¢alisma

32



hazirliklarinin yapildigi donem itibariyla yaymlanmig en giincel resmi sonuglar: igeren
adrese dayali niifus kayit sistemine gore 808.036 kisidir. Ulkemizde tanimlanmis en
kiiciik idari birim olan mahalle birimi ¢alisma kapsaminda da en kiigiik ¢aligma birimi
olarak kabul edilmistir. Caligmanin genel konusu olan Ulagim Ana Plani’nin yapilmasi
caligmalarinda ilerleyen asamalarda yapilacak calismalarin temelini olusturmasi
amaciyla; Ulasim Ana Plani caligmalarinda genel gecerli yontem izlenerek benzer
fiziksel ve fonksiyonel yapiya sahip birimlerden “trafik zonlar1” olusturulmustur. Buna
gore calisma alani icerisinde yer alan 59 mahalleden, 5 Nisan, Huzurevleri, Mevlana
Halit ve Peyas mahalleleri daha kiigiik birimlere boliinerek 59 mahalleden 69 trafik
zonu olusturulmustur. Diyarbakir Organize Sanayi Bolgesi ve Kitilbil mahallesinde yer
alan Dicle Universitesinin trafik zonu olarak tanimlanmas: ile toplamda 71 “trafik zonu”

olusturulmustur. Sekil 4.1’de ¢alismada kullanilan trafik zonlar1 gosterilmistir.
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Sekil 4.1. Trafik Analiz Zonlan
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Kaynak: Yeni Bilgilerin Olusturulmasi Raporu-Diyarbakir Ulagim Ana Plan1,2012
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4.1. DIYARBAKIR’IN SOSYO-EKONOMIK YAPISI

Diyarbakir Ulasim Ana Plani kapsaminda 6.068 Hanede 25.686 kisi ile yliz yiize
gorlslilmistiir. Bu da ylizde 95 giivenirlikte yiizde 3,34 Ornek biiyiikligiine denk
gelmektedir. Buna gore caligma kapsaminda belirlenen 6.068 haneden 5.567’si ile
goriisiilmiis analiz asamasmda bu anketlerin verileri kullanilmistir. Yapilan ziyaretler
sonucu goriismeyi reddedenlerin oran1 Diyarbakir genelinde yilizde 1,96’dir,benzer
calismalara gore oldukea diisiik bir orandir. Bu oran Yenisehir Ilcesinde yiizde 2,62iken,
Sur ilgesinde yiizde 0,16°dir.(Tablo 4.1)

Tablo 4.1. Ticelere Gore Bireylerin Egitim Durumu Karsilastirmasi

E&ITiM DURUMU ‘ BAGLAR | KAYAPINAR ‘ SUR YENISEHIR TOPLAM
N % N % N % N % N %
Okuma-Yazma Bilmiyor 45929 | 1658 | 25098 | 1306| 23654| 29,24| 262351 1652 | 121.032| 17,06
Bir Okul Bitirmedi 80777 | 3240| 53130 2765| 22434| 2773| 42628 | 2672| 207968| 29,31
ilkokul 36883 | 1331 23978 | 1248| 11928| 1474 | 182392 1153| 91180| 1285
Ik gretim/Ortaokul 53073 | 1948 | 40050 | 2085| 13652| 1687 | 312360 1966| 139.034| 1350
Lise 37239 | 1344 | 31042 | 1616| 6462| 799| 252349 1589| 100.091| 14,10
Yiiksekokul 2225 050 3285 | 169 197 024 1608 | 1,01 7284| 103
Universite 10.053 | 363| 14784| 770| 2313| 286| 13.179| 826| 40329 568
Yiikseklisans 72| 017 659 | 0,34 172 0,21 436 | 027 1738 024
Doktora 114 0,04 65| 0,03 4| 012 142 | 0,09 421 006
Diger 407 | 015 65| 0,03 o| o000 76| 0,05 547 | 008
Bilmiyor 0| 000 0| 000 ol o000 0| 000 o| o000
Toplam 277.070 | 100 | 192126 | 100 | 80.905| 100 | 159.524| 100 | 709.625| 100

* Egitim durumuna iligkin bilgiler 6 yas ve lzeri kigilerden alinmigtir.

Kaynak: Yeni Bilgilerin Olusturulmasi Raporu-Diyarbakir Ulagim Ana Plan1,2012

Ilgelere gore egitim durumu karsilastirilmas: yapildiginda ilkokul, ilkdgretim ve lise
mezunlarmin Kayapinar ilgesi’nde, {iniversite mezunlarinmn Yenisehir {lcesi’nde, okuma
yazma bilmeyenlerin Sur ilgesinde, bir okul bitirmeyenlerin Baglar Ilgesi’nde
yogunlastig1 gozlenmektedir. Diyarbakir Ulasim Ana Plan1 Hane halki Ulasim Anketleri
elde edilen sonuglara gore dgrenci niifusunun yasadiklari ilgelere gore dagilimi Tablo
4.1°de gosterilmektedir. Caligma alan1 genelinde yasayan 240.584 Ggrencinin ylizde
41,16’s1 Baglar ilgesinde, yiizde 27,75°i Kayapinar Ilgesi’nde, yiizde 21,54’{i Yenisehir
Ilgesi’nde, yiizde 9,551 ise Sur Ilgesi’nde yasamaktadir.
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Kaynak: Yeni Bilgilerin Olusturulmast Raporu-Diyarbakir Ulasim Ana Plan1,2012

Diyarbakir Ulasim Ana Plan1 Hane halki Anketi Calismasi’nda elde edilen bir diger
onemli veri de c¢alisan niifus ve istihdam durumuna iliskin verileridir. Caligmada
kullanilan kavramlarin tanimi sonuglarin degerlendirilmesi agisindan Onem arz
etmektedir.

- Calisan Sayisi: zon igerisinde ikamet eden c¢alisan niifusu,

- Istihdam Sayis1: zon igerisindeki ¢alisma alanlarinda istihdam edilen niifusu,

- Aktif Niifus: toplam niifus igerisinde ¢aligabilir niifus olarak kabul edilen 15-65
yasarasi niifusu,

- Aktivite Orant: aktif niifusun toplam niifus igerisindeki oranini,

- Issizlik: son bir hafta icerisinde herhangi bir iste ¢alismanus, anket yapilan giin

itibariyle is arayan kisileri ifade etmektedir.
[lgelere gdre ortalama hane halki geliri incelendiginde en yiiksek ortalama gelir degere
1.378TL ile Kayapinar Il¢esi’nde, en diisiik ortalama gelir degerine ise 703 TL ile Sur

Ilgesi’nde rastlanmustir.(Tablo 4.2)

Tablo 4.2. Ilcelere Gore Ortalama Hane halki Geliri

iLCE DRTAL#E. GELIR
BAGLAR 943
KAYAPINAR 1.378
SUR 703
YENISEHIR 1.126
DiY ARBAKIR GENEL 1.075

Gelir dagilim1 gelir gruplarina gore incelendiginde toplam niifusun yiizde 27,4 liniin 0-
500, yiizde 25,9’unun 501-750, ylizde 17,9’unun 751-1000 gelir araliginda oldugu
goriilmektedir.3000TL ve iizeri gelir grubu niifusun yalnizca yiizde 2,8’ini

olusturmaktadir. Tablo 4.3’de gelir gruplarinin ilgeler bazinda dagilimi verilmistir.
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Tablo 4.3. Ticelere Gore Gelir Gruplar

BAGLAR |  KAYAPINAR SUR YENISEHIR TOPLAM
SUTUN SUTUN SUTUN SUTUN SUTUN
- % L % x % L 5 - %

0 - 500 83.212 78| 27386 131 46182 553| 51889 304 | 208680 274
501 - 750 90.337 30,2| 40932 19,6| 21.285 255| 44.922 263 | 197476 259
751 -1000 60.924 203|  42.044 20,1 7.711 82| 26121 153 136.699 17,9
1001 - 1500 37.231 124 44557 213 4456 53| 19497 114 105741 13,9
1501 - 2000 16.741 56| 29682 14,2 687 08| 14811 87| 61821 8.1
2001 - 3000 6.658 22| 14588 7,0 1.819 22 7.924 46| 30970 4.1
3001 - 5000 3.353 1,1 8026 38 1.367 1,6 4646 27| 17392 23
5001 + 1.203 04 1.729 0.8 0 0,0 936 0.6 3917 0,5
TOPLAM 299.561 100 | 208.924 100| 83.518 100 | 170.795 100 | 762.797 100

Iigeler bazinda inceleme yapildiginda Sur ve Yenisehir Ilgesi'nde 0-500 gelir

grubunun,Baglar Ilgcesi'nde 501-750 gelir grubunun, Kayapimnar Ilgesi’'nde 101-1500

gelir grubunun hakim oldugu gézlenmektedir.

Diyarbakir Ulasim Ana Plan1 Hane halki Ulasim Anketlerinden elde edilen bir diger

sosyo ekonomik veri de ara¢ ve otomobil sayisidir. Calismada hanelerin arag ve

otomobil sayilarinin temin edilmesinin amaci bireysel kullanimda olan otomobil

sahipliligin tespite dilmesidir. Arag¢ sahipligine iliskin veriler Tablo 4.4’de verilmistir.

Tespit edilen 46.543 aracin yiizde 80,44’ tiotomobildir. Otomobili 4.783 adet kamyonet,

yiizde 10,28’lik bir oran ile takip etmektedir.

Tablo 4.4. ilce Bazinda Tiirlere Gore Toplam Arag Sayisi

iLGE OTOMOBIL | KAMYONET | OTOBUS TAKSI MOTOR DIGER TOPLAM
BAGLAR B.563 1.802 205 954 261 543 12.328
KAYAPINAR 16.549 1.800 469 333 161 302 19.614
SUR 2067 256 29 100 92 116 2659
YENISEHIR 10.263 926 162 218 183 190 11.942
TOPLAM 37.441 4783 864 1.606 697 1.151 46.543

Hane halki anket ¢alismasinin yapildigi merkez ilgeler arasindan en ¢ok otomobilin

oldugu ilge 16.549 otomobil ile Kayapinar ilgesi, en az 2.067 otomobil ile Sur ilgesidir.
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Tablo 4.5’ de ilgelere gore ve galisma alaninda 1.000 kisiye diisen otomobil sayisi

verilmektedir.

Tablo 4.5. Ticelere Gore Otomobil Sahipligi

e e |
BAGLAR 8976 28
KAYAPINAR 17.741 82
SUR 2.288 26
YENISEHIR 10.784 59
DiYARBAKIR GENEL 39.790 49

Ilgelere gore otomobil sahipliligi degerleri incelendiginde, Diyarbakir genelinde 1000
kisiye diisen otomobil sahipligi 49 iken; Kayapinar ilgesi 82 ve Yenisehir ilgesi 59

otomobille ¢calisma alani ortalamasimin tizerinde kalmaktadir.

Diyarbakir ¢alisma alaninda 1000 kisiye diisen otomobil sayismim DUAP Hane halki
Arastirmas1 Sonuglarmm, TUIK ve Diyarbakir Emniyet Miidiirliigii Trafik Tescil Sube
Midirligi verileriyle karsilastirildiginda, kurumlarla ¢alisma sonuglari arasindaki
farkliligin en temel sebebi, Diyarbakir’da yasayan hanelerin araglarinin bir kisminin

Diyarbakir envanteri disinda bagka bir ilin envanterine kayitl olmalaridir.

4.2. ULASIM ANA PLANINA GORE DIiYARBAKIR’DA YOLCULUK
VERILERI

Bu boliimde yolculuk verileri bashigi altinda hareketlilik oranlari, yolculuklarin
amaglari, mekansal dagilimi, siireleri ve tiirel ayrimi verilerine yer verilmistir.2011 yili
itibariyle Diyarbakir’da (¢alisma alani icerisinde) icten-ige, icten-disa ve distan ice tiim
hareketlilik yonlerinde bir giinde yaklasik 1 milyon 250 bin yolculuk yapilmaktadir.
Kisi basma yolculuk sayis1 (hareketlilik orani) ise 1,41 olup, bu oran aragh
yolculuklarda 0,57°dir. Tablo 12°de Istanbul, Mersin, Kocaeli, Tarsus ve Diyarbakir

hareketlilik oranlari ile karsilastirmali olarak verilmektedir.
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Tablo 4.6. Hareketlilik Oranlarn Karsilastirmasi

BRUT HAREKETLILIK ORANI NET HAREKETLILIK ORANI

[ .

= = 0 = 3 = 2] i

Avaclar | 2 | E HEIEEE IR AR AR AR

gl 2| &l = | 8| 2| 2| 8| &

a (=]
Ev -is 051| 024| 045| 042 035 192 1.94| 192 229| 1,96
Ev - Okul 041| 039| 049| 062 062| 202| 200| 230| 276 201
Ev - Diger 068| 034| 050| 056 040 218 193] 207| 239 202
Diger 011| 004| 011| 009| 004| 145| 146| 163| 155| 1,38
Toplam Yolculuklar 1,72 | 1.02| 155 170 1.41| 243| 215| 246| 2.78| 2,16

Yolculuklar amaglarima gore ev uglu is, ev uglu okul, ev uglu diger ve ev uclu
olmayan(diger) yolculuklar olarak dort gruba ayrilmistir. Sekil 4.2°’de Diyarbakir’da

yapilan yolculuklarin amaglarina gore yiizdesel dagilimi goriilmektedir.

Sekil 4.2. Yolculuklarin Amaclarina Gore Yiizdesel Dagilhim

Ev Uglu
Diger; 3.1

Diyarbakir’da ortalama yolculuk siiresi 26 dakika olarak tespit edilmistir. Tablo 4.7°de
ise yolculuklarin ortalama siireleri amaglarina ve tiiriine gore detaylandirilmistir. Buna
gore araglt yolculuklarda seyahat siiresi 38 dakikaya ¢ikarken, yaya veya bisiklet ile

yapilan aragsiz yolculuklarin ortalama siiresi 18 dakikadir.
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Tablo 4.7. Amaclarina ve Arag Tiirlerine Gore Yolculuk Siireleri (Dakika)

. YOLCULUK AMAGLARI
YOLCULUK TURU : — =
Ev-ls Ev - Okul | Ev - Diger Diger Toplam
Aragsiz Yolculuklar 20,42 15,52 2249 21,31 18,23
Aragh Yolculuklar 36,25 39.20 40,63 33,42 38.19
Toplam Yolculuklar 30,72 21,01 30,14 28,89 26,21

Arag tiirlerine gore ortalama yolculuk siireleri Tablo 4.8’de verilmistir. Buna gore yaya
yapilan yolculuklar 18 ve otomobil ile yapilan yolculuklar 27 dakika iken toplu tasima
araglar ile yapilan yolculuklar ortalama 41 dakika civarinda olup belediye otobiisleri ile

yapilan yolculuklarm ortalamasi 46 dakikaya kadar ¢ikmaktadir.

Tablo 4.8. Arag Tiirlerine Gore Ortalama Yolculuk Siireleri

L ORTALAMA - ORTALAMA
ARAG TURU YOLCULUK SURESI ARAG TURU YOLCULUK SURESI
(DAKIKA) (DAKIKA)

Yaya 18,21 Belediye Otobilisu 45,73
Bisiklet 26,43 Ozel Halk Otobiisi 41,97
Motosiklet 24,51 Minibiis/Dolmus 41,03
Otomohil 27,28 Panelvan/Kamyonet 46,56
Servis 36,44 Diger (Kamyon, Tir vs.) 68,80
Taksi 24 .83 Toplam 26,21

Yolculuklarmn tiirel ayriminda aragsiz yolculuklar olan yaya ve bisiklet yolculuklari
“yaya” baglig1 altinda toplanmistir. Otomobil, panelvan/kamyonet, motosiklet, taksi ve
diger araglar “6zel arag”, belediye otobiisii, 6zel halk otobiisii ve minibiisler “toplu

tasima” sisteminin bir parcasi olarak kabul edilmistir.

Tablo4.9’dayolculuklarin ulagim tiirlerine gore dagilimi verilmistir. Buna gore yolculuk
hareketliliginin ulasim tiirlerine dagiliminda yaya veya bisikletle yapilan yolculuklar
ylizde 59’luk oranla birinci sirada yer almaktadir. Bunu yiizde 21,6’lik oranla toplu

tasima izlemektedir. Servis kullanim orani yiizde 10,3 iken, 6zel ara¢ kullanimi yiizde
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9,1’de kalarak sonuncu sirada tercih edilmektedir. Ancak yolculuk sayilarma
bakildiginda bir giinde 100 binin {izerinde yolculugun 06zel araglarla yapildigi

gorilmektedir.

Tablo4.9. Tiim Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Gore Dagilimi

ULASIM TURU YOLCULUK SAYISI b
Yaya 584.963 59,0
Ozel arag 106.217 9.1
Servis 120223 10,3
Toplu tasima 250.447 21,6

Aragli yolculuklarm ulasim tiirlerine dagilimi Sekil 4.3.’de verilmistir. Buna gore aragh
yapilan yolculuklar i¢inde en biiyiik pay toplu tagima araglarina ait olup, orani ylizde
52,5’tir. Toplu tasimadan sonra tercih edilen ikinci ulasim tiirii servis olup, oranmi yiizde

25,2°dir. Toplam aracli yolculuklar i¢inde 6zel aracin orani ise yiizde 22,3 ’tiir.

Sekil 4.3. Arach Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Gore Dagilim

Toplu tasima
52.5%

Diyarbakir Ulasim Ana Plam1 ¢alismalar1  kapsaminda, wulasim modelinin
kalibrasyonunda kullanilmak iizere belirlenen perde ve kordon hattinda ara¢ ve yolcu
sayimi yapilmistir. Ayrica sehir disindan gelen ya da giden trafigi tespit etmek amaciyla
dig istasyon kesit sayimlar1 ve Sur i¢i sur dis1 hareketliligi tespit etmek amaciyla sur

kordon sayimlar1 kapsaminda ara¢ ve yolcu sayimi yapilmistir. Arag sayimlari, 07.00 -
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20.00 saatleri arasinda 13 saat siireyle perde ve kordon hatt1 iizerinde giin igerisindeki
yolculuklarin hesaplanabilmesi amaciyla yapilmistir. Yontem olarak kordon ve perde
hatlarinda kesitler alinip, tasitlar tiirlerine gére gruplandirilarak 17arac tiirii belirlenmis
her 15 dakikalik siirenin trafik hacmini hesaplamak adma 15’erdakikalik dilimler
halinde iki yonde gerceklestirilmistir.Ara¢ sayimlar1 yapildigi anda es zamanli olarak
farkli iki personel tarafindan toplu tasima araglari(otobiis, minibiis, servis) ve diger
araglar (otomobil, taksi vb.) i¢in ara¢ i¢i doluluk orani tespit sayimi yapilmistir. Ayrica
trafik sayim yapilmayan saatler (20.01 — 06.59) i¢in toplu tasima hatlarmin ve diger
araglarin yogun olarak tercih ettigi Ekinciler Caddesi karayolu alt ge¢idinde 24 saatlik
kontrol sayim1 gergeklestirilmistir. 17 arag tiirii belirlenmis her 15 dakikalik siirenin
trafik hacmini hesaplamak adma 15’er dakikalik dilimler halinde iki ydnde

gergeklestirilmistir.

Plan kapsaminda yapilan kontrol noktasi sayimlari, Ekinciler Caddesi karayolu alt
gecidinde yer alan sayim noktasinda hafta i¢i bir giinde 13 saatlik sayim
gergeklestirilmistir. Bu calismada elde edilecek sonuglarin tam bir glinii yansitmasi
gerekmektedir. Bu nedenle kent genelindeki 24 saatlik trafigin tiirlere ve saate gore
dagilimin1 belirlemek amaciyla 24 saatlik kontrol saymmlarinin yapilmasma gerek
duyulmustur. 24 saatlik kontrol sayimlar1 Ekinciler Caddesi karayolu alt gecidinde
yapilmistir. Ozel oto gece rakamlar1 tiim giiniin yiizde 22’sini olusturmaktadir. Sayim
yapilan 13 saatlik dilimde tiimgiiniin ylizde 78’1 sayilmistir. Ekinciler Caddesi karayolu
noktasinda yapilan 24 saatlik trafik sayim sonuglarina gore kesit noktasindan giin boyu
distan merkeze 11.515 ve merkezden disa 13.657 olmak iizere toplam 25.172 tasit
gecmektedir.

Perde hattinda ise Perde hatlar1 belirlenirken dogal esikler (dere, gol, vadi vb.) ya da
yapay setler (demiryolu hatt1 otoyollar, barajlar vb.) dikkate alinmaktadir. Diyarbakir
kenti i¢in perde hatt1 demiryolu hatti olarak belirlenmistir. Perde hatti iizerinde perdeyi
kesen tim hemzemin, altgecit ve iist gecitler (dokuz sayim noktasi) belirlenmis ve
buralarda iki yonlii sayim yapilmistir. Perde hattmimn dogusu “merkez”, batisi ise

“merkez dis1” olarak tanimlanmustir.(Sekil 4.4)
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Sekil 4.4. Perde Hatt1 Sinirlan ve Kesit Noktalar

DIYARBAKIR ULASIM ANA PLANI GALISMASI Al 1_?__'__

' KESIT NOKTALARI
e PERDE HATTI

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulasgim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakair.

Perde hatt1 ilizerinde en vyiiksek degere P-06 noktasinda (Sanlurfa Bulvari
baglangici)ulagilmigtir (15.026) bu kesiti P-04 (Ekinciler Caddesi girisi) takip
etmektedir (13.556). en diisiik hacim ise P-08 (706.Sokak hemzemin gegit) noktasinda
ulagilmistir (893). P-O8noktasi insaat halinde binalarin arasinda kalmis micir yolda
olusmaktadrr. Bu nedenle trafik hacminin disiik olmasi normaldir. Kordon hatti
saymmlarinda ise, kordon hatt1 icerisindeki bolgede ticaret ve hizmet alanlarmin yani
sira, adliye, valilik, belediye, hastane gibi bircok idari ve sosyokiiltiirel kullanimlar
mevcuttur. Kordon hatti iizerinde toplam 15 noktada iki yonlii sayim yapilmistir. Sayim
calismalar1 i¢in Kordon hattmin i¢ kismi “merkez”, dig kismi ise “merkez dis1” olarak

kodlanmustir.(Sekil 4.4)
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Sekil 4.5. Kordon - 1 Hatt1 Simirlan ve Kesit Noktalar

DIYARBAKIR ULASIM ANA PLANI GALISMASI P R

. KESIT NOKTALARI [’y
w—= KORDON HATTI |

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulasim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.

Arag tiirleri toplam 12 tiir olarak incelenip analiz edilmistir. Yapilan sayimlar
sonucunda kordon hattinda bir giinde toplam iki yondel50.319 ara¢ gegtigi tespit
edilmistir. Distan merkeze bir giinde 74.327 ara¢ ve merkezden disa 75.991 ara¢ gectigi

tespit edilmistir.

Kordon hatt1 lizerinde arag¢ sayilarina gore en yiiksek degere KO-15 noktasi (Elazig
yolu)iken yolcu sayisi bakimindan bakildiginda KO-13 (Ekinciler caddesi
girisi),(64.593) en yiiksek yolcu hacmine ulagmaktadir. Bunun baglica sebebi bu
kesitten ¢ok miktarda toplu tasima aracnin ge¢mesidir. KO-02 kesinde de yolcu
hacimleri bakimindan artma gozlemlenmistir. En diisiik yolcu hacim orani ise KO-08

kesitinde gozlemlenmistir. Kesitlerin detayli karsilastirmasi Sekil 4.6°da verilmistir.
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Sekil 4.6. Kordon Yolcu Hacimlerinin Kesitlere Gére Dagilimlari
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Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.

Ayrica kentin tarihi surlar1 keskin bir kordon hattin1 dogal olarak olusturdugundan sur
ici sur dis1 hareketliligi tespit etmek amaciyla sur kordon sayimlari yapilmistir.
Diyarbakir kent merkezinde yaya sirkiildssyonunun yogun oldugu Sur i¢i bolgesini i¢ine
alan Sur Kordonu sayimlar1 sirasinda yaya yogunlugunu ve yaya trafiginin giin i¢indeki
dagilimini tespit etmek amaciyla alt1 noktada yaya sayimi yapilmistir. Bu noktalar; Dag
Kapi, Dag Kapi-Inonii Bulvar1 kesiti, Tek Kapi, Cift Kapi, Urfa Kap1 ve Mardin
Kapr’dir. Ayrica kentin tarihi surlari keskin bir kordon hatti1 dogal olarak
olusturdugundan sur i¢i sur dis1 hareketliligi tespit etmek amaciyla sur kordon sayimlar1

yapilmustir. (Sekil 4.7)

Sur Kordon hatt1 iizerinde en yiiksek degere S KO-05 noktasinda Saray kapi (Urfa
kap1) ulagilmistir iki yonde 13.547 arac¢ rakamina ulasilmaktadir. Bu kesiti ¢ift yonde
11.000 rakamina ulasan S KO-04 noktas1 “Cift Kap1” takip etmektedir. En diisiik hacim
ise S_KO-03 "Tek Kapr” noktasinda gézlemlenmistir.
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Toplam trafik hacmi 16.00-17.00 saatleri arasinda (2.804)e’ erismekte ve sabah trafik
hacminden daha yiiksek bir seviyeye ulagmaktadir. Her iki yonde de trafik hacimleri
degerleri sabah 06.00’da baslaylp aksam zirvesine kadar belirli oranda artig

gostermektedir.

Toplam yolcu hacmi sabah 06.00-07.00 saatleri arasinda baslandigi ve giin igerisinde
zirve degere ulastigi 15.00-16.00 saatleri arasina (15.179) kadar arttig1 gézlenmistir. Sur
ici Bolgesi Diyarbakir’in merkezi is alanlarindandir. Bu tiir alanlarda aksam saatlerinin
isten eve yolculuklarinin bagladigi saatlerdir. Toplam yolcu degerinin zirve degere
ulastig1 saat araligindan sonra yolcu hacminin diisiis gostermesi bu tiir alanlarin genel

Ozelliklerindendir.

Sekil 4.7. Sur Kordonu Sayim Noktalar

DIYARBAKIR ULASIM ANA PLANI GALISMASI Ml =

@ KESIT NOKTALARI £
KORDON HATTI

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plani Raporu. Diyarbakir.
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4.3. YAYA ANKETLERI

Diyarbakir’da kent merkezindeki yayalarin ve yaya yolculuklarmin o6zelliklerinin
incelenmesi, yayalarin sikdyet ve Onerilerinin alinmasi amaciyla bir yaya anketi
yapilmistir. Kent merkezinde yogun yaya hareketi bulunan yaya koridorlar1 arasindan
secilen ve Dagkapit Meydani1 ve Ekinciler Caddesi girislerinde olmak tizere 2 farkl
noktada yapilmistir. Yaya Anketi Calismasi hafta i¢i bir giinde 10.00-18.00 saatleri
arasinda uygulanmis ve toplam 501 kisi ile goriisme yapilmustir.( Sekil 4.8)

Sekil 4.8. Yaya Anketleri Uygulama Yerleri
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Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.

Yaya anketleri 10.00-18.00 saatleri arasinda yapilmistir. Bu ¢alisma ile anket yapilan
noktalardaki yaya hareketliliginin karakteristigi ortaya konmaya caligilmistir. Anketinin

47



uygulandigi 501 kisinin yiizde 71’1 erkek, yiizde 29’u ise kadindir. Goriisiilen kisilerin
yiizde 43’1 15-24 yas grubundan, yiizde 29’1 25-39 ve yiizde 18’1 de 40-59 yas
grubundandir .

Yolculuk amaglarma gore yaya yolculuklar: yiizde 32°lik oranla en sik rastlanan orada
bulunma amac1 “diger” yani aligveris, saglik, gezinti, ziyaret, sosyal aktivite vb. amaglar
iken; is takibi amaci ile bulunduklar1 yerde ankete yanit verenlerin orani yiizde 11°dir.
Bunlar izleyen amaglar ise; ylizde 33’liik oranla is ve ylizde 25’luk oranla egitimdir.
(Tablo 4.10)

Tablo 4.10. Yolculuk Amaglarina Gore Yaya Yolculuklari

DAGKAPI EKiNCILER TOPLAM
YOLCULUK

AMACI . . B
N SATIR % | SUTUN % N SATIR % | SUTUN % N SUTUN %
is 89 54,27 35,46 75 4573 30,00 164 32,73
EGITIM 22 17,46 8,76 104 82,54 41,60 126 25,15
iS TAKIBI 34 64,15 13,55 19 35,85 7.60 53 10,58
DIGER 106 67,09 42,23 52 32,91 20,80 158 31,54
TOPLAM 251 50,10 100 250 49,90 100 501 100

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Yeni Bilgilerin Toplanmasi Raporu. Diyarbakir.

Anket yapilan yayalarin yiizde 33’ bulunduklar1 yere de yaya olarak gelmislerdir.
Bulunduklar1 yoreye bir toplu tasima araci ile gelenlerin orani yiizde 60, 6zel otomobil
ile gelenlerin orami yiizde 5’tir.yiizde 32’lik oranla en sik rastlanan orada bulunma
amaci “diger” yani aligveris, saglik, gezinti, ziyaret, sosyal aktivite vb. amaglar iken; is
takibi amac1 ile bulunduklar1 yerde ankete yanit verenlerin orani yiizde 11°dir. Bunlar1

izleyen amagclar ise; yiizde 33’liik oranla is ve yiizde 25’luk oranla egitimdir. (Tablo

4.11)
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Tablo 4.11. Anket Noktasina Geliste Kullanilan Arac Tiirii

TORU DAGKAPI EKiNCILER TOPLAM
s SATIR | SUTUN SATIR | SUTUN SATIR | SUTUN
N % % N % % N % %

YAYA 76| 46,34 30,28 88| 5366| 3520 164| 100,00| 32,73
OTOMOBIL 20| 76,92 7.97 6| 2308 2,40 26| 100,00 5,19
SERVIS 7| 100,00 2,79 0 0 0 7| 100,00 1,40
BELEDIYE/OZEL

HALK OTOBUSD 76| 38,38| 30,28 122| 61,62| 48,80 198| 100,00| 39,52
MiNiBUS/DOLMUS 69| 66,99| 2749 34| 3301| 13,60 103| 100,00/ 20,56
TAKSI 1| 100,00 0,40 0 0 0 1| 100,00 0,20
SEHIRLERARASI

ATOBUS 2| 100,00 0,80 0 0 0 2| 100,00 0,40
TOPLAM 251| 50,10| 100,00 250| 49,90| 100,00 501| 100,00| 100,00

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.

Karayolu Sebekesi

Karayolu agna iligkin yol uzunlugu, isletme 6zellikleri (boliinmiislik durumu, tek/cift
yon), serit sayisi, yol iizerindeki park etme durumu ile sinyalize kavsak noktalari,
kapasite ve hiz degerleri ulasim modeline girdi olusturacak sekilde toplanmistir. Bu
veriler, trafik analiz zonlar1 arasindaki seyahat siiresinin veya belirli bir mesafeye
gitmek icin ddenecek seyahat iicretinin bulunmasi ve seyahat taleplerinin en uygun
gilizergahlara dagitilmasinda kullanilmigtir. Calisma kapsaminda ulasim modelinin
olusturulabilmesi i¢in tim bu veriler hiz etiitleri sonucunda elde edilen bilgilerle
birlestirilip bilgisayar ortamina aktarilarak model sebekesi olusturulmustur. Bilgisayar
ortamina aktarilan karayolu ag1 modeli “link” (baglant1) ve nodlardan (diigiim noktalar1)
olugmaktadir. Linkler nodlarla siirlanmakta ve nodlar, linklerin baslangi¢ veya bitisleri
olarak kabul edilmektedir. Belirlenen linklerin isletme 6zelliklerine iliskin istatistikler
de Tablo 4.12’de verilmistir.
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Tablo 4.12. Mevcut Karayolu Ag Isletme Ozellikleri

. Tek Yénll iki Yénlii Toplam
_Igletme
Ozellikleri ) Uzunluk _ Uzunluk ) Uzunluk
Link Sayisi Link Sayisi Link Sayisi
v (km) y (km) y (km)

Bolinmis 950 864,31 - - 950 864,31
Bélinmemis 98 14,61 966 382 57 1.064 397,17
Toplam® 1.048 878,92 966 382,57 2.014 1.261,48

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Yeni Bilgilerin Toplanmasi Raporu. Diyarbakir.

Karayolu aginin serit sayilarina gore dagilimi Tablo 4.13’de verilmistir. Buna gore yol
ag1 en cok 2 seritli linklerden olugsmustur. Ulasim aginda en diislik oranda bulunan serit

tipi 3serittir.

Tablo 4.13. Mevcut Karayolu Ag: Serit Sayilar

Serit Sayisi 5';';; U?:::]”k

1 Seritli 840 343.99
2 geritli 1.043 879,26
3 Seritli 131 38,24
Toplam 2.014| 1.261.48

Park etme durumuna iliskin toplanan veriler bir link {lizerinde yapilan park etme
durumunu gostermektedir. Arazi calismasiyla tespit edilen 2.014 linkin 918’inde
parklanma yapilmamaktadir. Buna karsilik 983 yol kesitinde yasal olmayan serit
ihlaliyle parklanma gézlenmistir. Karayolu agi i¢erisinde 113 linkte de paklanma seridi
bulunmaktadir. (Tablo 4.14)
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Tablo 4.14. Paklanma Durumu

Parklanma Durumu s';;gl Uzt:::.:;.l K

Parklanma Yok 918 473,88
Serit ihlali Parklanma 983 769,59
Park $eridinde Parklanma 113 18,01
Toplam 2.014 1.261,48

4.4. ULASIM MODELININ OLUSTURULMASI VE KALIBRASYONU

Kalibrasyon; ulasim modelinde, kisilerin yolculuk davraniglarini temsil etmek amaciyla
kullanilan matematiksel bagintilardaki katsayilarm, modelin her asamasindan elde
edilen sonug degerlere yeteri dlciide yakin olacak sekilde belirlenmesi islemidir. Ozetle,
modelin, kisilerin yolculuk davranmiglarini yeterli bir dogrulukla temsil eder duruma
getirilmesidir. Diyarbakir i¢in olusturulan ulasim modelleri, ¢alisma kapsaminda
yapilan ve baslica sonuglar1 model gegerlilik smnamalarinda kullanilan hane halk1
anketlerinden ve trafik sayimlarindan elde edilen bilgiler kullanilarak kalibre edilmistir.
Modelin her asamasi i¢in kalibrasyon yapilmis ve her asamada modelden elde edilen
degerler hane halki anketleriyle trafik sayimlari ile belirlenmis olan gozlem degerleri ile
karsilagtirilmigtir. Bu boliimde oncelikle yukarida bahsi gecen saha ¢alismalarindan elde
edilen ve model girdisi olarak kullanilan veriler 6zetlenecektir. Sonrasinda ulasim talep

tahmin modelini olusturan dort asama sirastyla anlatilacaktir.

Model Girdilerinin Olusturulmasi

Ulasim modelinin kalibrasyonuna model girdisi olmak iizere veriler toplanmis ve analiz
edilmigtir. Ulasim modeline girdi olarak kullanilan sosyoekonomik verilerden niifus,

istihdam, ¢aligan sayisi, mahalledeki ve okuldaki 6grenci sayilari, otomobil sahipligi ve

gelir durumu verilerinin ilgeler itibariyle dagilimi Tablo 4.15’de 6zetlenmistir.
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Tablo 4.15. Ticelere Gore Sosyoekonomik Veriler

SOSYOEKONOMIK VERILER
os | Hanedeki | Okuldaki | o o { jour oo | Ortalama | Toplam 10%0[‘;?”
ufus osg;encl Os?arenC| Sayisi sayisi Hagelr_nqlkl Ogobll Otomobil
yisi yISI eliri yisi Sayisi

Badlar 318.207 99.008 84020 58878 41786 943 8.976 28
Kayapinar | 217.542 66.797 50689 47248 31.896 1.378 17.741 82
Sur 89675 22971 40626 12762 25.299 703 2.288 26
Yenisehir 182.612 51.808 62.999| 35058 45706 1.126 10.784 59
Sehirdis! - - 2.250 9.259 - -
TOPLAM | 808.036 | 240.584 | 240.584 | 153.945 | 153.945 1.075 39.790 49

Hane halki anketleri sonuglart ile kurum ve kuruluslardan toplanan veriler analiz

edilerek ulasim modeline girdi olusturacak sekilde diizenlenmistir.

Model girdisi olarak kullanilan ulagim sistemi verileri karayolu agi ve toplu tasima

sistemi olmak tizere iki ana baslk altinda toplanmistir. Karayolu agina iliskin yol

uzunlugu, isletme oOzellikleri (bolinmislik durumu, tek/¢ift yon),serit sayisi, yol

iizerindeki park etme durumu ile sinyalize kavsak noktalari, kapasite ve hiz degerleri

ulasim modeline girdi olusturacak sekilde toplanmustir. (Tablo 4.16) Bu karayolu

verileri, trafik analiz zonlar1 arasindaki seyahat siiresinin veya belirli bir mesafeye

gitmek icin ddenecek seyahat iicretinin bulunmasi ve seyahat taleplerinin en uygun

giizergahlara dagitilmasinda kullanilmistr.

Tablo 4.16. Karayolu Sistemi Verileri

KARAYOLU VERILERI

Toplam Link Sayisi (adet) 2.014
Karayolu Agi Uzunlugu (km) 1.261,48
Toplam Boliinmiis Yol Uzunlugu (km) 864,31
Toplam Boliinmemis Yol Uzunlugu (km) 39717
Bir Seritli Yollarin Uzunlugu (km) 343,99
iki Seritli Yollarin Uzunlugu (km) 879,26
Uc Seritli Yollarin Uzunlugu (km) 38,24
Serit ihlali Parklanma Yapilan Yol Uzunlugu (km) 769,59
Park Seridi Bulunan Yol Uzunlugu (km) 18,01
Sinyalize Kavsak Sayisi (adet) 39
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Model girdileri olusturulurken, toplu tagima sistemi igerisinde isletilmekte olan biitiin
otobiis minibiis hatlari, sefer saatleri ve iicret bilgileriyle veri tabanina islenmistir.
Modelde toplam 49 belediye otobiisii, 23 6zel halk otobiisii ve 26 kooperatif minibiis

hatt1 olmak tizere toplamda 98 toplu tasima hat bilgisi bulunmaktadir.

Yolculuk Uretim/Cekim Modeli

Ulasim modellerinin ilk asamasi olan yolculuk tiretim / ¢ekim modelinde, her bir trafik
zonundan iiretilen / ¢ekilen yolculuklar, bu zonlarin niifus, istihdam, 6grenci sayilari,
niifusun gelir diizeyi, otomobil sahipligi gibi sosyoekonomik parametrelere bagl olarak

hesaplanmastir.

Yolculuklar, amaglarina gore;
- Ev uclu is yolculuklar1

- Ev uglu okul yolculuklar

- Ev uclu diger yolculuklar

- Ev u¢lu olmayan yolculuklar

Olmak tizere dort gruba ayrilmis ve her bir yolculuk amaci igin trafik zonlarindan
iiretilen ve ¢ekilen giinliik yolculuklar hesaplanmistir. Uretim c¢ekim modellerinde

regresyon analizi kullanilmistir.

Tiirel Secim Modeli

Tiirel secim modeli, trafik analiz zonlar1 arasinda yapilan yolculuklarin hangi ulagim
tirleri kullanilarak yapildigi tahmininde kullanilir. Bir baska deyisle birey ya da birey
gruplarmin farkli seyahat amaclar1 icin ulasim tiirleri arasindaki se¢imlerin analiz
edildigi asamadir.“Diyarbakir Ulasim Ana Plan1” ¢aligmasinda “toplulastirilmis logit

model” kullanilmistir.
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Yolculuk Atama Modeli

Yolculuk atama modelinin amaci, daha Onceki asamalarda hesaplanan yolculuk
matrislerinin ilgili ulastirma sebekesine atanarak, mevcut sebekede veya degisik
alternatifleri iceren gelecek sebekelerinde olasi ulagim sorunlarmin tespit edilmesidir.
Yolculuk atama modelleri karayolu ve toplu tasima atamasi olmak ftizere ikiye

ayrilmaktadir.

Karayolu Atamasi

Karayolu atamasi sirasinda, yolcu cinsinden gelen tiim matrisler doluluk oranlar
kullanilarak 6zel araglar ve servis matrisine oradan da otomobil birim cinsinden
otomobil matrisine doniistiiriilerek karayolu sebekesine yiiklenmektedir. Yapilan atama

sonucunda elde edilen hacim/kapasite degerleri Sekil 4.8’de goriilmektedir.

Sekil 4.9. Mevcut Karayolu Atamas1 Hacim Kapasite Degerleri-Zirve Saat

DIYARBAKIR ULASIM ANA PLANI

il

KARAYOLU ATAMASI - 2011 YILI

TASIT HACMI (bo/sa) (Zirve Saat) \H—] SUR
. -2 //,/
%25-%50
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O — w— )
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Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.
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Toplu Tasima Atamasi

Toplu tasima yolculuklar1 yolculuk degeri olarak toplu tasima hatlarina yiiklenmistir.
Boylece karayolu linklerindeki yolcu hacim degerleri, hat bazli bindi verileri ve
duraklardaki indi-bindi sayilar1 hesaplanmistir. Toplu tasima atamasinda karayolundan
farkli olarak daha ¢ok giinliik degerler kullanilmasinda amag, hatlarin giinliik tagidiklar1
yolcu  sayisimm1  belirleyerek ~ verimli  calismayan  gilizergdhlarin  yeniden
degerlendirilmesini saglamaktir. Toplu tagima atamasi sonucunda yolculuklarin kent
merkezi ve ¢evresinde yogunlastigi goriilmiistiir. Kent merkezi ve ¢evresindeki giinliik
ve zirve saat yolcu degerleri Sekil 4.10’da goriilmektedir. Buna gore bir kesitte tek

yonde en yiiksek yolcu hacmi giinliikk 48.684 yolcu ve sabah zirve saatte (07.30-08.30)
7.919 yolcu olarak hesaplanmaistir.

Sekil 4.10. Toplu Tasima Atamasi Yolculuk Sayilan - (24 Saat)
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Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.
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4.5. HEDEF YILI SOSYOEKONOMIK VERI TAHMINLERI

Sosyoekonomik veriler olarak; niifus, isgiicii-istihdam, 6grenci sayisi, hane halki geliri

ve otomobil sahipligi degiskenleri degerlendirilmistir.

4.5.1. NUFUS

Projeksiyon niifusunun trafik zonlarma dagilimi 1/ 5.000 Nazim Imar Planlar1 arazi
kullanim kararlarmma gore yapilmistir. Planda mevcut ve gelisme konut alanlarinin
kapasitesi 1.491.940 kisi olarak hesaplanmistir. Niifus dagilimi yapilirken; nazim

planinda 6ngoriilen konut alanlar1 ve yogunluklar1 dikkate alinmustir.

45.2. ISGUCU - ISTIHDAM

Hane halki anketleri sonug¢larma gore 2011 yilinda Diyarbakir kent merkezi toplam
niifusu icinde ¢alisan sayisi 153.945 kisi olarak belirlenmistir. Bu durumda niifusun
yiizde 19’u aktif olarak calismaktadir. Hedef yili ¢alisan niifus degerleri i¢in 1/25.000
Olgekli imar planlarmi istihdam orani dikkate alinmis, toplam niifus igerisindeki yiizde
28 oran kullanilmstir. Istihdam icin hedef yili projeksiyonu yapilirken, 2010 yili
Diyarbakir i¢i ve diginda ¢alisma oranlar1 degerlendirilmis ¢alisan niifusun ylizde
92’sinin kent merkezinde ¢alisacagi Ongoriilmiistiir. 2025 yili i¢in Diyarbakir kent
merkezinde ikamet edecek 410.824 kisilik isgiiciiniin (¢alisan sayis1) 379.257’sinin kent

icinde istihdam edilecegi kabul edilmistir.

4.5.3. OGRENCI SAYISI

Hane halki anketleri sonuglarma goére 2011 yilinda Diyarbakir’da 240.584 6grenci
yasamaktadir. Ogrencilerin 238.334’ii kent merkezinde egitim goriirken, 2.250 6grenci
Diyarbakir disinda okumaktadir. Hedef yil1 2025 yilina iliskin hanedeki 6grenci sayis1
niifusun gelisimine, okuldaki O6grenci sayisi degerleri ise nazim imar plani arazi

kullanim kararlarina gore belirlenmistir.
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4.5.4. HANE HALKI GELIiRi

Gelir dagilimi tahminleri yapilirken, hane halki anketi ¢alismasindan elde edilen
Diyarbakir ortalama hane halki geliri ve 2010 yilinda yapilan Gelir ve Yasam
Arastirmasi‘n da Tirkiye geneli i¢in tespit edilen ortalama hane halki gelir degerleri
arasinda bir oran kurulmustur. Hane halki anketi sonucuna gore Diyarbakir i¢in 2011
yili ortalama hane halki geliri 1.075TL iken yapilan hesaplamalara gére 2025 yilinda bu
deger 1.991 TL civarina yiikselecektir.

4.5.5. OTOMOBIL SAHIPLIiGi

Otomobil sahipliligi tahminleri yapilirken, zon bazinda mevcut ortalama hane halki

geliri ve1000 kisiye diisen otomobil sahipligi arasinda regresyon kurulmustur.

4.5.6. HEDEF YILI YOLCULUK TAHMINLERI

2025 yil1 i¢in Nazim imar Planlari’nda dngoriilen arazi kullanim yapisina bagl olarak
bolgesel bazda belirlenen niifus, istihdam ve 6grenci sayilarina, gelecekteki hareketlilik,
Ozel ara¢ sahipliligi gibi yolculuk ve planlama parametrelerine bagl olarak stratejik
diizeyde gelistirilen 6neri ulasim sistemi alternatifleri tizerinde ortaya ¢ikmasi beklenen
ulagim talepleri 2011 yilinda kalibre edilen model kullanilarak tahmin edilmistir. 2025
yilinda mevcut ulasim sistemi ilizerinde ortaya ¢ikmasi beklenen ulasim talepleri

belirlenmistir.

4.5.7. YOLCULUK DEGERLERI

Projeksiyonu yapilan sosyoekonomik veriler kullanilarak, yolculuk degerleri

hesaplanmastir.
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4.5.8. YOLCULUK URETIM-CEKIMLERI

2025 yilt i¢in mevcut durumun kalibrasyonu sirasinda hesaplanan iiretim - ¢ekim
modelleri kullanilarak gelecege iliskin tiretim ¢ekim degerleri yolculuk amaglarma gore

hesaplanmastir.

4.5.9. YOLCULUK DAGILIMI

Toplam yolculuk degerleri incelendiginde gelisme konut alanlarinin yogun oldugu
Kayapinar ilgesinin Baglar basta olmak iizere diger ilgelerle ciddi bir iliskisi
bulunmaktadir. En fazla yolculuk iireten ilgenin Kayapinar ilgesi, en ¢cok yolculuk ¢ceken

ilgenin ise Baglar ilgesi oldugu tespit edilmistir.

4.5.10. TUREL SECIM

Amaglarina gore tiim yolculuklarin tiirel se¢im oranlar1 gore yaya yolculuklarinin
toplam yolculuklar i¢indeki orani yiizde 41 iken okul yolculuklarmin yilizde 54’1 yaya
olarak yapilmaktadir. Ev uglu is yolculuklarinin yiizde 32’si otomobil, yiizde 31°i yaya
yapilmaktadir. Ev uglu is ve ev uglu olmayan yolculuklarda toplu tasimadan ziyade
otomobil yolculuklar1 tercih edilmekte, ev u¢lu okul yolculuklarinda ise servis ve toplu
tasima ile yapilan yolculuklar yaya yolculuklarindan sonra gelmektedir. Servisle yapilan
yolculuklarin toplam yolculuklar icindeki orani ise yiizde 17°dir. Is amagh yapilan
yolculuklarin yiizde 17’sinde servis kullanilirken, okul yolculuklarinda bu oran ylizde

29 olmaktadir.

4.6. ALTERNATIF SENARYOLARIN OLUSTURULMASI VE MODELDE
TEST EDILMESI

Diyarbakir Ulasim Ana Plani ¢aligmasi kapsaminda modelde test edilen alternatifler

asagidaki kriterlere gore gelistirilmistir.

Arz-Talep Dengesinin Kurulmasi: Ulasim talep tahmin modeli ile belirlenen yolculuk

taleplerine uygun altyapinin ve ulasim sisteminin gelistirilmesi, Onerilen altyapinin
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kapasitesinin bu koridordaki yolculuk talep diizeyine uygunlugu, onerilen yatirimin

kapasitesinin verimli kullanilmasi,

Talebin  Yonlendirilmesi/yonetilmesi:  Yolculuk taleplerinin  karsilanmasinda
strdiiriilebilir bir arzin olusturulmasi i¢in Oncelikli olarak toplu tagima sistemlerine

yonlendirilmesini saglamak,

Siirdiiriilebilir Olmasi: Plan donemi sonrasindaki gelismeleri karsilayabilecek kapasite
ve yayginlagma esnekliginin bulunmasi yolcu ve yiik tasimasinda biiriin kullanicilara
esit bir sekilde ve gevreye en az zarar verecek sekilde olmasi, Mevcut sistemlerle
biitiinlesmesi: Mevcut ulasim sistemini bir sebeke isletmesine doniistiirecek sekilde
gelistirilebilmesi ve diger ulasim tiirleri ile biitiinlesen toplu tasima projelerinin

olusturulmasi,

Fiziksel ve ekonomik olarak uygulanabilir olmasi: Bir yandan mevcut ingaat
teknikleri ve yontemleri ile kolaylikla uygulanabilmesi, diger yandan bu
uygulanabilirligin makul maliyet diizeyleri icinde olmasi, Ekonomik bir isletmecilik
saglamasi: Sadece zirve saatlerde degil, giliniin daha genis bir diliminde yiiksek doluluk
oranlartyla isletilebilmesi,

Yolculuk ¢ekim ve iiretim noktalarina ulasabilme: Onerilen ulasim altyapisinin
yiiksek sayida yolculuk iireten ve ¢eken yolculuk odak noktalarma tercihen dogrudan,

ya da aktarma ile ulagsmasi,

Yolculuk baslangi¢ ve bitisleri arasindaki kestirme: Yogun yolculuk arzu hatlarina
uyum saglamasi, diger bir deyisle yliksek sayida yolculuklardan olusan baslangic ve
bitis noktalar1 arasinda en kisa yolculuk giizergahlarina uymasi, gereksiz dolasmalar ve

aktarmalar gerektirmemesi,
Merkeze erisim saglamasi: Sadece konutlarla ¢alisma alanlari arasinda zirve saatlerde

ortaya ¢ikan yolculuklara degil, bunlarla birlikte giin i¢inde daha genis bir zaman

diliminde talep olusturan merkez alanlara erisim saglanmasi ve boylece hem isletme
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verimliginin artirilmasi ve hem de merkezin canliligmnin desteklenmesi, imar planlariyla

ongoriilen kentsel gelismeye

Uygunluk: Ulagim alternatifinde yer alan projelerin kentin imar planlariyla 6ngoriilen
gelisme yonleri ve stratejilerini desteklemesi, plan kararlari ile olusan gelismelere cevap

vermesi,

Mevcut ulasim altyapisindan yararlanma: Kentteki mevcut ulasim altyapisi, tesisleri
ve diger olanaklarinin en iist diizeyde kullanilmasi.

Alternatifler olusturulurken;

-Mevcut sorun ve dar bogazlarin ¢oziimlerine yonelik gerekli strateji ve ilkeler
belirlenmis;

-Kisa ve orta vadede yapilacak uygulamalar gelistirilerek mevcut sorunlarin ¢oziimii
saglanmaya caligilmis;

-Uzun vadede yapilacak ¢oziimler denenerek karsilastirilmasi yapilmaistir.

Alternatiflerin Model Isletim Sonuclarina Gére Degerlendirilmesi

Egilim calismasi ve olusturulan 6 alternatif yaklagimina goére model atamalar1

yapildiktan sonra belirli kriterler dogrultusunda performans karsilagtirmasi yapilmastir.

Yolculuklarin Tiirel Dagihmi Karsilastirmasi

Diyarbakir kentinde yillar itibari ile otomobil yolculuklar1 artacak, yaya yolculuklari
azalacaktir. Bu beklenen bir gelismedir. Ancak burada O6nemli olan toplu tasima

sistemindeki iyilestirmelere paralel olarak toplu tasima kullanim oranmin arttirilmasidir.
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Tablo 4.17. Tiirel Secime Gore Alternatifler Aras1 Karsilastirilma (%)

Yaya Servis | Otomobil | Toplu Tagima | Toplam
2011 — Meveut Durum 60% 11% 9% 20% 100%
2025 - Egilim Alternatifi 41% 17% 19% 22% 100%
2025 — Alternatif 1 38% 20% 19% 23% 100%
2025 - Alternatif 2 39% 18% 19% 24% 100%
2025 - Alternatif 3 39% 19% 18% 24% 100%
2025 - Alternatif 4 39% 19% 19% 23% 100%
2025 - Alternatif 5 39% 19% 18% 24% 100%
2025 — Alternatif 6 39% 19% 19% 23% 100%

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.

Tablo 4.17°deverilen tiirel segim oranlar1 incelendiginde 6zellikle Alternatif 3 ve 5’te
toplu tagima kullanimmin belirgin bir sekilde arttigi, 6zel otomobil tercihinin ise
smirlandirilabildigi goriilmektedir. Ayrica yaya yolculuklarinin bir kismmmn toplu
tasimaya yoneldigi goriilmektedir. Alternatif 3 ve Alternatif 5 ile mevcut duruma gore
toplu tasima kullanim orani yiizde 4, otomobil kullanim orani ise yiizde 9 artmustir.

Ancak Egilim alternatifine kiyasla otomobil kullanimi yiizde 1 azalmistir.

4.7. KENT MERKEZININ ARAC TRAFIGININ AZALTILMASI VE TOPLU
TASIMAYA YONLENDIRILMESI POLITIKALARI

Elaz1g Bulvari, Gevran Caddesi, istasyon Caddesi ve Ali Emri Caddesi ile ¢evrili olan
ve kent merkezi olarak tanimlanan alan, Diyarbakir kent biitiiniin ulasim talebinin en
yiiksek oldugu yerdir. Toplu tasim araglarmin biiyiikk ¢ogunlugunun giizergahlar1 bu
merkezi alan i¢inden veya cevresinden ge¢gmektedir. Toplu tasim araglari ile birlikte
0zel otomobille yapilan yolculuklar da bu bolgede yogunlagsmaktadir. Artan arag
sayisina paralel olarak bu bolgedeki trafik yiikii ve sikisiklig1 daha da artacaktir. Bunun
sonucu olarak trafik hizlar1 diistiigiinde toplu tasim araglarinin servis siireleri uzamakta
ve yolculuk konforu da olumsuz etkilenmektedir. Ayrica trafik kazasi, ara¢ arizasi,
yangm gibi bir nedenle trafigin durmasi durumunda tiim ulasim sistemini oldukca
zorlayacak bir durum ortaya ¢ikabilecektir. Biiylimekte olan bircok kentte kent

trafigindeki olumsuz gelismeler toplu tasimi olumsuz etkilemistir. Trafik sikistikca
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toplu tagim araglarinin hizmet diizeyi diismekte, hizmet diizeyinin diisiisii ile toplu tagim
araclart ile yapilan yolculuklar otomobile ge¢mekte bu da daha c¢ok sikisikligin

olusmasina neden olmaktadir.

Bugiinden bir tedbir alinmazsa onlimiizdeki yillarda motorlu arag¢ sayisinda beklenen
hizli artig ile trafik tikanikliklar1 glinden giine artacak ve buna paralel olarak da toplu
tagim sistemlerinin servis hizlar1 giderek diisecektir. Kent merkezi olarak tanimlanan
alanda, gelecek yillarda niifus ve otomobil sayisindaki artigin siirmesi ve perakende alis-
veris, finans, kiiltiir, ticaret, rekreasyon, idari merkezin ayni yerde kalmasi 6niimiizdeki
yillarda kent merkezinde yogunlugun ve trafik sikisikligmin artacagmi gostermektedir.
Imar planlarinda yeni yol agilmasi veya mevcut yollarm profilinin genisletilmesi
kararlarma rastlanmadigi igin bu alanin trafik agisindan O6nemli stratejik kararlarla
korunmas1 gerekmektedir. Otopark politikalari, yayalastirma, denetim gibi bir¢ok konu
yaninda toplu ulasim sistemlerinin de bu strateji cercevesinde sekillendirilmesi
gerekmektedir. Kent merkez bolgesine 6zel otomobil, nakliyat araglari, servis araglari
girisi sinirlandirilmali, arag sirkiildisyonu ve parki ihtiyaci olan kargo, arag kiralama, oto
aksesuar triinleri satig1 gibi igyerlerinin bu bdlgede yer almasimna izin verilmemeli, artan
yolculuk talebinin karsilanabilmesi i¢in toplu tagim araglarinin girisine izin verilmelidir.
Kent i¢ci ulasimin hangi aragla yapildigi son derece onemlidir. Otomobile dayali
ulagimin ekonomik, cevresel ve daha bir¢ok faktdr acgisindan siirdiiriilemez oldugu
bilinmektedir. Bu nedenle genel strateji olarak 6zel ara¢ kullanimini cazip hale getiren
sebepler ortadan kaldirilarak 6zel arag trafigi azaltilmali, 6zel arag yolcular1 toplu

tasimaya yonlendirilmelidir.

Bunlarla birlikte toplu tasima araglari i¢cin de tedbirler alinmalidir. Trafik agisindan
onem arz eden bu bolgede toplu ulasimn trafik tizerindeki etkisini en aza indirmek icin
durak yerlerinin se¢imi dikkatli yapilmali ve durak yerleri cep i¢ine alinmalidir. Toplu
tasim araclarinin duraklara yanasma ve durak disinda indirme- bindirme yapmamalari
ve gereksiz beklememelerini saglamak igin siki bir denetim gereklidir. Toplu tasim
araglarmin gegiste zorlandig1 darbogazlarda, otobiislerin gecisini kolaylastiracak 6zel

seritler, toplu tasima dncelikli sinyal sistemleri gibi tedbirler alinmalidir.
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Mevcut toplu tasim arag¢ sahipleri bireysel isletmecilerden ve kiiglik girisimcilerden
olustuklar1 i¢in denetimleri olduk¢a zordur. Belli bir zaman tarifeleri olmayan bu
araglar, yolcu indirme- bindirme islemlerini kentin durak sistemine uymadan
gerceklestirmekte, yeterli yolcuyu buldugu zaman hareket etmektedirler, siirlicii profili
ticari kazancin arttirilmasi yoniinde bigimlenmistir, dolayisiyla mevcut sistem rasyonel
bir isletme planlamasma sahip degildir. Bu isletme bigimleri ile toplu tasim araglar1

trafik sorunlar1 yaratmaktadirlar.

Bir¢ok kentte bu tagimacilik tiirtine ciddi kisitlamalar getirilmistir. Kent merkezinin
trafik yoniinden korunmasi i¢in bu bdlgede yer alacak toplu ulagim araglarinin niteligine

ait Olciitler onerilmektedir. Buna gore bu alan i¢inde ve ¢evresinde;

-Hareket saatleri belli olan,

-Elektronik ticret toplama sistemine dahil olmus,

-Uydu takip sistemi ile kontrol edilebilen,

-Otobiis duraklar1 disinda indirme-bindirme yapmayan,

-Aktarma indirimini uygulayan,

-Kurumsallagmasini en az kentteki otobiis sistemlerindeki diizeye getirmis,

-En az 50 kisi kapasiteli, toplu ulasim tiirlerine izin verilmelidir.

4.7. 1 RAYLI SISTEM HAT PLANLAMASI

Diyarbakir kentinin 2025 hedef yil1 dogrultusunda beklenen 2,3 milyon yolculugun 500
binden fazlasi toplu tasima sistemleri ile gerceklestirilecektir. Bu yolculuk talebinin
karsilanabilmesi i¢in mutlak surette yiiksek kapasiteli ve entegre toplu tasima
sistemlerine ihtiya¢ duyulacaktir. Buna yonelik 3 Onemli toplu tasima koridoru

belirlenmis ve rayli sistem hat planlamasi yapilmistir.
1. Koridor 1: Kuzeyde Talaytepe Mabhallesi i¢inde bulunan Diyarbakir Egitim ve

Arastirma Hastanesinin Oniinde baslayan, gelisme konut alanlarina hizmet verdikten

sonra Diclekent Bulvart ve Turgut Ozal Bulvari iizerinden EKkinciler Caddesi ve
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Inaloglu Caddesi ile adliyeye devam ederek Dagkapi’da sonlanan giizergahta Hastane —
Dagkap1 Rayli Sistem Hatti;

2. Koridor 2: Batida Sanlurfa Bulvar1 500 Evler sapagindan baslayip Diclekent
Kavsagi’ndan sonra Koridor 1 Hattinin giizergdhindan devam edecek 500evier —

Dagkap1 Rayli Sistem

3. Mevcut TCDD hatti lizerinde aktif hale gelecek ve diger iki toplu tasima koridoru ile
entegre olacak Banliyo Hatt1 olusturulmustur.(Sekil 4.11)

Sekil 4.11. Rayh Sistem Giizergahlan
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Kaynak: Diyarbakir Bityiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulasim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.
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4.7. 2 KENT MERKEZI TRAFIK SIRKULASYON DUZENLEMELERI

Toplu tagima sebekesinin planlanmasi kapsaminda bir rayli sistem koridoru planlanmis
ve diizenlenmistir. Bu koridor Dicle kent bolgesinden baslayip Diyarbakir kent
merkezinde Dag kap1i’ya kadar uzanmaktadir. Merkez bolgesinde giizergah Kosu yolu
kopriisiinden gecerek Ekinciler Caddesine girmekte ve devaminda kisla Caddesi’'nden
Elaz1ig Bulvarina c¢ikmaktadir. Giizergah ozellikle kent merkezi bolgesinde trafik
diizenini oldukc¢a etkilemektedir. Ayrica ilerleyen boliimlerde daha detayli olarak
bahsedilecek olan otopark, yaya ve bisiklet diizenlemelerine iliskin karar nedeniyle kent
merkezinin dolagim planmin yeniden olusturulmasi ve yaya, bisiklet gibi fonksiyonlara
yonelik altyapimin projelendirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle merkez alani bir biitiin

olarak diizenlenmistir.(Sekil 4.12)

Sekil 4.12. Kent Merkezi Trafik Sirkiilasyon Projesi
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Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plan1 Raporu. Diyarbakir.

65



Rayli sistem giizergahinin Ekinciler caddesinden ge¢cmesi ile bu aks mevcut ticari yapisi
da dikkate alinarak yayalastirilmasina karar verilmistir. Ayrica EKinciler Caddesi ile
birlikte mevcut Sanat Sokag ile entegreli olarak, Cahit Sitk1 Taranc1 Sokak, Sair Sirr1
Hanim Sokak, Kisla 1. Sokak, Bahar Sokak, Faik Ali Sokak ve yakin ¢evresi de
yayalastirilmistir. Yayalastrma diizenlemeleri ile birlikte Ofis bolgesi i¢in yeni bir
dolasim plani olusturulmustur. Bolgenin ana trafik akisinin Rizvan Aga Caddesi, Kurt
Ismail 2. Sokak, Kiirt ismail 3. Sokak iizerinden saglanmasi, Rizvan Aga caddesinin ¢ift
yonlii diger sokaklarin tek yonlii olarak igletilmesine yonelik diizenleme yapilmistir. Bu
kapsamda Devran Cad. Rizvan Aga Sokak kesisimi ile Akkoyunlu Caddesi Kiirt Ismail
3. Sokak kesisiminde kavsak alani diizenlenmistir. Gevran Caddesi Elazig Bulvari
kesisimi altgegit olarak diizenlenmistir. Ayrica Elazig Bulvarina alternatif olarak
Istasyon Caddesinin giiglendirilmesi dngoriilmiistiir. Dikey baglantilar olarak da Kisla
Caddesi rayl sistem ile birlikte tek yon diizenlenmistir ve paralelindeki Biiyiik Alp
Caddesi’nde ters yonde tek yon diizenlenmistir. Hintli Baba Caddesi diizenlenerek Sur
bolgesine kadar 6nemli bir omurga yap1 olmas1 amacglanmistir. Ayrica Elazig Bulvari ile
Hintli Baba arasinda Lise Caddesi’nin giiglendirilmesi 6ngdriilmiistiir.

Diger yandan Surlarin disinda yer alan Ali Emir Caddesi yeniden diizenlenerek 6nemli
bir omurga haline doniistiiriilmistiir. Dag Kap1 Kavsagi da Sur i¢inin yayalastirilmasi
ile paralel olarak yeniden diizenlenmis ana aks olarak Elazig Bulvari, Gazi Caddesi ve

Ali Emir Caddesi diizenlenmistir.

4.7.3 YAYA YOGUNLUKLU KULLANILAN ALANLAR

Sur i¢i Diyarbakir kentinin en eski yerlesim alani olma 6zelligine sahip ve bu giine
kadar uzanan boliimiidiir. Tiim ¢evresi Diyarbakir Kent Surlar1 ile ¢evrelenmis olmasi
nedeniyle fiziksel agidan tanimlidir. Iginde barindirdig: tarihi ve kiiltiirel degerlerle kent
merkezi ve ticari degerlerin olustugu ve Diyarbakir kent yasaminda 6zel bir yeri olmasi
nedeni ile ayrica degerlendirilmistir.

Bu alan Kiiltiir ve Tabiat Varliklarini Koruma Kanunu uyarinca kentsel sit olarak
koruma altina alinmistir. Bu bdlge sadece surlarla degil bunun yaninda ¢ok sayida
tescilli kiiltiir varligi da ihtiva etmektedir. Bu nitelikleri itibariyla bolge igin ”

Diyarbakir Sur i¢i Kentsel Sit Koruma Amagli imar Plan1” hazirlanmustr.
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Koruma Amagh Imar Planmnin “Ulasim ve Trafik Diizenine iliskin Kararlar”
boliimiinde“Sur i¢ci bolgesinde, ziyaretcilere yonelik, ©nemli yapilari, sokaklari
kapsayan yaya gezi giizergahlar1 dikkate alinarak diizenlemeler yapilmis, Gazi
Caddesi’'nde var olan yayalastirma uygulamasi, caddenin tamaminda gecerli olacak
bicimde genisletilmistir. Bu kapsamda, Dagkapi1 Meydani ile Gazi Caddesi’nin yaya
nitelikli biitiinlesmesini saglayacak kararlar gelistirilmistir.”...

”Geleneksel doku icindeki sokaklarin biiyik bolimii ile aslen yaya yolu olarak
diizenlenmis olan bazi sokaklar gereginde tasitlar tarafindan kullanilabilecek yollar
olarak diigtiniilmiistiir.”. ..

“Ogzellikle ticaret kullanimlarmin bulundugu béliimlerde, ticaret kullanimlarma servis
saglamak amaciyla giiniin belirli saatlerinde tasit kullanimma acgilan ve aslen yaya
kullaniminda olan yollar ise zaman kontrollii tasit yollar1 olarak planlanmustir. Gazi
Caddesi’nin de bu kapsamda tiimiiyle yayalastirilmasi onerilmistir. Bir boliim sokak ve
aksine zorunlu durumlar disinda tiimiiyle yaya kullaniminda olan ve bu amagla
diizenlenmesi ongoriilen yollar olarak tasarlanmistir. Ozellikle ticaret kullanimlarinin
bulundugu bélgelerde, farkli bir sokaktan servis saglanabilen alanlarda yaya kullanimi
oncelikli diizenlemeler hedeflenmistir.”. ..

“Alan i¢inde oOzellikle sokaklarin kesistigi noktalarda olusturulan toplanma, seyir,
dinlenme gibi degisik islevlere cevap verebilecek bigimde diizenlenmis bosluklar,
meydan ve meydanciklar plan kararlariyla korunmus yer yer olusturulmustur.”...Bu
alanda ticaret kullanimi1 yaygim olup, Gazi ve Melik Ahmet Caddesi bulunan ticaret
giderek bu caddeler ¢evresindeki sokaklara yayilmis ve i¢inde barindirdig ticari islevler

nedeni ile kent biitiiniinden bir¢ok insan bu alan1 kullanmaktadir.

Sur i¢i ve gevresi geleneksel yerlesim dokusu ve kiiltiirel tarihsel degerleri ile kentte en
cok ziyaret edilen alandir. Sur i¢inin yukarida sayilan degerleri de plan kararlar1 da
bdlgenin “Yaya Oncelikli Bolge” olma 6zelliginde olmasi gerektigini gostermektedir.

Bu bolgenin tasit trafigine kapatilarak yaya yolu olarak kullanimi hem bdlge icin
onerilen koruma amacli imar plani kararlari i¢cin uygun bir alan olacak, hem de tasit
trafiginin yogunlugu azaltilmis olacaktir. Koruma amagli imar planinda Sur i¢i ulagim
icin surlar1 ¢epegevre dolasan bir ring ve Balik¢ilarbasi’na kadar olmak iizere Melik

Ahmet Caddesin iizerinde motorlu tasit yolu 6nerilmistir. Rapor iceriginde nitelikleri ve
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yaya kimligi ayrmtilar1 ile anlatilan bu bolgede tasit yolunun isletme kosullar1 da
dikkate alinmalidir. Motorlu arag trafiginin zararli etkilerin en aza indirilmesi, yaya,
bisikletli ve ¢ocuklar gibi motorlu tasitlar karsisinda dezavantajli olanlarin giivenligini
ve rahatmm arttirilmasi, hava ve giiriiltii kirliliginin diistirilmesi, trafik kazalarmin

azaltilmasi i¢in kismi trafik sakinlestirme teknikleri uygulanmasi dnerilmektedir.

Ekinciler Caddesi kent merkezi bolgesinde bulunan, 6zel otomobiller, toplu tasima ve
ara toplu tagima araglarinin yogun kullandig1 bir yer olmasina karsin kent biitiiniinde
yasayanlarin tiimiiniin is ve alis veris amacgl kullandig1 bir yoldur. Yayalar tarafindan
yogun kullanilan bu yolda yayalar trafik giiriiltiisii ve egzoz emisyon degerlerine maruz

kalmaktadirlar.

Kent merkezi alaninda olusturulacak yaya yolundan amaglanan, trafik kargasasindan,
ara¢ isgalinden hava kirliligi ve giiriiltiiden armdirilmis; kent merkezindeki faaliyet
cesitliligini yansitan mekénlar yaratmak iizere; kent merkezindeki yaya bolgelerinin
genisletilmesi ilkesi ile EKinciler Caddesinin yayalastirilmasi 6nerilmektedir.

Diyarbakir’da Ekinciler Caddesi yakminda bir sokak sanat sokagi adi altinda
yayalastirilmistir. Ancak bu yayalastirma stireklilik arz etmeyen parcali yayalastirma
cabalaridir. Bu tiirden parcali yayalastirma uygulamalar1 kentte olmasi beklenen diizey
acisindan tatmin edici diizeyde degildir. Sadece bir yaya aksi yerine yaya bdolgesi
olusturmak; yaya giivenliginin saglanmasi, kent merkezindeki hareketliligi ve ¢ekiciligi
arttirarak giindelik alis verisin gelismesi, kent merkezine erisim ve dolasimin
kolaylasmasi, c¢evresel degerlerin ylikselmesi, kentin imajinin ve yasam kalitesinin
yiikselmesi gibi bir¢ok yarar saglayacaktir. Bu durumun bolgenin ekonomik ve sosyal
yasantisina pozitif bir etki yapacagi beklenmektedir. Kentliler arasindaki iliskileri
giiclendirmek ve yasayan mekanlar yaratmak i¢in parcaci yayalastirma yerine bolgesel

tasarimlara yonelmelidir.

Kent merkezindeki yaya bdlgelerinin genisletilmesi ilkesi ile Ekinciler Caddesi ile
birlikte Gevran Caddesi, Akkoyunlu 1. Sokak, Rizvan Aga Caddesi, Kigla Caddesi ile
cevrili bolgenin de yayalastirilmasi 6nerilmektedir. Planlanacak yaya bdlgelerinde yaya

bolgesi ve toplu tasimma iliskisi olduk¢a dnemlidir. Bu bolgelere toplu tagima imkanlar1
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saglandiginda bolgenin ¢ekiciligi artmaktadir. Bu baglamda Ekinciler Caddesi tizerinde
yapilacak rayli sistem ve bu bolge ile yerlesim alanlar1 arasindaki ulagim ag¢isindan

onemli islev gorecektir.

Sur i¢inin sahip oldugu ticari ve turistik degerler sur ici ile kent iliskisini giiclii bir
sekilde siirdiirmektedir. Ayrica Elazig Bulvari, Gevran Caddesi, Akkoyunlu Caddesi,
Istasyon Caddesi ve Ali Emiri Caddesi arasmda akalan alan hem Suri¢i Bolgesine
yakmligi, hem de kent merkezi islevlerinin bir¢ogunu istlenmesi nedeni ile yaya
bolgelerinin biitiinlestirilmesi agisindan irdelenmesi gereken bir bolgedir. Bu nedenle
yayalastirma ve yaya aksi olusturma gibi diizenlemeler yapilirken kararlarinda sur

disindaki alan ile sur i¢indeki alanlarin iliskisi ele alinmalidir.

Diyarbakir Kentsel Sit Koruma Amaglh imar Plani notu“Bu kapsamda 6rnegin ulasim
kararlarinda, Sur disinda kalan alanlar ile Sur i¢indeki alanlar birlikte ele alinmus,
ulasim, baglantilari, otopark diizenlemeleri, yaya aksi olusumlari, meydan
diizenlemeleri gibi bazi diizenlemeler yapilirken, Sur i¢i alanlar ile Sur dis1 alanlar
birlikte ele almmistir. Ozellikle kapilarin bulundugu, Sur i¢i bdlgesine giris ve ¢ikis i¢in

kullanilan noktalardaki diizenlemeler bu kapsamda birlikte ele alinarak diizenlenmistir.”

“Glintimiizde gerek ara¢ trafigi acgisindan ve gerekse yaya trafigi agisindan biiyilik
yogunluga sahip olan Dagkap1 ¢evresinde yapilan diizenlemeler bu kapsamda, Sur ici
Bolgesi ile Sur disinda kalan alanlarm birlikte diizenlemeye konu edildigi alanlar
arasinda yer almaktadir. Sur Koruma Band:i i¢inde kalan Dagkap1 Meydani’nin meydan
niteliginin giiclendirilmesi, alanin yayalar tarafindan kullanimmim desteklenmesi,
kolaylastirilmasi ve karmasik trafigin bolgeden uzaklastirilmasi amaglariyla diizenleme

yapilmustir.”denilmektedir.

Bu bolgelerin birbiriyle iligkileri irdelenirken dolagim plani hazirlanmasi agamasinda ele
alinmig, bolgedeki yapilasma, yogun konut ve ticaret alanlarinin parsel girisleri, sokak
iizerindeki parklanma ihtiyaci vb. unsurlar dikkate alinarak tamamen yayalastirilmis bir
aks onerilmemistir. Bunun yerine; Hintli Baba Caddesinin Kigla Caddesi ile Biiyiik Alp

Caddesi arasinda kalan kesimi ve Ali Emiri 5 sokak kaldirimlarinm genisletilmesi,
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doseme elemanlarinin yiiksek kaliteli ve dayanakli malzeme kullanilarak ve peyzaj
elemanlar1 ile donatilarak, korunmasi ve iyilestirilmesi yayalarin haklarint gézetecek

sekilde yeniden diizenlenmesi Onerilmektedir.

Yaya bolgelerini birlestiren bu aks lizerinde Anit Park bulunmaktadir. Bu park yiirliylis
alaninin 6nemli tamamlayic1 unsurlaridan biridir. Onerilen yiiriiyiis yolunun insas1 ile
birlikte Anit Parkin da bu anlayisa uygun elden gecirilmesi gerekmektedir. Bu yaya
bolgelerinin olusturulmasiyla beraber kentte bulunan yesil alanlar ve mevcut
yayalastirilmig yollar ile bir biitiinliik kazandirilmis olup kent merkezine yonelen
insanlarin hem sosyal amacla hem de ulasim amaciyla kullanabilecegi bir yaya bdlgesi

olusturulmus olacaktir.

4.7.4 BISIKLET ULASIMI DUZENLEMELERI

Ulkemizde bircok kentimizde bisiklet bir ulasim araci1 olarak gdriilmemektedir; fakat
bazi iyi niyetli girisimlerle bisiklet yolu yapma cabalar1 goriilmekte ve az da olsa
bisiklet yolu insa edilmektedir. Ancak yapilan bisiklet yollarinin bir¢ogu tasarim
standartlarinin disinda, yatay ve diisey isaretlemeleri eksik, kentin giinliik ulasim iliskisi
olan merkezlerini birlestirmeyen, siirekliligi olmayan, kiigiik pargalardan olusan ve ag
yaklasimi i¢inde planlanmayan, diger ulasim tiirleri ile biitiinlesmesi olmayan, park yeri
ve giivenligi saglanmamis uygulamalar oldugundan bisiklet ulasimi yeterli ilgiyi
gormemis ve bisiklet kullanimi gelistirilememistir. Bu yollar zamanla kaderine terk

edildiginden niteliklerini kaybedecek duruma gelmislerdir.

Bisiklet ulasimini yayginlastirmak icin, sadece bisiklet yollar1 yapmak yeterli
olmamaktadir. Bisiklet yollarindaki fiziki diizenlemelerle birlikte, park yeri ve
isaretlemeleri diizenlenmeli, isletmesi diizgiin yapilmali, toplu tagimla biitiinlesmesi

saglanmali ve gerekli glivenlik tedbirleri alinmalhidir.(Sekil 4.13)
Bisiklet ulasiminin ¢evreye higbir zarar vermemesinin yaninda daha bir¢ok olumlu

niteliklere sahiptir. Bisiklet ilk yatirim maliyeti otomobille kiyaslanmayacak kadar az

olmas1 yaninda isletme giderleri agisindan sifir yakit gideri ve ¢ok diisiik bakim- onarim
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giderine sahiptir. Yakit ve yag kullanmadigi i¢in emisyon degerleri sifir diizeyindedir.
Motor bulundurmadigi i¢in giiriiltii kirliligi yaratmamaktadir. Otomobile gore alansal

olarak park yeri ve serit genisligi talebi olduke¢a diisiiktiir.

Sekil 4.13. Kent Biitiinii Uzun Vadeli Bisiklet Yollar

1592qaS J9PHISIq IBPBA UNZ() NUMNg Jusy "CLL 114eS

Kaynak: Diyarbakir Biiyiiksehir Belediyesi, 2012. Diyarbakir Ulagim Ana Plani Raporu. Diyarbakir.
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5.DiYARBAKIR ULASIM ANA PLANININ YAYA PERSPEKTIFINDE
DEGERLENDIRILMESi UZERINE BiR CALISMA:
BAGLAR iLCESi ORNEGI

5.1. BAGLAR iLCESINDE KENTLESME VE PLANLAMA SURECINE BAKIS

Baglar Bolgesinde ilk kentlesme hareketleril950’lerden sonra bu alanda bag-bahge
nizaminda konut yapilmasiyla baglamistir. 1980 ve sonrasinda yasanan gog ile birlikte
Baglar kagak ve plansiz bir yapilasmaya ugramistir. Baglar kent dokusuna baktigimiz
zaman en ¢ok gdze ¢arpan binalar aras1 mesafelerin olduk¢a yakin olmasidir. Bu mesafe
genel olarak 3m ile 1m’ye kadar diisebilmektedir.2012 Niifus sayimima gore Baglar Ilce
Niifusu kent niifusunun yiizde 39’unu olusturmaktadir. (Tablo 5.1)

Tablo 5.1. Baglar Il¢esi-Biiyiiksehir 2012 Niifuslari

Belediyeler 2012
Baglar 343.065
Biiyiiksehir Toplami 892.743

Kaynak: TUIK 2012 Diyarbakir flge Niifuslart

2005 yilinda yapilan imar planlarmda Baglar imar Plani uygulanabilirliginin olmamasi
nedeniyle iptal edilmistir.16.05.2012 Tarihinde kabul edilen Afet Riski Altindaki
Alanlarm Doniistiiriilmesi Hakkinda Kanun kapsamma giren Baglar Bolgesi higbir
mithendislik hizmeti almadan yapilmis, niteliksiz ve kendisini tasiyamayacak ¢ok kath
yapilar1 barindirmaktadir. Ulagim Ana Planinda Baglar Bolgesi ile ilgili kisa vadeli

¢coziimlerin olmamasi da bu durumdan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 5.1. Tlcelere Gore Niifus Dagilin

Ilgelere Gore Niifus Dagihm

5.2. ANKET CALISMASI VE YONTEMi

Diyarbakir’da Baglar ile kent merkezindeki yayalarm ve yaya yolculuklarmin
Ozelliklerinin incelenmesi amaciyla bir yaya anketi yapilmistir. Bu ¢alisma ile Baglar-
kent merkezi arasinda yaya hareketleri iligskisinin gozlemlenerek Ulasim Ana Plani ile
karsilagtirilmast ve ¢6ziim Onerileri Sunulmaya g¢alisilmistir. Kent merkezinde yogun
yaya hareketi bulunan yaya koridorlar1 arasindan segilen ve Sekil 5.2°de goriilen anket
calismas1 7 noktada 11.00-14.00 ve 16.00-19.00 saatleri arasinda yapilmistir. Anket

yerine gore gozlem sayilar1 Tablo 5.2°de verilmistir.

Tablo 5.2. Anket Yerine Gore Gozlem Sayisi

Anket Yeri Gozlem Sayisi %
Akkoyunlu Cad. 27 13,43%
Cemiloglu Cad. 34 16,92%
Dortyol 35 17,41%
Ekinciler Cad. 39 19,40%
Niikhet Coskun Cad. 29 14,43%
Ogretmenler Cad. 14 6,97%
Sunay Cad. 23 11,44%
Genel Toplam 201 100,00%
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Sekil 5.2. Yaya Anketi Uygulama Yerleri
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5.3. ANALIiZLER VE BULGULAR

Anketinin ¢alismasi 201 kisi ile goriisiilerek yapilmig olup bunlarin yiizde 74’0 erkek,
yiizde 26°s1 ise kadindir. (Sekil5.3).

Sekil 5.3. Cinsiyet Durumu

Cinsiyet Durumu

Kadin
26 %

Erkek
74 %

Anket calismasinda elde edilen bulgulardan biri de g¢alisma durumudur. Yapilan
goriismelerde ¢alismayanlarin sayisi yiizde 45 ‘dir. (Sekil 5.4) Bu yaya yolculuklarinin
nedenlerini arastirmada Onemli bir yere sahiptir. Ancak bunu yaparken yolculuk
amagclar1 ve yiirime siirelerinin g6z oniinde bulundurulmasi gerekmektedir. Ev-Okul
yolculuklar1 Sekil 5.6 da goriindigii gibi toplam yolculuklarin yiizde 18’ini
olusturmaktadir. 20 dakika ve iizerindeki yiiriime siireleri ise yiizde 39’dur. Bu durumda

calisma durumu yaya yolculuklarinin en biiyiik etkenlerinden biridir.

Sekil 5.4. Calisma Durumu

Calisma Durumu

Calhsmiyor
45 %

Calistyor
55 %
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Sekil 5.5. Yaya Hareketlerinin Dagihim
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Tablo 5.3. Yolculuklarin Amaclarina Goére Yiizdesel Dagilimi

Cahsma Yerleri Ev-Is Ev-Okul Ev-Diger Diger Toplam
n [ Satir% [ n [ Satir % | n [ Satir % | n [ Satir % | n Satir %

Akkoyunlu Cad. 10 | 37,04% | 12 | 44,44% | 5| 1852% | O 0,00% | 27 | 100,00%
Cemiloglu Cad. 11| 3235% | 2| 588% | 13| 38,24% | 8| 23,53% | 34 ( 100,00%
Dértyol 5( 1429% | 2| 571% |21 | 60,0000 | 7| 20,009 | 35| 100,00%
Ekinciler Cad. 12 | 30,77% | 6| 15,38% | 15 38,46% | 6 | 15,38% | 39 ( 100,00%
Niikhet Coskun Cad. | 10 | 34,48% | 8| 2759% | 5| 17,24% | 6| 20,69% [ 29 | 100,00%
Ogretmenler Cad. 41 2857% | 3| 2143% | 6| 4286% | 1| 7,14% | 14| 100,00%
Sunay Cad. 51 21,74% | 3| 13,04% | 6| 26,09% | 9| 39,13% [ 23| 100,00%
Genel Toplam 57 | 28,36% | 36 | 17,91% | 71 | 35,32% | 37 | 18,41% | 201 | 100,00%

Anket yapilan yayalarm yolculuk amaglar1 yaya hareketlerinin karakteristigini ortaya

cikarmaktadir. Yolculuk amaglarina gore hareketlilik oraninda en biiyiik pay yiizde 35

ile Ev-Diger yolculuklarina aittir. Ev-is yolculuklar1 yiizde 28, Ev-Okul yolculuklar

yiizde 18 ve diger yolculuklar ise yiizde 19°dur. (Sekil 5.6)

Sekil 5.6. Yolculuklarin Amaglarina Gore Yiizdesel Dagilim

Yolculuk Amaglari
Diger
18,41%

Ev-Diger
35,32%
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Ankete katilan yayalarin yolculuk siirelerinin belirlenmesi igin yiiriime siireleri
sorulmus olup Sekil 5.7’¢ baktigimizda 20 dakika tizerindeki yolculuklarin yiizde 39
oldugu goriilmektedir. Bu ¢alismada ozellikle yolculuklarinizin tamamini yaya olarak
yapabilir misiniz sorusuna katilimcilarin yiizde 46’s1 evet yanitini vermistir.

(Sekil 5.8)

Sekil 5.7. Yiiriime Siiresi

Yiiriime Siiresi

0 - 2 Dakika
4% 2 - 5 Dakika
8 %

Sekil 5.8. Yolculuklarimizin Tamamim Yaya Olarak Yapabilir misiniz?

Yolculuklarinizin Tamamim Yaya Olarak
Yapabilir misiniz?
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Yapilan anketler sonucunda goriismeciler yayalastirma gerekcesi olarak en ¢ok giivenli
ve saglikli olmasini neden olarak gostermistir.(Sekil 5.9) Mabhallelere gore yaya
yolculuklarina baktigimizda Baglar ve Kent merkezi arasindaki yaya hareketligi ortaya

cikmaktadir.(Sekil 5.10)

Sekil 5.9. Yayalastirma Gerekcesi

YAYALASTIRMA GEREKCESI

Sekil 5.10. Mahallere Gore Yaya Yolculuklar

Mahallere Gore Yaya Yolculuklar

Yenisehirden -
Baglara
13%

Yenisehirden -

Yenisehir ici Sura
14% 3%
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Sekil 5.11. Yaya Yogunluk Dagilimlar

Yaya Yogunluk Oranlari

akkoyunlu
O0gretmenler 14%

5%

nikhet cemiloglu
11% 14%

Yapilan analizler sonucunda goriismelerde bulunan kisilerin baslangi¢-bitis noktalari
gdz Oniinde bulundurularak belirtilen cadde-sokaklarda yaya yogunluk oranlar1
hesaplanmistir. Ekinciler caddesi yaya yogunlugu en c¢ok olan cadde olarak Sekil
5.11’de goriilmektedir. Baslangic ve bitis noktalar1 haritada gosterilerek yaya
yogunlugunun yiiksek oldugu alanlar Sekil 5.13’de gosterilmistir. Haritada gorildigi
iizere yaya yogunlugu en ¢ok Ofis Bolgesinde goriilmektedir. Bunu sirasiyla Baglar-
Dértyol ve Istasyon Caddesi izlemektedir. Ankete katilanlara yayalasmasini istediginiz
bdlgeler sorulmus olup Ofis Bolgesi yiizde 46, Baglar Bolgesi yiizde 26, Sur i¢i Bolgesi
yiizde 17, diger bolgeler ise yiizde 11 orana sahiptir.(Sekil 5.12)

Sekil 5.12. Yayalasmasim Istediginiz Bolgeler

Yayalasmasini istediginiz Bolgeler

80



Sekil 5.13. Yaya Hareketlerinin Mahallere Dagilimi
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Sekil 5.14. Yaya Hareketlerinin Dagilimi ve Odak Noktalar
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Sekil 5.15. Kent Merkezindeki Yaya Odak Alanlarn

GOSTERIM
SURICI
KENT MERKEZI

. OFiS KATLI KAVSAK

Kent merkezi ve cevresindeki yaya yogunluklarma baktigimizda Ofis Bolgesi, Sur
Bolgesi ve Baglar Bolgesindeki odak alanlar1 Sekil 5.15°de goriilmektedir. Sekil 5.15°te
de goriildiigii gibi kent merkezi ve yakin cevresi ilizerinde {i¢ farkli kent dokusu

goriilmektedir.

Sur i¢i bolgesi kentin tarihi dokusunu olusturmaktadir. Tarihi kent dokusunda 4 ana
yolun birlestigi ve sehrin dort ana kapisina agildigi goriilmektedir. Dar sokaklarin
oldugu sur i¢inde ara¢ trafigi pek miimkiin olamamaktadir..Bu alan ile ilgili Koruma
Amagl Imar Planinda da oldugu gibi daha ¢ok yayalarm kullanabilecegi arag

kullaniminin ¢ok diisiik oldugu diizenlemeler yapilmalidir.

Kent merkezi olarak adlandirdigimiz Ofis Bolgesi yaya hareketlerin en yiiksek oldugu
alandir. Analizlerde de c¢ikan sonuglarda bu bdlgede yaya ve arac trafigi i¢in

alternatiflerin gelistirilmesi fikrini ortaya koymaktadir. Ozellikle Ekinciler Caddesi
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Oglen ve aksam saatlerinde hacim kapasitesini agmaktadir. Yaya yogunlugunun da goz
ard1 edilemeyecegi bu caddede yayalastirma ve paralelindeki alternatif yollarda tek yon

uygulamalar1 daha saglikli bir ulagim olanagi saglayacaktir.

Baglar bolgesi plansiz yapilasmanin oldugu bir alandir. Bu alanla ilgili yapilmis olan
imar plani ¢aligmalar1 uygulanabilirligi miimkiin olmadigindan iptal edilmistir. Baglar
Bolgesinde yeniden bir planlama caligmasi yapmak siiphesiz yerinden bir kentsel

doniisiimii gerektirmektedir.

Sekil 5.16. istasyon alam Uydu Gériintiisii

Calisma alani ile ilgili fotograflar asagidaki sekillerde gosterilmektedir. Bu goriintiiler
anket ¢aligmasi sirasinda 16.00-19.00 saatleri arasinda gekilmis olup mevcut yaya

hareketleri izlenmeye ¢aligilmistir.
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Sekil 5.17. Istasyon Alam1 Gériintiiaii

Sekil 5.18. Ekinciler Caddesi
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Sekil 5.19. Sanat Sokag
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6. SONUC VE ONERILER

Kent merkezi kent i¢i ulasim Kriterleri g6z oniine alindiginda oncelikle yaya ulagimi
bliylik 6nem tasimaktadir. Bu nedenle ilk olarak kent merkezine iliskin sonu¢ ve

oneriler asagida yer almaktadir.

Avrupa Konseyi tarafindan 1992 yilinda kabul ve ilan edilen Avrupa Kentsel Sarti,
getirdigi ilkeler ile kent i¢i ulasim ve hareketlilik konusunda gelecege yonelik olumlu
is1iklar tasimaktadir. Avrupa Kentsel Sart1 dolagimi, toplu tasim, 6zel arabalar, yayalar
ve bisikletliler gibi tiim yol kullanicilar1 arasinda, birbirinin hareket kabiliyetini ve
dolasim Ozgirligiinii kisitlamayan uyumlu bir diizenin saglanmasi; olarak belirler.
“Ulasim ve Dolasim Ilkeleri” béliimiinde “Dolasim, yasanabilir bir kent olusturmaya
yonelik bir bicimde diizenlenmeli ve ¢esitli ulasim alternatiflerine izin vermeli”
baslikli boliimiinde “Acik¢a, ulagimi yok tarz etmek miimkiin olmayacagi gibi tavsiye
de edilmez. Aksine, belirli sektorel hedefleri izlemek yerine, yasamanin keyif verdigi

bir kent yaratmay1 hedefleyen degisik ulasim bi¢imleri sunmak daha yararhdir.

Bu; toplu tasim, bisiklet, yaya gibi ulasimlarla, kisi ve hizmetlerin bireysel ulasimina
oncelik vermek, agir trafigi kisitlamak, yol kullanimina 6rnegin: zaman ve mekanin
dontistimlii kullanimi; yar1 zamanlhi yaya dolanimi; donilistimlii saat, giin, hafta ve yil
dilimi uygulamalar1 gibi yenilik¢i kontrol kistaslar1 koymak; bisiklet yollar1 ve titizlikle
diizenlenmis yaya yollar1 olusturmak ve kent dis1 otopark yerleriyle birlikte merkeze

ulagimda diisiik maliyetli, sik, giivenli toplu tasim sistemleri yaratmak anlamina gelir.”

“Sokagin sosyal bir arena olarak algillanmas1” baslikli boliimiinde de “Sokagin
yasanabilir sosyal bir mekan olarak kaybi, kentte giivensizligin artmasi ve kentsel
bozulmay1r da beraberinde getirir. Artan gilivenlik, asayis ve sosyal uyum; genis
kaldirimlar, yaya bolgeleri ile sokaklarin iyilestirilmesi, dogru sokak diizenlemesi ve
planlamasi ile trafik akimlarmin kontrolii ve tek yonlii yollarm dikkatli kullanimi
demektir. Bu ayn1 zamanda ac¢ik alanlarm; yiiksek kaliteli ve dayanakli malzeme

kullanilarak; kaliteli kent mobilyasi, yol levhalari, ticari tabelalar, cephe diizenlemeleri;
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yesillendirme, su, heykel, ¢esme ve anitlarla donatilarak, korunmasi ve iyilestirilmesi
demektir. Bu, yaya kaldirimlarinda ve kafe onlerinde; ¢ekici ve kaliteli, 6zel, ticari ve
kamu aktivitelerini 6zendirmektir. Bu, rahatsizlik veren giiriiltiilerin olabildigince yok

edilmesi demektir.” denilmektedir.

Avrupa Kentsel Sart1 2008’de yeniden diizenledi ve Avrupa Konseyi’nin 27-29 Mayis
2008’de Strazburg’da yaptigi 15. Genel Oturumunda “Avrupa Kentsel Sarti-2” kabul

edilerek, “Yeni Bir Kentlilik I¢in Manifesto”yla birlikte diinyaya ilan edildi. Bkz:Ek2
Avrupa Kentsel Sart1 —2

Buraya kadar yapilan incelemeler 1siginda, arastirmada Onerilen diizenlemelerin,

uygulamaya yansitilabilirligi konusundaki 6nlem ve oneriler asagida siralanmastir.

[k asamada kentlerde yiiriiyiis yollarinin yapilmasi, kullanicilarin  karsilastiklar:

sorunlarm ¢éziimlenmesi gerekmektedir.

Kentlerimizde yaya kullanimma y6nelik alanlarin yapiminin desteklenmesi ile motorlu
ara¢ kaynakli ¢evre kirliligi, akaryakit tiretimi, kent i¢i dolasimdaki arag¢ sayisi1 ve arag
harcamalari, ulasimdaki yatirim harcamalar: azaltilabilecek, kent halkinin ruh ve beden
saghgina katki saglayabilecek, kaza olasihg: diisiis gosterebilecektir. Bu baglamda
kentlerde, yiiriiyiis yollarinin diizenlenmesinin yarar ve maliyetlerinin uzun dénemde

belirlenmesi dnem tasimaktadir.

Yaya bolgeleri ve yaya akslari, amaclar1 farkli olan kullanicilar tarafindan
kullanilmaktadir. Bu durumda yaya akslarinin amaca hizmet sunacak bir diizende
tasarlanmasi gerekmektedir. Arastirmada taranan diger caligmalarda da biitiin amaglari
(ulastm ve serbest zaman degerlendirme) biitiinlestiren bir dizge kurulmasinin
zorunlulugu wvurgulanmigtir.  Ornegin; Gold’un (1980) agikladigi Santa Barbara
uygulamasinda, baslangigta kent genelinde bir “rekreasyon koridoru” olusturulmasi
diistincesiyle yola ¢ikilmig, ancak kosul ve gereksinimler her iki amaca hizmet sunan bir
baglant: aginin, kentsel ulasim agi, alan kullanimlar1 (konut, is yeri, okul, aligveris
alanlar1 vb.), eylemli ve diger yesil alanlar ve diger kentsel donati alanlar1 ile olan iliski

ve iglevleri kapsaminda ¢6ziimlenmesi gerekmektedir. Arastirmada, bu yaklagim temel
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alnarak, gilizergahlarin secilmesinden Onerilen gelistirilmesine dek her asamada bu

biitiinliigiin kurulmasina ¢alisilmastir.

Kentte, ulasim ve arag tiirlerine gore ayrimlanmig bir ulasim dizgesi ve bunu
bigimlendirecek bir ulasim planlamasinin yetersizligi, oneriyi olusturan kararlarda
esnekligi kisitlamistir. Kent i¢i yollarda her arag¢ (kamyon, otobiis, traktor, at arabasi
vb.) kent 6zegindeki bazi boliimler diginda tiim ana ve ikinci 6nem diizeyindeki yolar1
giin boyu kullanabilmektedirler. Bu durum, dolasimdaki arag¢ yogunlugu arttiran, yaya

giivenligini azaltan ve ¢6zlimii 6ncelik tasiyan bir sorundur.

Yollarda, motorlu ara¢ ve yaya seritlerinin genisligi, eski kent bolgeleri yani sira, yeni
yapilan yollarin gogunlugunda yeterli genislikte tutulmamistir. Bu nedenle motorlu arag
yogunlugu yiiksek olan giizergahlarda, giin boyu ya da doruk saatlerde tikanmalar
olusmakta, yayalarin dolasim ve etkinlikleri kisitlanmakta, 6zellikle yaya yollarinin
yesil bantlarla golgelenmis ve etkinliklere izin veren mekanlar olarak diizenlemesi

olanag: biiyiik 6l¢tide ortadan kalkmaktadir.

Yaya kullanimina iliskin Oneriler, gilizergadh segenekleri agisindan yorumlandiginda

asagidaki bulgulara ulasilabilir.

Ekinciler Caddesi’nin, lastik tekerlekli motorlu ara¢ trafigine tamamen kapatilarak
yalniz yaya bolgesi olarak kullanilmasina yonelik Oneriler getirilebilir. Yapilan
arastirmalar sonucunda elde edilen sonuglara gore EKinciler Caddesi yaya bolgesi
olabilecek birgok kriteri biinyesinde toplamaktadir. Kent merkezinde, ticari potansiyeli
oldukga yliksek magaza ve igyerleri burada toplanmistir. Bunun yani sira yakin gevreye
gecmek icin yayalarin tercih ettigi bir giizergahtir. Ekinciler Caddesi’nin tamamen
trafige kapatilarak yeniden diizenlenmesiyle, yayalar i¢in kent iginde giivenli ve
konforlu acik bir mekan ortaya konulabilir. Yogun motorlu arag¢ ve yaya dolagimi,
Ekinciler Caddesi’nin motorlu ara¢ dolasimina kapatilarak yaya kullanimina ayrilmasi
gorligiinii siirekli glindemde tutmaktadir. Ekinciler Caddesi’nin yaya bdlgesi olarak

diizenlenmesine yonelik 6nerilerde, alana girisler farkli dsseme ile vurgulanmal: ve arag
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girisini engelleyici sinir elemanlar: kullanilmahdir. Ayrica yaya bolgesi girisi

bitkilendirme ile vurgulanarak estetik bir goriiniim saglanabilir

Yaya bolgesi islevleri arasinda 6nemli bir yeri olan dinlenme gereksinimi, dinlenme
bolgelerinde sicak iklim kriterleri géz Oniine alinarak, serinletici su gosterisi, oturma
birimleri, agaclar ve ¢i¢ek kasalarmna yer verilerek diistiniilmelidir. Tasarimda yayalarin
ilgisini ¢ekebilecek materyaller ile alanda resim, kitap sergilenebilecek vitrinlerin
kullanilmas: yaya bolgesinin bir kiiltiir ve sanat 6zelligi kazanmasint saglayacaktir.
Ancak Ekinciler Caddesi’nin motorlu arag trafigine kapatilmasi, buradan gegen arag
trafiginin diizenlenmesinde yeni bir trafik karmasasi yaratacagindan, oncelikle bu
sorunun ¢oziimlenmesi gerekmektedir. Bu amagla, Sekil 6.3 teki trafik sirkiilasyon
diizenlemesi yapilmistir. Cadde boyunca uygulanacak olan dinlenme yerleri (kentsel
mobilya) ile aydinlatma elemanlar1 ve zorunlu gereksinimleri karsilayabilecek birimlere
yer verilmesi biiyiik O6nem tasimaktadwr. Bu uygulamalar yaya aksina islevlik
kazandiracaktir. Yaya hareketini olumsuz etkileyen unsurlardan biri de yaya yollarina
ve kaldirimlara birakilan araglardir. Segilen giizergahlarda, yogun konut bolgeleri ve
isyerleri igerisinde bulundugundan dolayi, bu sorun sik¢a goriilmektedir. Yaya akslari
iizerine, yaya dolasimini engellemeyecek sekilde diizenlenecek park yerleri, park
sorununu bir Ol¢iide azaltabilecegi gibi, yayalar i¢inde giivenli dolasim rahathg:
saglayacaktir. Degerlendirilen akslardaki diizenlemelerin uygulanmasi, yalnizca arag ve

yaya ulasimina degil, kentsel yasam ¢evrelerine 6nemli katki saglayabilecektir.
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Sekil 6.1. Istasyon Alami

S A T
S er iy TR
sar

ISTASYON ALANI KENT MERKEZi

Diyarbakir bugiin halen bdlinmiis bir kent goriiniimii arz etmektedir ve bu
bolinmiisliigiin  izdiisiimleri  kentsel ve sosyal yapmin birgok katmaninda
goriilebilmektedir. Diyarbakir’da yoksul ve zengin niifus arasinda bolinmistiir. (Sekil
6.1) Bolgede devam eden olumsuz siyasi ortamin idari ve kentsel etkileriyle de birlesen
bu bolinmislik, bugiin kentin eski mahalleri ile yeni mahalleri arasindaki mimari
mesafe ile daha da goriiniir hale gelmistir: Bir yandan Sur i¢i ve Baglarda bir¢ok konut
daracik sokaklarda neredeyse birbiri listiine y181l1, riskli bir sekilde siralanirken, kentin
yeni mahalleleri birbirinden olabildigince uzakta, genis bir alana yayilmis, neredeyse
sonsuz ve birbirini tekrar eden apartman bloklarina sahiptir. Bu ikili goriintii, bir yandan
bu kentin 6zgiin tarihi, sosyal ve siyasi karakterine 6zgli kentsel ve mimari miidahaleler
gelistirme gerekliligini ortaya koymakta, ote yandan da yeni konut bolgelerinde
gelismekte olan yeni kentsel estetik ve mimari anlayist da yeniden ele alma ihtiyacini

gostermektedir.
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Sekil 6.2. Calisma Alam Eskiz

KENT MERKEZI g

Istasyon alani1 kentin iki yakasi arasinda bir duvar gérevi gérmekte olup var olan yaya

hareketlerini olumsuz etkilemektedir.(Sekil 6.2) TCDD’nin YHT Hatti1 6nermesi bu

ISTASYON

alanda hattm yeraltina alinmas alternatifini giiglii kilmaktadir. Bu baglamda istasyon
alaninda peyzaj agirh bir doniisiim Kent merkezinin Baglar Bolgesiyle biitiinlesmesine
olanak saglayacaktir. Baglar Dortyol kavsagi mevcut hali ile 6 adet tek yonlii yolun
birlestigi bir kavsaktir. Yogun ara¢ ve yaya trafigi nedeniyle bu alanin genisletilmesi ve

bir kent meydan1 olusturulmasi onerilmistir.
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Trafik sirkiildssyonu Oneri paftasinda goriildiigi gibi 06zellikle Baglar ve Kent
merkezinin biitlinlesmesi ongoriilmiistiir. Bu iki kent dokusu arasinda duvar gorevi
gdren Istasyon alanmin diizenlenerek hem yaya hem de tasit trafigini olumsuz etkileyen

etkenler ortadan kaldirilmaya ¢aligilmustir.(Sekil 6.3)

Sekil 6.3. Trafik Sirkiilasyon Onerileri

L1 B
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Planlama yaklagimma baktigimiz zaman iilkemizde merkezi yOnetimin ve yerel
yonetimin yapmis oldugu planlama caligmalar: biitiinciil bir plan yaklasimi iizerinden
olmalidir. Planlama ¢aligmalar: iist 6lcekten alt 6lgege ve uygulama sirasinda yapilan
detayli incelemeler sonrasinda alt dlgekten iist dlcege taginmalidir. Diyarbakir Ulasim
Plan ¢aligmalarmi irdeledigimiz zaman karsimiza Oncelikle bu kadar niifus almis bir
kentin bugiline kadar Ulasim Planlamasi yapilmamis olmasi oldukg¢a diislindiiriiciidiir.
Sadece kentin biiyiik olmasi degil elbette ki orta ¢agdan bu yana kent dokularina
baktigimizda planlama yaklasimin icerisinde tiirii ne olursa olsun ulagim planlarinin

kent olusumuna 6nemli katkis1 oldugunu gérmekteyiz.
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Tiirkiye’nin bir¢ok kentine benzer sekilde kaldirimsiz sokaklar, yayalar veya bagka
unsurlar tarafindan iggal edilmis, yayanin gegisine imkan tanimayan kaldirimlar, yayalar
icin tanimsiz alanlar, standartlara aykir1i imalatlar, yayalar i¢in giivensiz alanlara
rastlanmaktadir. Yayalar veya bagka unsurlar tarafindan isgal edilmis, yayanin gegisine
imkan tanimayan kaldirimlar mevcut olanlar da bazi yerlerde devamlilik saglamamakta,
araglar ya da baska unsurlar tarafindan isgal edilmis, yayanin gecisine imkan tanimayan

kaldirimlara rastlanmaktadir.

Kentlerimizde goriilen bu eksiklikler ulusal politikalarda da yerini almistir. Dokuzuncu
Kalkinma Planinmn “7.1.5. Enerji ve Ulastirma Altyapisinin Gelistirilmesi” baslig1
altinda yer alan “Kenti¢i Ulasim” alt basliginda 447.maddede “AB’ye uyum siirecinde
stirdiiriilebilir bir kenti¢i ulagim sistemi olusturmaya yonelik olarak yaya ve bisiklet
ulagimi ile toplu tasimaya Oncelik verilecek ve bu tiirlerin kullanimi 6zendirilecektir”

denilmektedir.

Ulasim plani olusturulurken g¢evreye higbir zarar vermeyen, kendi giicli disinda higbir
enerji tiiriinii tiiketmeyen, park alani talebi olmayan, ayrica fiziksel aktivite olanagi
saglayarak sagliga katkida bulunan bir ulagim tiirii olmasinin yaninda, yaya ulagiminin
diger ulasim tiirlerinin toplamindan fazla oldugu bir kentte ulasim ile ilgili ¢aligmalarda
yaya ulagimima oOncelik verilmelidir. Yaya ulasmimina yonelik planlamada amag,
oncelikle bir ulagim tiirii olarak yaya yolculuklarmma mekan agmak ve ayni zamanda
motorlu ara¢ trafiginden ve isgalinden arindirilmis, toplumsal ve Kkiiltiirel yasami
zenginlestiren mekanlar olusturmaktir. Ciinkii gelismekte olan kent yasamu ile birlikte
yaya mekanlar1 ve ulagim akslari, ekonomik oldugu kadar toplumsal bir etkinlik alan1
olmaktadir. Kent icindeki yollar ve yaya bolgeleri, toplumsal etkilesimi saglayacak ve
cesitlendirecek bigimde bir iletisim mekan olarak disiintilerek tasarlanmalidir. Aksi
takdirde, sakin ve huzurlu bir kent bir siire sonra yollarin kenti boldiigli karmasik ve
erisimi azaltan bir yapiya doniismektedir. Yapilan en biiyiik yanlislik, karayolu trafigine
katilan her 6zel araca kent merkezinde yol ve otopark saglamaya caligmaktir. Kent
merkezilerinde trafik sorununun en biiylik nedeni olarak otopark rezerv alanlarmin
yeterli olmadig: diisiiniilmektedir. Kent merkezinde otopark alanlar1 olugturmak buraya

gelen arag sayisinin artmasini saglamakta ve bu arz talep iliskisiyle birlikte kent trafigini
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olumsuz etkileyecektir. Hizla gelismekte olan kentlerde bu artik miimkiin degildir ve
kentlerin insanlar i¢in oldugu, tasitlarin sadece ulasimi saglayan araglar oldugu
unutulmamalidir. Hangi kademede olursa olsun yol projelendirme ve yapimlarinda
yayalar i¢in, rahat ve giivenli bir yaya dolagimini saglayan yeterli alan ayrilmalidir. Yol
profilinin zorladig1 alanlarda kaldirimdan degil, tasit yolundan fedakarlik yapilmalidir.
Yaya kaldirimlar1 ve yaya bolgeleri biitiinlestirilmeli; stirekli, kesintisiz ve kentin biitiin
yerlesim merkezlerinde her noktaya giivenli erisimi saglayacak sekilde

yayginlastirilmalidir.

Yaya ulasiminin her kesimden insanlar i¢in yolculuk konforuna uygun olmas1 ve bir
giivenlik sorunu yaratmamasi i¢in yaya yollarinin, yaya gecitlerinin ve kaldirimlarin
belirlenmis standartlara uygun olmali, tasarim kriterlerinden 6diin verilmemeli ve
ergonomik olmasi saglanmalidir. Yaya alanlar1 yapim asamasinda yiiksek nitelikli,
dayanikli malzemeler kullanilmali yesillendirme, su, heykel ve anitlarla donatilarak,
korunmas1 ve iyilestirilmesi saglanmalidir. Yayalar i¢in kent i¢inde; arag¢ trafiginden
armdrilmis, trafik giiriiltiisiinden izole edilmis, giivenligin saglandig1 ve insanlarin bir

arada olma firsat1 bulabildigi yasam alanlar1 olusturulmalidir.

Kent merkezinde otopark alanlarini arttrmak yerine alis-veris, kiiltiirel faaliyet ve
eglence i¢in gelecek kisilere mekan saglamak iizere yaya bolgeleri arttirilmali, bu
alanlara 06zel otomobil yerine toplu tasima araglar1 ile erigimin saglanmasi igin
diizenlemeler yapilmalidir. Kaldirimlarda yayalar i¢in kesintisiz ve konforlu bir ulasim
imkani saglamak i¢in basta motorlu araglarin kaldirim iizerlerindeki parklanmalari
olmak lizere yaya gecisini engelleyecek biife, direk, reklam ilan panolar1 gibi biitiin
isgallerden kaldirimlar kurtarilmalidir. Siiriiciilerin  kaldirimlara park ederek yaya
giivenligini tehlikeye atan davraniglarinin dnlenmesi i¢cin gerekli yasal, yOnetsel ve
fiziksel tiim Onlemler alinmalidir. Yayalarin tasit yollarindan gegisleri icin yapilacak
sinyalizasyon, yaya gecidi gibi altyapi tesislerinde, yaya konforu ve giivenligi 6n plana
alinmalidir. Ozellikle yayalarin yogun oldugu yer, bdlge ve fonksiyonlar (okul, hastane,
stadyum ve aligveris alanlar1) ¢evresinde, kaldirim tasarimlarinda bu yogunluk g6z

Oniinde bulundurulmalidir.
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Tiirkiye’deki ve diinyadaki orneklere bakildiginda arag trafiginin kisitlanmasi ve
yayalastirma projelerinin kentlerin simgesi haline geldigi goriilmektedir. Ornegin
Istiklal Caddesi 1990 yilinda yayalastirilmis ve kentin simgelerinden biri haline
gelmistir. Avrupa iilkelerinde kentsel kademelenmeye uygun olarak kent merkezleri
kademeli olarak yayalastirilmistir. Yayalastirma uygulamalarmin ilk sathalarinda
karsilasilan ortak sorun, bolge esnafinin ticari kaygilar1 olmustur. Esnaf, 6zel arag girisi
kisitlandig1 icin isletmesinin zarara ugrayacagmi disiinmiis fakat kisa siire sonra bu
tepkiler tersine donerek yaya alanlar1 en onemli cazibe merkezleri haline gelmistir.
Prokai’nin 1999 yilinda Amerika ve Avrupa’daki 8 farkli kentte yaptig1 calismada yaya
alanlarindaki ticaret fonksiyonlarmndaki satiglarda ylizde 80’e varan artiglar yasandigi

belirlenmistir.

Yayalastrma c¢aligmalarinin kent merkezlerindeki yararlarmi; yollar1 kullanan insan
sayisini arttirirken tasit sayisini azaltmak suretiyle trafik diizenlemeleri, tasit sayisinin
azalmasi ile giiriiltii ve ¢evre kirliligini diisiirmek suretiyle cevresel iyilestirme projeleri
ve farkli kiiltiirlerden insanlarm bir araya gelmelerini saglamak suretiyle sosyal projeler

ile saglamak miimkiindiir.
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EKLER
EK .1 Yaya Anket Ornegi.

ULASIM ANA PLANI BAGLAMINDA YAYA ULASIMI ANKET CALISMASI

Bu anket Bahcesehir Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yénetimi Anabilim Dali’nda Prof.

Dr. Mustata ILICALI damismanliginda yiiriitiilen “Ulasim Ana Plam ve Diyarbaku Kent Olgeginde Irdelenmesi” konulu

fitksek Lisans Tezi kapsaminda Iskender DEMIR tarafindan tez arastirmasi amaciyla yapilmaktadr.

Cevaplarimz bilimsel agidan biiyiik énem tasimaktadir. baska soruya ge¢meniz belirtilmedigi siirece hitfen her soruyu

yanitlayimz. Tesekkiirler.
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6. Yolculuklarinizin Tamamini Yaya Olarak Yapabilir Misiniz?

Evet Hayir

[ 1

7. Yayalasmasini istediginiz Bolgeler

D.............................. D ............................... D .............................
8. Yayalastirmadaki Gerekceniz Nedir?
Ucretsiz Saglikh Hizli Guvenli Diger
[ 1 1 1 I

ANKET BITMISTIR.

ZAMAN AYTRARAK BU CALISMAYA KATKIDA BULUNDUGUNUZ iCIN TESEKKURLER.
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EK .2 Avrupa Kentsel Sart1 —2

55. Madde: Kontrol edilen ve siirdiiriilebilir ulagimin karsimiza ¢ikarttigi zorlu sorunla
bas edebilmek i¢in, otomobile gecerli alternatifler gelistirmemiz gerektigine inantyoruz.
Otomobile verilen birinci 6nceligin olumsuz sonuglar: artik iyice anlagilmistir. Hava ve
giriiltii kirliligi, yol giivenligi konulari, mekanm isgalci alt yapiyla parcalanmasi,
kentsel peyzajin bozulmasi — tiim bunlar bizleri kararh bir sekilde daha fazla kentlilere
odaklanan; kentlerimizin ve kasabalarimizin insan boyutunu daha fazla dikkate alan bir
gelismeyi secmeye tesvik etmektedir. Asir1 otomobil bagimlilifindan bir an 6nce
kurtulmaliy1z; zira boyle bir gelisme, yarattig1 cevresel sikintilarin yam sira, otomobil
sahibi olmayan pek ¢ok kisinin i¢inde yerlestikleri kentleri ve kasabalar1 tam olarak

yasayabilmelerini de engellemektedir.

56. Madde: Yiiriimek ya da bisiklet kullanmak gibi “yumusak” olarak nitelenebilecek
ulagim tarzlarmi ve her tiir toplu tasim aracini tercih eden siirdiiriilebilir ulasim
politikalarmi tesvik etmek, Avrupa’nin se¢ilmis temsilcileri olan bizlere diisen bir

gorevdir.

57. Madde: Bu baglamda, sadece kamu ulasimina smirli kalmayan, yollar ve kamusal
alanlar i¢in, her tlirden ulagima olanak veren ancak, sosyal yararhliklar1 agisindan
otomobil ve motosikletlerin daha az pay1 olan yeni bir toplumsal paylagim saglayan bir
toplu tasim politikasini tercih etmeliyiz.

58. Madde: ‘Bu anlayis geregi, kentlerimiz ve kasabalarimiza iligkin siirdiiriilebilirlik,
dost mekanlar yaratmak ve Ozellikle farkli ulasim tarzlarmin devreye sokulmasi ile
miimkiin kilmacak iyilestirilmis ulasim akislar1 saglamak amaclarimizi, es zamanl
olarak ele almaliyiz.” diyerek kent ulasiminda yaya kimliginin arttirilmasi goriisiinii

pekistirmistir.
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