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ABSTRACT 
 

 
DIYARBAKIR IS THE MAIN URBAN TRANSPORT PLAN HAS BEEN 

INTEGRATED WITH THE UNIVERSITY DAGKAPI-KARACADAĞ ROAD-URFA 
HIGHWAY-PROPOSAL FOR THE ROUTE OF THE RING SYSTEM METROBUS 

SILVAN ROAD UNIVERSITY 
 
 

Selvi Çolak 
 

Urban Systems and Transport Management 
 

Supervisor: Prof. Dr. Mustafa ILICALI 
 
 

January 2013, 102 pages, 
 
 
The urban population density and increasing the number of private vehicle traffic 
congestion, air pollution, energy consumption, etc. on the negative. Urban transport 
purposes are the solution of problems like this, transportation needs are met and the 
provision of basic urban development. The most appropriate solution for the regulation 
of transportation, is to give priority to public transport systems.  
Deciding which new collective transport systems to study, the phase is very important. 
Surveying the physical, economic, technical and financial phase properties to meet the 
needs of the public, taking into consideration that a system should be preferred. 
 In the first section, urban transportation today and the target for the year; considering 
the scale of the city's upper and lower background judgments proposed transportation 
master plan held in Diyarbakir rail system line with the integration and improvement of 
transport facilities for the purpose of administrating complement, the Metrobus system 
line editing. 
  
The second section provides detailed information about urban public transport systems. 
The third part Phileas studied with examples from our country and from the world 
systems and components express, relaxed, comfortable and lower the cost of 
infrastructure is a public transportation system has been proven with application 
examples in different cities. The fourth section, belongs to the city of Diyarbakir, 
general specifications and the current transportation infrastructure made the findings. 
Taking into account these considerations, the main urban transport plan outputs, 
Diyarbakir, according to the demands the journey , , the journey can greatly ease the 
reachability to University and city centre, environmentally sensitive, economically, the 
high level of service, are available on the access to the public transport system open to 
revision and integrate in the university town of Diyarbakir with the model-specific to 
University City with a large Ring of Metrobus System is recommended.  
 
Keywords: Diyarbakir, Public Transportation Systems, Metrobus Ring System 
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Diyarbakır Kent İçi Ulaşım Ana Planı çalışmasında toplam yolculuk üretimleri Şekil 

5.1’de görülmektedir. 

 

       Şekil 5.1: Kent içi ulaşım toplam yolculuk üretimleri haritası 

  Kaynak:Diyarbakır Kent içi Ulaşım Ana Planı-Yeni Bilgilerin Toplanması Raporu
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 Yine  çalışma kapsamında yolculuk çekimleri Şekil 5.2’de verilmiştir. 

 

 Şekil 5.2: Kent içi ulaşım toplam yolculuk çekimleri haritası 

  Kaynak:Diyarbakır Kent içi Ulaşım Ana Planı-Yeni Bilgilerin Toplanması Raporu
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 Şekil 5.3: Diyarbakır kentiçi ulaşım ana planı 2025 yılı ulaşım önerileri paftası 

 

Kaynak:Diyarbakır Büyükşehir Belediyesi-Ulaşım daire başkanlığı
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Diyarbakır kent içi ulaşım ana planı çalışmaları kapsamında yapılan son 

değerlendirmelerde,  toplu taşıma güzergahı olarak düşünülen raylı sistem güzergahı; 

toplu taşıma yolculuk oranı, toplu taşıma yolcu sayısı toplamı olarak en yüksek 

değerlere sahip 3 alternatif arasından Alternatif 3 güzergahı raylı sistem güzergahı 

olarak belirlenmiştir. 

 

Şekil 5.4: Diyarbakır ulaşım ana planı hafif raylı sistem güzergahı alternatifleri 
 

KARAYOLU & TOPLU TAŞIMA ŞEBEKESİ

ÜNİVERSİTE
500EVLER

ARAŞTIRMA
HASTANESİ

DAĞKAPI

CEZAEVİ

ZİRVE SAAT 
BİNDİ SAYISI

Toplu Taşıma 
Yolculuk Oranı

Toplu Taşıma 
Yolcu Toplamı

Koridor Hatları
(İki yönlü)

Eğilim %22 169.251 -

Alternatif 1 %23 175.755 42.004

Alternatif 2 %24 215.960 50.059

Alternatif 3 %24 178.001 51.676

      

Diyarbakır ulaşım ana planı kapsamında belirlenen raylı sistem hattı Şekil 5.5’te 

görülmektedir. 

 

Kesinleşen raylı sistem güzergahının  2 etap halinde yapılması hedeflenmekte olup 

öncelikle Dağkapı - Araştırma Hastanesi güzergahı, daha sonraki etapta ise  Urfa 

karayolu - 500 evler güzergahının hayata geçirilmesi hedeflenmektedir.
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 Şekil 5.5: Diyarbakır ulaşım planı raylı sistem güzergahı 

 

 
              

Ulaşım ana planı çalışmaları kapsamında yapılan toplam yolculuk üretimleri ve 

çekimleri haritalarına bakıldığında Üniversitenin önemli bir çekim merkezi olduğu 

görülmektedir. Raylı sistem güzergah alternatiflerinde de Üniversitenin önemli bir odak 

noktası olarak ele alındığı görülmektedir. Ancak kesinleşen raylı sistem güzergahında 

Üniversiteye erişimin sağlanamadığı tespit edilmiştir. 

 

Bu noktadan hareketle ulaşım ana planında belirlenen hedeflerle entegre olacak bir 

toplu ulaşım modeli ile kent merkezinin Üniversite ile bütünleşmesini kolaylaştıracak 

Metrobüs Sistemi önerisi kaçınılmaz hale gelmiştir. 

 

Raylı sistem ile birlikte öneri metrobüs ring güzergahı üzerindeki  günlük ve zirve saat 

yolculuk değerleri Şekil 5.6 ve Şekil 5.7’de görülmektedir. 

 

        DİCLE    
ÜNİVERSİTESİ 
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Şekil 5.6: Üniversite metrobüs ring güzergahındaki 2025 yılı günlük(24 saat) yolcu sayıları 

 

Ortalama Toplu Taşıma Seyahat Süresi 54 dakika
Ortalama Toplu Taşıma Seyahat Mesafesi 22,40 km

Günlük 
(24 Saat )

       

Günlük yolculuk değerlerine bakıldığında 2025 yılı toplu taşıma ataması haritasına göre 

en yüksek değer Karacadağ Caddesi üzerinde 30944 yolcu sayısı olarak görülmektedir.  

 

Karacadağ Caddesi üzerindeki yüksek yolcu sayısı, metrobüs güzergahının 

belirlenmesinde önemli bir veri olarak karşımıza çıkmaktadır. 

 

Zirve saat yolculuk değerlerine bakıldığında 2025 yılı toplu taşıma ataması haritasına 

göre en yüksek değer Şanlıurfa - Diyarbakır karayolu üzerinde 10.660 yolcu sayısı 

olarak görülmektedir. Yine Şanlıurfa - Diyarbakır karayolu üzerindeki yüksek yolcu 

sayısı, metrobüs güzergahının belirlenmesinde önemli bir veri olarak karşımıza 

çıkmaktadır.  

 

   
DİCLE  
ÜNİVERSİTESİ
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Şekil 5.7’de güzergah üzerinde zirve saatteki yolculuk değerleri görülmektedir. 

 

Şekil 5.7: Üniversite metrobüs ring güzergahındaki 2025 yılı zirve saat yolcu 
sayıları 
 

Zirve  
Saat 

– Zirve Saat Toplu Taşıma Yolcu (Bindi) Sayısı 169.251 adet
– Zirve Saat Toplu Taşıma Yolculuk Sayısı 101.812 adet
– Günlük Toplu Taşıma Yolculuk Sayısı 506.670 adet
– Zirve Saatte Kesitteki En Yüksek Yolcu Hacmi 10.660 kişi

10.66
0

44
62

4415

4894

2470

5.358

      

Bu yolculuk değerlerinden de görüldüğü üzere raylı sistemi destekleyici ve raylı 

sistemin doğuracağı yolculuk değerlerini taşıyabilecek yeni bir toplu ulaşım sistemi 

zorunluluk haline gelmektedir. Bu doğrultuda kentliye daha ekonomik, konforlu ve  kısa 

sürede yolculuk imkanı sunan, kentin büyük kesiminde ikamet eden kentlinin raylı 

sistem kullanımını arttırmaya imkan sunan, aktarma sistemini sağlayacak olan ve en 

önemlisi yüksek yolculuk çekim değerleri olan Üniversitenin kentle ulaşım açısından 

bütünleşmesini sağlayacak Diyarbakır kentine özgü bir Metrobüs Sistemi önerilmiştir.

DİCLE 
ÜNİVERSİTESİ
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5.1 ÜNİVERSİTE METROBÜS RİNG HATTI ÜZERİNDEKİ  MEVCUT TOPLU                   

TAŞIMA SİSTEMLERİ 
 

5.1.1 Belediye Otobüsleri 
 

Öneri güzergah üzerindeki mevcut otobüs hatları,sefer süreleri,hatta çalışan araç    

sayıları ve günlük sefer sayıları Tablo 5.1’de görülmektedir. 
 

Tablo 5.1: Üniversite metrobüs güzergahtaki otobüs hatlarında çalışan araç    
sayılan ve sefer süreleri 

          

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

SIRA NO HAT 

KODU 

GÜZERGAH ADI 

 

SEFER 

SÜRESİ 

(GİDİŞ-

DÖNÜŞ) 

HATTA 

ÇALIŞAN 

ARAÇ 

SAYISI 

GÜNLÜK 

SEFER 

SAYISI 

 

 

1 CK2 HAYATKENT-KARAÇALI 120 dakika 1 6 

2 C3 HAYATKENT-UNIVERSITE 120 dakika 1 7 

3 C7 TEKEL-BALIKÇILAR 100 dakika 1 8 

4 HC3 ÇARIKLI-ÜN IVERSITE 100 dakika 1 6 

5 C9 OTOGAR-ÜNIVERSITE 120 dakika 2 16 

6 E1 ARAŞTIRMA HASTANESI-ÜNIVERSITE 120 dakika 3 21 

7        E2 ARAŞTIRMA HASTANESI-ÜNIVERSITE 120 dakika 2 14 

8        E5 TOKİ-ÜNİVERSİTE 120 dakika 4  

9 E7 TOKI-KÜMEEVLER 120 dakika 2 16 

10 E10 TOKI-Ü IVERSITE 120 dakika 2 4 

11 F2 TOKI-ÜNIVERSITE 80 dakika 3 33 

12  F5 TOPLUKONUT-ÜN IVERSITE 60 dakika 2 13 

13  G1 450 EVLER-ÜN IVERSITE 120 dakika 2 18 

14  H2 KÜMEEVLER-ÜN IVERSITE 100 dakika 2 17 

15 H3 KÜMEEVLER-ÜN IVERSITE 100 dakika 2 22 

16 H4 BEN U SEN-ÜNIVERSITE 90 dakika 1 10 

17 S1 DAGKAPI-ZOZINC 140 dakika 1 7 

18 O1 HASTANELER-ORGANIZE SANAYI 120 dakika 1 8 

19 Z1 ZÜMRÜTKENT-ÜN IVERSITE 120 dakika 2 8 

20 P1 DAGKAPI-PIRINÇLIK 120 dakika 1 6 

21 K1 BAGIVAR-ÜNIVERSITE 120 dakika 1 7 

22 A7* ÜNIVERSITE-500 EVLER YENI TOKI 120 dakika 1  

23 P2* BALIKÇILARBAŞI-PIRINÇLIK 120 dakika 1  

TOPLAM  39 247 
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Tablo 5.1’den de görüldüğü gibi güzergah üzerinde toplam 39 otobüs hizmet 

vermektedir. 

 

5.1.2 Özel Halk Otobüsleri 

 

Üniversite metrobüs ring hattında hizmet veren özel halk otobüslerinin güzergah 

adları,sefer süreleri,hatta çalışan araç sayıları,toplam yolcu sayıları ve araç başına 

taşınan yolcu sayıları Tablo 5.2’de verilmiştir. 

Tablo 5.2: Özel halk otobüs hatlarında çalışan araç sayıları ve sefer süreleri 

*Özel Halk Otobüsleri Yolculuk Değerleri belirlenirken Belediye Otobüslerindeki %45 sürücü kartı kullanım    oranı 
kabul edilmiş ve akıllı karttan elde edilen değerler 1.45 ile çarpılmıştır. 

 

Tablo 5.2’de görüldüğü üzere güzergah üzerinde toplam 79 Özel Halk Otobüsü hizmet 

vermektedir. 

 

           

SIRA 
NO 

 HAT 
KODU

GÜZERGAH ADI SEFER 
SÜRESİ(GİDİŞ 
DÖNÜŞ) 

HATTA 
ÇALIŞAN   
ARAÇ 
SAYISI 

TOPLAM 
YOLCU 
SAYISI 

ARAÇ 
BAŞINA 
TAŞINAN 
YOLCU 
SAYISI 

1  A1 500 EVLER-ÜNİVERSİTE 120 dakika 5 1787 357 

2  A3 500 EVLER-HASTANE 80 dakika 5 1552 310 

4  B1 GAZİLER-ÜNİVERSİTE 120 dakika 9 3442 382 

5  B2 GAZİLER-ÜNİVERSİTE 80 dakika 10 5025 502 

6  B4 GAZİLER-ÜNİVERSİTE 80 dakika 3 1072 357 

7  C2 TEKEL-HASTANE 140 dakika 8 3291 411 

8  C4 TEKEL-ÜNİVERSİTE 120 dakika 10 5790 579 

9  C5 TEKEL-HASTANE 100 dakika 10 4438 444 

10  C10 ÜNİVERSİTE-OTOGAR 120 dakika 4 1809 452 

11  C12 TEKEL-ÜNİVERSİTE 120 dakika 3 1093 364 

12  D1 HUZUREVLERİ-ÜNİVERSİTE 120 dakika 9 3062 340 

13  D2 TEKEL-ÜNİVERSİTE 120 dakika 3 963 321 

TOPLAM 79 33398* 4819 
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5.1.3 Minibüsler 

 

Öneri metrobüs ring hattında hizmet veren minbüslerin güzergah adları, hatta çalışan 

araç sayıları ve araç türü Tablo5.3’te verilmiştir. 
 

         Tablo 5.3: Güzergah üzerinde çalışan minibüs verileri 
 

 Koop. Adı Sıra 

No 

Güzergah Adı Araç Türü 

 1 Nolu Hat 2-1 Dağkapı-Gaziler 14+1Minibüs 

2-2 Dağkapı-Diclekent 

2-3 Dağkapı-Pirinçlik 

3-1 Dağkapı-Üniversite 

3-2 Dağkapı-Karaçalı 

4 Ofis-Üniversite 

8 Dağkapı-Üniversite 

9 Ofis-Toplukonut 

10 Ofis-Üniversite 

 2 Nolu Hat 3-1 Dağkapı-Diclekent Bulvarı 14+1Minibüs 

3-2 Dağkapı-Yeni Hal 

 3 Nolu Hat 3 Balıkçılarbaşı-Kantar Kavşağı-

Huzurevleri 

14+1Minibüs 

7 Balıkçılarbaşı-Kantar Kavşağı 

  

 6 Nolu Hat 

1 Üniversite-500 Evler 14+1Minibüs 

2 Üniversite-Şehitlik 

3 Üniversite-Şehitlik 

            

Minibüslerin Diyarbakır kent ölçeğinde çok uzun mesafelerde hizmet verdiği oysa ki 

minibüslerin ara toplu taşıma hizmeti vermesi gerektiği, özellikle Üniversite gibi 

yolculuk değerlerinin çok yüksek olduğu noktalara minibüs ve özel halk otobüslerinden 

ziyade daha fazla yolcu taşıyabilecek konforlu, güvenli, trafiği rahatlatacak, çevre 

kirliliği ve gürültü kirliliğini de göz ardı etmeyecek taşıma sistemlerinin geliştirilmesi 

gerekmektedir.  

Bu nedenle çok yoğun araç sirkülasyonunun olduğu, ara toplu taşıma sistemlerinin 

hizmet verdiği bu güzergaha  Metrobüs Sistemi önemli bir hizmet konforu sunacaktır. 
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5.2 ÜNİVERSİTE  METROBÜS RİNG HATTI 

 

Diyarbakır kent içi ulaşım ana planı çalışmalarında da Şekil 5.2’de  görüldüğü üzere 

toplam yolculuk çekimleri haritasında Üniversite Kampus Alanı en yüksek çekim 

oranına sahiptir. Ancak kent içi ulaşım ana planı çalışmalarında Üniversite hattında 

yüksek yolculuk değerleri çıkmasına karşın topoğrafik koşullardan kaynaklı yüksek 

yapım maliyet nedeni ile raylı sistem hattının Üniversite Kampus Alanına 

ulaştırılmadığı görülmüştür. 

 

Bu noktadan hareketle Diyarbakır kent içi ulaşım ana planı raylı sistem güzergahı ile 

uyumlu, lastik tekerlekli toplu ulaşım aracı olan Metrobüs Sistemi önerilerek, Üniversite 

hattına alt yapı maliyeti düşük, ekonomik, hızlı, güvenli, konforlu, çevre dostu, gürültü 

kirliliğini azaltacak, trafik sıkışıklığını azaltan, güzergah üzerindeki yüzlerce toplu 

taşıma aracına (79 özel halk otobüsü, 39 otobüs ve çok sayıda minibüs) karşın daha 

fazla yolcu taşıma kapasitesine sahip Kent  Merkezi ile Üniversiteyi birleştirici bir 

toplu taşıma sistemi önerilmektedir. 

 

Toplam 22.40km uzunluğundaki ring hattında 18 adet durak noktası belirlenmiştir. Bu 

uzunluktaki bir güzergahın yol izleri ile ayrılmış cadde kenarından akıma paralel bir 

düzenleme ile ortalama saatte 25 kilometre hız ile ringin 54 dakikada tamamlanacağı 

öngörülmüştür. 

 

Üniversite ring hattı güzergahı sırası ile Üniversite – Dağkapı – Alipınar - Karacadağ 

Caddesi(Alay Kavşağı, Gürsel Caddesi, Kuruçeşme) - Kantar Kavşağı - Urfa Yolu 

(Megacenter, Diclekent Girişi, Huzurevleri Cami) - Silvan Yolu (Silvanyolu TEİAŞ 

Lojmanları, 450 Evler, Eski Köprü)-Üniversite olarak belirlenmiştir.  

 

Şekil 5.8, Şekil 5.9, Şekil 5.10, Şekil 5.11, Şekil 5.12 ve Şekil 5.13’te   güzergahtaki 

yolların durumları ve genişlikleri sırasıyla görülmektedir. 
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Şekil 5.8: Üniversite köprüsü 

 

 
 

Şekil 5.9: Üniversite - Dağkapı güzergahı 
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Şekil 5.10: Diyarbakır Karacadağ caddesi 

 
 

Şekil 5.11: Şanlıurfa-Diyarbakır karayolu 
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Şekil 5.12: Şanlıurfa-Diyarbakır karayolu 
 

 
 

Şekil 5.13: Diyarbakır - Silvan karayolu 
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Diyarbakır ulaşım ana planı raylı sistem güzergahı ile bütünleşen, kentin uzak 

noktalarındaki kentlinin raylı sistem hattına ulaşılabilirliğini ve kullanımını  arttırıcı,  

kentliye aktarma olanağı sunan Üniversite Metrobüs Ring hattı ve duraklarını gösterir 

harita Şekil 5.14’de görülmektedir. 

 
Şekil 5.14: Üniversite metrobüs ring hattı ve duraklarının ulaşım planı ile entegre   
edilmiş hali 
 
ÖNERİ METROBÜS RİNG HATTININ ULAŞIM PLANI İLE ENTEGRE EDİLMESİ

Diyarbakır kentine özgü bir sistem olarak önerilen Metrobüs Sistemi;  yol izleri ile 

ayrılmış cadde kenarından akıma paralel bir düzenleme ile toplam 22.40 kilometre 

uzunluğunda ve 18 durak noktası ile Üniversite ile Kent Merkezini birbirine 

bağlayacaktır. . Bu uzunluktaki bir güzergahın önerilen düzenleme ile ortalama saatte 

25 kilometre hız ile ringi 54 dakikada tamamlayacağı öngörülmüştür. 

  
ÜNİVERSİTE
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5.2.1 Üniversite Metrobüs Ring Hattının Durak Noktaları 

 

Şekil 5.14’te Diyarbakır Üniversite metrobüs ring hattındaki durak yerleri 

işaretlenmiştir.Ring güzergahındaki durak noktaları ve isimleri sırasıyla aşağıda 

verilmiştir. 

 

1- Üniversite 

2- Üniversite Girişi 

3-Dağkapı 

4- Çiftkapı 

5- Şehitlik Kavşağı 

6- Stadyum 

7- Alipınar Köprüsü 

8- Alay Kavşağı 

9- Gürsel Caddesi 

10- Kuruçeşme 

11- Kantar Kavşağı 

12- Megacenter 

13- Diclekent girişi 

14- Huzurevleri Cami 

15- Silvanyolu TEİAŞ Lojmanları 

16- 450 Evler 

17- Eski Köprü 

18- Üniversite 
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6. SONUÇ 

 

 

Kent içinde özel oto sahiplik oranının ve hareketlilik ihtiyacının artması, bu ihtiyacın 

otobüs sistemleri ile karşılanmaya çalışılması, trafik yoğunluğunun ve buna bağlı olarak 

sera gazı salınımlarının artmasına, yaşam kalitesinin düşmesine neden olmaktadır. 

 

Diyarbakır hızla büyümekte olan bir kenttir ve kent içi ulaşım ihtiyaçları giderek 

artmaktadır. Diyarbakır ana ulaşım planı ile birlikte tüm ulaşım türleri ile entegre, 

verimli, hızlı ve yüksek kalitede hizmet sunan bir toplu ulaşım sistemi planlaması 

hedeflenmiştir. 

 

Bu çalışmada, otobüs ve hafif raylı sistemin kendine özgü avantajlarını bir arada 

barındıran BRT sistemi, planlama ve uygulama açısından irdelenmiştir. 

 

BRT; raylı toplu taşıma sistemlerine kıyasla, inşası ve işletilmesi kolay, hizmet seviyesi 

özellikle istasyonlara yürüme mesafesini en ekonomik şekilde kısaltması bakımından en 

yüksek, esnekliği ve revizyona açık olması bakımından gelişmekte olan şehirlere en 

uygun toplu taşıma sistemidir. Özellikle metropol kentlerde, kentin geleceği açısından 

hayati önem taşıyan otomobil kullanımının azaltılması konusunda en başarılı 

uygulamadır. Çünkü kullanıcı kitlesine; alışkın oldukları otobüs duraklarına yürüme 

mesafesi ile otobüsün sunabileceğinin çok üstünde hizmet seviyesi ve zaman tasarrufu 

sağlamaktadır. 

 

Metrobüs, ana arterlerdeki trafik yoğunluğunu azaltıp, yolcuların trafiğe takılmadan 

daha hızlı, daha konforlu, daha uygun seyahat etmelerini sağlayan çevreye duyarlı bir 

ulaşım sistemidir. 

 

Diyarbakır kentine özgü bir sistem olarak önerilen Metrobüs Sistemi;  yol izleri ile 

ayrılmış cadde kenarından akıma paralel bir düzenleme ile toplam 22.40km 

uzunluğunda ve 18 durak noktası ile Üniversite ile Kent Merkezini birbirine 

bağlayacaktır. 
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Diyarbakır kent içi ulaşım ana planı raylı sistem güzergahı ile uyumlu, lastik tekerlekli 

toplu ulaşım aracı olan Metrobüs Sistemi önerilerek, Üniversite hattına alt yapı maliyeti 

düşük, ekonomik, hızlı, güvenli, konforlu, çevre dostu, gürültü kirliliğini azaltacak, 

trafik sıkışıklığını azaltan, güzergah üzerindeki yüzlerce toplu taşıma aracına (79 özel 

halk otobüsü, 39 otobüs ve çok sayıda minibüs) karşın daha fazla yolcu taşıma 

kapasitesine sahip Kent Merkezi ile Üniversiteyi birleştirici bir toplu taşıma sistemi 

önerilmektedir. 
 

Metrobüs sistemi önerisi ile kente özgü temel sorunlar da çözüme kavuşacaktır. 

 

Ölçülebilir değerler olarak; 

a. Trafik sıkışıklığına karşı hızlı ve kaliteli bir toplu taşıma alternatifi sunmak. 

i. Seyahat sürelerini kısaltmak: Metrobüs sisteminin kendine ait bir koridor 

üzerinde seyretmesi sağlanarak toplu taşımayı hızlandırmak.      

ii. İnsanlara zaman kazandırmak  

iii. Özel araç kullanıcılarının sayısını azaltmak 

b. İşletme verimliliğini arttırmak 

i. Enerji verimliliğini arttırmak (yakıt tüketimini azaltmak)   

c.  Araç sayısı:  Metrobüs hattındaki koridor üzerinde  39 otobüsle, 79 halk otobüsü,  

minibüs ve     yolcu taşınmaktadır. 

d.  Yakıt miktarı:  Metrobüs hattındaki minibüs, özel halk otobüsü ve otobüslerin bu 

koridor üzerinde kullandığı yakıt miktarını azaltmak  

e.    Yerel emisyon ve sera gazı salınımını azaltmak 

i.    Emisyonları azaltmak:  Fosil yakıtı olan dizelin kullanımından kaynaklanan 

emisyonların toplum ve doğa üzerinde olumsuz etkileri var.  Sera gazı (CO2) 

emisyonları iklim değişikliğini tetikliyor.  Partikül madde emisyonu olan 

PM2.5 damar, beyin, kalp ve akciğer fonksiyonlarını etkilediğinden, kamu 

sağlığı üzerinde ciddi tehdit oluşturuyor.  Ayrıca iklim değişikliğini de 

hızlandırdığı biliniyor.  İşletme verimliliğini arttırarak yakıt kullanımını 

azaltmakla beraber, teknik düzeyde daha donanımlı otobüsler kullanarak 

metrobüs sistemi uygulaması emisyonları azaltma imkanı sunuyor.  
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Sürdürülebilir kalkınma kapsamında ; 

a. Sosyal 

i.  Hızlı ve yüksek frekansta hizmet sunabilen metrobüs,  yolculara zaman      

kazandırarak yaşam kalitesini arttıracaktır.  
 

ii.  Seyahat süresinin azalması ve trafik sıkışıklığı dolayısıyla yaşanan stresin  

düşük olması, insanların özel araçlarından vazgeçmelerini sağlayacaktır.  

 

b. Çevre ve Kamu sağlığı   

i. Sera gazı emisyonları azaltarak iklim değişikliği sorununun çözümüne katkıda 

     bulunacaktır. 
 

ii. Dizel yakıt kaynaklı ve kamu sağlığına ciddi tehdit oluşturan partikül madde 

  emisyonlarını azaltacaktır. 
 

iii. Genel trafik akışından soyutlanmış yol izleriyle ayrılmış yolu olması kaza 

  riskini azaltacaktır. 
 

iv. Üniversite Metrobüs Hattı üzerinde çalışan toplu taşıma araçların azalması, 

  trafikte dur-kalk olayını azalttığından trafik daha seri olarak akacaktır ve bu da  

      yol   güvenliğini arttıracaktır. 

 

c. Ekonomi 

i.   Toplu taşımanın ulaşımda verimliliği arttırdığı biliniyor. Metrobüsün çok 

daha hızlı olması ve yüksek kapasiteli araçlarla daha fazla sayıda yolcu taşıması,               

toplu taşımanın verimliliğini arttıracaktır. 
 

ii.   Ulaşım hizmetinin verimi arttıkça işletme giderleri düşüyor ve Diyarbakır 

Büyükşehir Belediyesi  ulaşım hizmetlerinin kurumsal sürdürülebilirliğini   

güçlendirecektir. 

         iii.    İşletme verimliliğinin arttırılması, verilen hizmetin maliyetini düşürecektir. 
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Sonuç olarak bu proje ile;  

 

Ekonomik olarak; günlük taşınan yolcu sayısında artış sağlanacak, yakıt tasarrufu  

sağlanacak ve diğer modlarla entegrasyon sayesinde aktarmalarda indirim imkanı 

sağlanacaktır. 

Çevresel olarak; emisyon azalışı sağlanarak  karbondioksit (CO2) salınımı 

engellenecektir.Gürültü seviyesinde azalış sağlanarak, minibüslerin ve gürültü yaratan 

eski model otobüslerin büyük oranda azalmasından ötürü araç gürültü seviyesinde 

önemli düzeyde azalış gerçekleşecektir. 

 

Sosyal olarak; zaman kazancından doğan yaşam kalitesindeki iyileştirme sağlanarak, 

diğer modlarla entegrasyon sayesinde zaman kazancı sağlanarak, yüksek frekansta 

hizmet sunulacağından durakta bekleme süresi azalacaktır. Toplumsal hareketlilikte 

artış olacağından, 24 saat hizmet verilmesi sayesinde günün her saati hareketli hale 

gelecek ve toplumun farklı kesimleri de artık gece dışarı çıkabilecektir. Güvenlik artışı; 

araç sayısında azalma ve metrobüsün yol izleriyle ayrılmasından dolayı yol güvenliği 

artacak, otobüs içinde, istasyonlarda ve yol boyunca kameralar olması sebebiyle 

güvenlik artacak, bayanlar için duraklar ve otobüsler daha güvenli hale gelecektir.Tüm 

hattın gözlemleniyor olması sayesinde acil durumlarda müdahale hızı artacaktır. 

 

Kurumsal olarak; araç hızı artacaktır. Kontrol merkezi ile; tüm hat 

gözlemlenebildiğinden yönetim ve koordinasyon hakimiyeti artacak böylece işletme 

planlaması daha kolay, verimli ve daha etkili yapılacaktır.  Kalkış ve varış saatlerinin 

daha belirli olması sayesinde daha güvenilir hizmet sunulabilir hale gelecektir. Bu 

sayede yolculara gerçek zamanlı bilgi verilebilecektir. Gerçek zamanlı veri toplanması, 

sistem içindeki otobüs sayısının gereksinime göre ayarlanabilmesini sağlayacak ve 

böylece sistem verimliliğinde artış sağlanabilecektir. 

 

Üniversite Ring Metrobüs Sistemi Projesi; Diyarbakır halkının hayatını olumsuz yönde 

etkileyen trafik sorunun büyük ölçüde hafifletilebilmesi için sunulan bir toplu ulaşım 

çözümüdür. Raylı sistem projelerine göre çok daha hızlı tamamlanabilen ve görece 

oldukça az maliyetli çözüm sunması, bunun yanı sıra ekonomik, sosyal, çevresel ve 
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kurumsal açıdan getirdiği toplumsal faydalarla metrobüs sistemi, önümüzdeki yıllarda 

da bu alanda bir çözüm için en optimum alternatif olmaya devam edecektir. 

Uygulamanın alanında örnek bir model oluşu ve kolaylıkla tekrar edilebilirliği; 

Türkiye’nin sürdürülebilir kalkınma ve yeşil ekonomi hedeflerine katkı sağlayarak, 

ülkemizin küresel sürdürülebilirliğe olan katkısı açısından önemlidir. 
 

Diyarbakır kentinde; yolculuk talepleri doğrultusunda, kentliye daha iyi hizmet 

verebilmek için çevreye duyarlı, ekonomik, hizmet seviyesi yüksek, revizyona açık  

toplu taşıma sistemi olan mevcut ulaşım dokusu ve modeli ile Diyarbakır kentine özgü 

Üniversite Metrobüs Ring Sisteminin önerilen güzergahta örnek proje olarak 

uygulanması, Üniversite ile Kent Merkezinin erişebilirliğini büyük ölçüde rahatlatacak, 

üniversitenin kent ile bütünleşmesine de büyük bir imkan sağlayacaktır. 
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