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ULASTIRMADA TALEP YONETIMi STRATEJILERININ INCELENMESI
VE ANKARA’DA UYGULANABILIRLIGININ ARASTIRILMASI

OZET

Ekonomide onemli bir yeri olan talep yonetimi kavrami, getirdigi yaklasim ve
sagladigi sonuglariyla hayatin bir ¢ok alaninda kullanilmaya baslanmistir.
Pazarlamada hizmetler icin 6zellikle 6nem tasiyan talep yonetimi fonksiyonunda
denge, talebi yonetmekle isletme kapasitesini ayarlamak arasindaki uyumdur.

Benzer sekilde, ulastirma hizmetlerinde de talep yOnetiminin planlanmasi ve
uygulanmasi olumlu sonuglar dogurmustur. Gergekgei bir bakisla, ulagtirmada ve tiim
diger sektorlerde, bireyin, kendi isteklerinin karsilanmasini birinci oncelik olarak
gordiigii diisiiniildiiglinde, tiim bireylerin, dolayisiyla toplumun isteklerini imkanlarin
el verdigince karsilamaya calisan bir planlama sistemi, muhtemelen ¢ok uzun soluklu
basar1 elde edemeyecektir. Ulagtirmada talep yonetimi, bu noktada kendi sahasindaki
bu problemi ¢dzmek i¢in gayet mantikli 6neriler sunar.

Bu calismada, ulasim talebini karsilamak i¢in ulasim arzinin arttirilmasinin,
problemi ¢6zme adina dogurgan sonuglar vermeyecegi anlatilmaya c¢alisilmis; bunun
yerine talebi olumlu sonuglar elde edilecek sekilde yonetmenin Onemi
vurgulanmistir.

Tezin birinci boliimiinde konuyla ilgili bilgiler aktarilmig ve tezin amacina
deginilmistir.

Ikinci boliimde ulastirmada talep ydnetiminin ne oldugu tanimlanmis, ¢oziim
sunmaya ¢alistig1 problemler siralanmis ve yurtdisinda uygulanmis ve olumlu sonug

elde edilmis UTY uygulamalarina deginilmistir. Bu bdliimde ayrica, UTY ’nin
gelisim siireci anlatilmis ve bagliklar halinde UTY *nin faydalar1 6zetlenmistir.

Finansal olup olmamalari, uygulama bi¢imleri ve daha bir c¢ok kritere gore
siniflandirilabilecek olan UTY stratejileri, liclincli boliimde, tezin de igerigine uygun
olarak amaglarina gore bir siniflandirmaya tabi tutulmustur. 4 ana baslikta toplanan
stratejilerin tanimlari, uygulamalar1 ve sonuglar1 kisa kisa anlatilmistir. Bu boliimde,
bilinen tiim UTY stratejilerinden sdz etmenin yersiz olacagi diisiiniilmils ve
calismaya konu olan Ankara kenti i¢in daha uygulanabilir oldugu degerlendirilen 21
strateji ele alinmistir. Bu boliim, UTY stratejilerinin maliyetlerine gore etkinligini de
konu edinmistir. Boliimiin sonunda, tarihsel siire¢ géz Oniinde bulundurularak
tilkemizdeki UTY stratejileri ve uygulamalarindan kisaca bahsedilmistir.

Tezin dordiincii boliimiinde, UTY stratejilerinin Ankara i¢in kabul edilebilirlik
seviyesinin tespiti adina kentte yapilan bir anket c¢aligmasmna yer verilmistir.
Demografik yap1 goz oniinde bulundurularak yapilan ¢alismada, katilimcilara birebir
miilakat seklinde, anket formu ve internet lizerinden 18 adet soru yoneltilmistir.
Ankara’y1 tanitic1 genel bilgilerle baglayan bu boliimde, anket sonuglarina gore hangi
stratejinin neden uygulanabilir veya uygulanamaz oldugu yorumlanmastir.
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Tezin son boliimiinde yapilan anket ¢alismasi da géz oniinde bulundurularak UTY
stratejilerinin uygulanmasiyla ilgili elde edilen sonuglar sunulmustur. Bu sonuglara
gore, kentte ulastirma adina yapilmasi planlanan c¢alismalara 151k tutabilecegi
diisiiniilen 6neriler siralanmistir.

Sadece Ankara igin degil, tiim kent i¢i ulastirma planlarinda UTY stratejilerinin
bulunmasi gerektigi, ayrica bu stratejilerin tek tek uygulanmasindansa, birbirini
tamamlayacak ve beraber calisacak sekilde bir ¢ok stratejinin ayn1 anda uygulanmasi,
tezden ¢ikarilabilecek en 6nemli sonuglardandir.

Bu calismadan elde edilen sonuglar1 sadece Ankara’ya baglh birakmak, ¢ok yerinde
bir degerlendirme olmayabilir. Giiniimiizde, istanbul gibi trafik sorununun kentin en
onemli problemleri arasinda yer aldig1 kentlerimizin yani sira; gelismekte olan ve
gelecekte ulagim problemleri yasamast muhtemel olan tiim kentlerin, ¢alismada
bahsedilen tesvik edici stratejileri, arazi kullanimi yonetimini gelistiren stratejileri ve
farkli politikalar 6ne stiren UTY stratejilerini i¢eren kapsamli planlamalar yapmalari
ve basarili uygulamalar gergeklestirmeleri, mevcut ulasim problemlerinin ¢ézimii
adina kritik bir adimi1 olusturmaktadir.
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A RESEARCH ON TRANSPORTATION DEMAND MANAGEMENT
STRATEGIES AND AN EVALUATION FOR ANKARA

SUMMARY

With the approaches it brings and the results it provides, demand management
concept, which has an important place in the economy, has been used in many areas
of life. The balance in the demand management function, particularly

important in marketing services, is the harmony between to adjust the operational
capacity and to manage the demand.

Similarly, for the transportation services, the demand management planning and
implementation has yielded positive results. From a realist perspective, for
transportation and all other sectors, as the individual's own desire is considered to
meet the first priority, a planning system which tries to satisfy as possible as it can
for all individuals’, and therefore society's aspirations will probably unable to meet a
long-term success. At this point, transportation demand management makes perfect
sense to solve this problem, offers suggestions in its respective fields.

In this study, it has been explained that increasing the supply of transport to meet the
transport demand, will not solve the problem on behalf fertile results; instead, the
importance of managing the demand with achieving positive results has been
emphasized.

In the first part of the thesis, relevant information about the subject and the object of
the thesis has been given.

In the second part, the transportation demand management (TDM) was described, the
problems it deals with have been listed and some abroad applications of TDM which
obtained positive results have also been given. This section also describes the process
of the development of TDM and the benefits of TDM are summarized in an outline.

With possible criterion of classification such as application formats, financial
identification an so on, TDM strategies, in the third section, was subjected to a
classification according to their purposes, propitiously to the content of the thesis.
The strategies have been classified in 4 main headings. The definitions,
implementations and results have been described briefly. In this section, it was
considered inappropriate to describe all the known TDM strategies. Instead, 21
strategies were discussed which are considered more feasible for the subject of study,
which is the city of Ankara. This section also subjects the effectiveness of TDM
strategies regarding their cost benefits. At the end of the chapter, taking into
consideration the historical process in our country TDM strategies and applications
are summarized.

In the fourth chapter of the thesis, to determine the level of acceptability of the TDM
strategies for Ankara, a survey polled in the city has been given. In the survey, which
demographic structure was a criterion on selecting the attendee, 18 questions had
been asked to the attendees over the internet, questionnaire and with personal
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interview. In this chapter, starting with general information about identifying Ankara,
the cause of which strategies have been interpreted to be applicable or not, according
to the survey results.

In the last part of the thesis, taking the survey into consideration, the results about
implementation of the TDM strategies have been elucidated. According to these
results, the recommendations considered to shed light to the planned work on behalf
of transportation in the city have been listed.

It is one of the most important results that can inferred from the thesis that, not just
for Ankara, but for all cities, TDM strategies must have a role on urban
transportation plans; besides a multi-strategy implementation must be performed to
complement each other and work together simultaneously rather than individual
application of these strategies.

Significant incentives are needed but do not have enough effect for TDM.
Encouragements should also have public acceptance. There are number of strategies
that may have an instantaneous influence on traffic jamming (unusual driving days,
prevention of private vehicles in urban areas, congestion pricing), but so far they
have met with solid community resistance. Such strategies enforce controls and
decrease the assortment of choices. Public recognition is more likely when
encouragements compromise commuters a wide assortment of choices and elasticity.

A wide-ranging valuation of the possible TDM must also study the unintended
properties of TDM policies, both at home and in the work place. The effect of work
schedule changes on nonwork activities. Such impacts are unevenly distributed;
workers with the most constrained schedules and resources are likely to be most
affected. Policies that increase the costs of driving alone, for example, are most
likely to affect lower income workers. These workers will switch to carpooling or
transit, trading off their time for money. Such policies are easily justified, because
drive-alone commuters currently do not pay the full cost of their trip. But shifts to
other modes and their attendant effects on household activity schedules will fall
more heavily on lower income workers. Thus, policies that provide commuters with
more choices are much preferred. The availability of choices can potentially offset at
least some of the costs of responding to TDM incentives.

The revisions show that travelling performance may vary when suitable conditions
occur, and that TDM strategies can endorse these changes. Interactive modification
needs meaningful and viable incentives that significantly alter the relative cost and
convenience of driving alone. Different approaches in commuting behavior result in
a complicated array of indirect effects both on workers and on the workplace. The
potential of TDM criterion, even large-scale projects, to reduce traffic congestion is
even more uncertain. These case studies suggest that future policies regarding TDM
should proceed with caution, after full consideration of both the benefits and costs.

Even though most individual TDM strategies only affect a small portion of total
travel, and so their benefits appear modest with respect any particular problem, their
impacts are swelling. When all profits and expenses are considered, TDM programs
are regularly the most cost effective approach to increase transportation.

Straight estimation practices tend to misjudge the overall assistances of technical
keys since they disregard indirect costs (such as the problems resulting from induced
vehicle travel), and they tend to underrate the full assistances of TDM strategies
(such as helping to increase flexibility for non-drivers, or maintenance for intentional
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terrestrial use purposes). More wide-ranging estimation and arrangement performs
are needed for TDM to obtain the acknowledgement and sustenance that is
acceptable.

Significant incentives are needed but not adequate for effective transportation
demand management. Incentives have to ensure community’s approval. There are
lots of policies that may have an direct influence on traffic jamming, however so far
they have struggled with solid community resistance. Such policies inflict controls
and decrease the scope of varieties. Community’s approval is more possible when
incentives compromise commuters an extensive scope of varieties and elasticity.

The concern of TDM strategies is marked not only by the totals of travel that folks
essentially did, but also by individual charges, wishes, and sympathies with related to
travel. Mostly, practical and individual flexibilities are surely connected with the
contemplation of these approaches. Though, the effects of comparative preferred
flexibility and travel weakness are slightly more complicated. Contrary to practical
flexibility, individual preferred flexibility is more likely to adversely mark the
contemplation of these approaches as a whole, however there are some possible
progressive properties on contemplation. The effects of travel choices seem to be
varied while it dependably marks the contemplation of cheaper approaches.
However, the influence of practical flexibility, individual flexibility, comparative
preferred flexibility are generally entangled in persons’ alteration procedures, which
subsidizes to the considerable variety of the reactions. In addition, since it is practical
flexibility that is frequently the base of community strategy, these relations
additionalyl indicate that persons could not react to community strategies planned to
regulate their performances in the manner that rule producers anticipated.

Considering the results of the thesis just for Ankara city would not be a fair
approach. Today, in addition to the cities like Istanbul, where the traffic problems is
among the major problems of the city, all the developing cities that are likely to
experience these transportation problems, must prepare comprehensive plans
including incentive, land usage and policy reforms TDM strategies mentioned in the
study; and perform successful implementations on behalf of taking a vital step to
provide a solution to current transportation problems.
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1. GIRIS

Glinlimiizde insanlarin zamana verdigi énemin ve zamanin maddi olarak karsiliginin
artmast sonucu, trafik tikanikli§i, ulasim elverigsizligi gibi ulastirmayla ilgili
sikintilar Oncelikli problemler arasina girmistir. Tiim diinyada, teknolojinin de
gelismesiyle, kentlesmenin artmasi, niifusun belirli bolgelerde yogunlagsmasi ve bu
bolgelerde bireylerin kendi amaglarina yonelik olarak 6zel otomobil sahibi olmayi
tercih etmelerinin sonucu olarak “ulagim tercihi” insanlarin 6nem verdigi bir kavram

haline gelmistir.

Bireylerin ulagim tiiri segimi yapamadiklar1 zorunlu yolculuklari olsa da, genellikle
tercih bakimindan esnek diyebilecegimiz yolculuklari toplamda yiiksek bir orandadir.
IBB Ulagim Daire Bagskanligi’nin 2006 yilinda yaptigi bir arastirmaya gore giinliik
yolculuklarin ¢ok fazla oldugu Istanbul’da, kisisel tercihlerin n plana ¢iktig1 ev -
diger yolculuklar %37,2’lik payla toplam yolculuklarda en yiiksek orana sahip olup
bunu %32,3’liik payla ev - is yolculuklari, %21,4’lik payla ev - okul yolculuklar1 ve
%9,1°lik payla diger yolculuklar takip etmektedir [1]. Bireylerin ulasim kararlarini
etkileyebilecek ulagim kolayligi, ulasim giivenligi, ulastirma maliyeti, arazi kullanim
faktorleri gibi degiskenler mevcutken, ticari kuruluslarda bunlarin disinda devreye

giren bir¢ok faktorden soz edilebilir.

Gecgmisten giiniimiize, yerel idarelerin ve igverenlerin ulagim problemlerine bireysel
¢Oziim getirme cabalart kismen isabetli olsa da, ulastirmanin tlirel bir hizmet
olmasinin sonucu olarak ulastirma sisteminin bir biitiin olarak degerlendirilmesi
gerektiginden, merkezi idare tarafindan hazirlanan bir ulasim ana plani ¢ergevesinde

ciddi galismalar ve aragtirmalar sonucunda ¢oziime gidilmesi en dogru yoldur.

Bu kapsamda, uzun yillar boyunca ¢6ziim adina uygulanan “talep artisina paralel
arz” ilkesi geregi niifus ve ulastirma talebinin artmasiyla beraber ulagim arzinin
arttirilmasi ¢aligmalart da hiz kazanmustir [2]. Fakat karayolu yapiminin hizli bir
sekilde artan talebe ¢o6ziim olmayacagi 1980’°lere gelindiginde belirgin olarak ortaya

cikmistir [2,3]. Biiyiiksehirlerde ve niifusun yogun oldugu yerlerde yapilan yeni



yollar, yeni yerlesimleri dogurmus ve “olusturulan trafik” kavramiyla kars1 karsiya
kalinmistir. Ayrica c¢evresel kaygilar ve mali zorluklar yeni yollarin insaatini
zorlastirmistir. Olusan yeni trafik ve daha da artan niifusa ¢6ziimiin yeni yollar insa
etmekten ge¢medigi anlasildiginda denklemin diger elemani olan talebin

kisitlanmasi, yani talep yonetimi kavraminin 6nemi belirginlesmistir.
1.1 Tezin Amaci

Bu caligmanin amaci, ulagtirmada talep yonetiminin ne oldugunu, neden talep
yonetimine ihtiya¢ duyuldugunu gelisim siireciyle birlikte 6zetleyerek; giinlimiiz
kosullarinda vazgegilmez oldugu degerlendirilen ulastirmada talep yOnetim
stratejilerinin tanimlanmasi, bu stratejilerin uygulanmasi, bu uygulamalar i¢in gerekli
kosullarin neler oldugu, bu stratejilerin ulagtirma sisteminde ne gibi sonuglar
doguracagi, hangi stratejilerin birlikte uygulanmasiyla daha verimli sonuglar elde
edilebilecegi konularinda ¢esitli fikirler 6ne siirmek ve bu fikirleri Ankara igin

yapilan bir anket ¢alismasi kapsaminda yorumlamaya ¢aligmaktir.



2. ULASTIRMADA TALEP YONETIMIi

Ulastirma sistemini etkin kullandirma yontemlerine verilen genel bir isim olarak da
tamimlayabilecegimiz ulastirmada talep yonetimi (UTY), ulastirma sistemlerinin
verimliligini arttirmak ve belirli planlama hedeflerine ulasmak i¢in yukarida bahsi
gecen ulasim tercihlerini veya yolculuk davranislarini yonetebilen gesitli stratejiler
one siirer [4]. UTY biiyiik altyapr yatinmlarini azaltarak ulasim verimliligi ve
cevresel faydalar elde etmeye ¢alisir [5]. UTY, insanlara daha iyi ulagim secenekleri
sunan ve yolculuklarimin olumsuz etkilerinden uzaklastirmak i¢in daha fazla insan

tesvik etmede kullanilan bir araglar kiimesidir [6].

Ulastirmada talep yonetiminin ¢dziim i¢in tercih edildigi problemler arasinda genel

olarak sunlar gosterilebilir [7]:

» Trafige kayith ara¢ sayisinin giin gegtikgce artmasi, buna bagl olarak c¢evresel

problemlerin artmasi,

» Niifusun belirli cografyalarda yogunlagmasi ve bu bdlgelerin trafik ve park

sorununun artmasi,
» Niifustaki hizli artigin toplu tagima sisteminin hizmet kalitesini diisiirmesi.
» [nsanlarin ulastirma tercihlerinin giinden giine degismesi.
= Artan talep i¢in sunulan altyap: arzinin ¢ok masrafli hale gelmesi,
= Akaryakit fiyatlarindaki artislar.

UTY uygulamalar1 yerel ve merkezi idareler tarafindan uygulandigi gibi, 6zel
kurumlar tarafindan da kendi amaglarina yonelik olarak uygulanabilmektedir.
ABD’de uygulanan baz1 UTY programlarinda, ©6zel otomobil ile yolculuk
miktarlarinda %350'ye varan azalmalar saglanmistir [8]. ABD’nin Seattle kentinde
hizmet veren CH2M Hill miihendislik firmasi 1999 yilinda ¢alisanlarina uyguladig:
finansal tesvikleri iceren UTY stratejileriyle vergi gelirlerini arttirdigi gibi; hava
kirliligi, bolgesel trafik tikanikligi gibi bir¢ok olumsuz durumun azalmasima katki

saglamistir. 430 calisanina, igyerine yiiriiyerek, bisikletle veya yiiksek doluluklu



araclarla gelmesi halinde aylik 40$ veya iicretsiz otopark imkani teklif eden sirket,
Cizelge 2.1°de gosterilen sonuglar1 elde etmenin yaninda, yetersiz otopark sorununu

da ¢ozmiistiir [4].

Cizelge 2.1 : CH2M Hill firmasimin UTY uygulamasi sonundaki degisim [4].

Kulllsaﬁ{:;etﬁ;;ﬁ?uru Once sonra
Tek doluluklu tasit %89 %54
Ortak arag %9 %12

Toplu tagima %1 %17
Bisikletli, yaya %1 %17

Ulastirmada talep yoOnetiminin amaca yonelik bir¢ok uygulama stratejisi ve
bunlardan beklenen c¢esitli sonuglar mevcut olmakla beraber, son yillarda talep
yonetiminin en belirgin hedefi olarak 6zel tasit kullaniminin azalmasi ve toplu

tagimaya olan talebin artmasini kabul edebiliriz.

Farkli ulastirma tiirlerinin yatirim, isletme ve toplam giderleri, toplu tagimanin temel

unsurlarindan olan otobiis referans alinarak Cizelge 2.2’de kiyaslanmustir.

Cizelge 2.2 : Ulastirma tiirleri giderleri [8].

Ulasim Tiirleri Yatirim Giderleri Isletme Giderleri
Otomobil 1.540 852
Minibiis 140 378
Otobiis 100 100
Tramvay 73 66
Metro 380 24
Tren 66 26

Cizelgeden de anlasilacag: lizere, 6zel otomobil ile yapilan yolculuklar hem yatirim
hem de isletme giderleri yoniiyle diger tiirlerden ¢cok daha yiiksek maliyetlidir.
Bireylerin 6zel otomobil kullanirmindaki artis dikkate alindiginda, maliyet olarak ¢ok
daha avantajli olan toplu tagima unsurlarma ve talep yonetimine olan ihtiyag ortaya

¢ikmaktadir.



2.1 Ulagtirmada Talep Yonetiminin Gelisimi

Cizelge 2.3’te 2004 — 2011 yillar1 arasinda Tiirkiye’de kullanim amacma gore
motorlu tasit sayilar1 verilmistir. Cizelgeden goriilebilecegi tlizere her yil trafikteki
biitlin tasitlarin sayis1 artmaktadir. Artisin bu sekilde devam etmesi, saglanan arzin
yetersiz kalmasima neden olmaktadir. Sekil 2.1°de, Cizelge 2.3’te verilen sayilara
bagli olarak, toplu tasimada kullanilan minibiis ve otobiis sayilarinin toplam tasit
sayisina oraninin yillik degisimi gosterilmistir. Grafikte goriilen azalma, 06zel
otomobil sayisinda orantisiz bir atiga isaret etmekte ve ulasim arzinin yetersizligine
cesitli ¢coziimler getiren ulasim tercihlerini yonetmeye olan ihtiyact gozler oniine

sermektedir.

Ulasim tercihlerini yonetmeye yonelik bu ihtiyaglar, sehirlerin biiyilimesi ile ortaya
cikan ulagim problemleriyle paralellik gostermektedir. Kentlerde yasanan trafik
sorunlarinin ortaya ¢ikist dnce kavsaklardaki tikanikliklar olarak goriilmiistiir. Bu
problemi ¢ozme adina, kavsaklar1 noktasal olarak cesitli yontemlerle bir sorun
olmaktan ¢ikarma caligmalar1 yetersiz kalmis ve ek trafik hacimlerinin olugsmasina
neden olmustur. Sonugta sézde ¢oziilen sikintili her kavsaktaki tikaniklik diger
kavsaga yansimis ve mithendisler kisir bir dongiiye girmislerdir [9]. Yetmisli yillara
gelinirken, tek boyutlu ¢oziimlerin sorunu &telemekten baska bir ise yaramadigi
anlasildiginda, iki boyutlu olarak da adlandirabilecegimiz “koridor” ¢dzlimlerine
bagvurulmus ve bir kentte sikinti yasanan koridorlar, asil ¢oziimlenmesi gereken
kesimler olarak tespit edilmistir. Ana ulasim koridorlarinin kapasitesine ve bu
bolgedeki talebe uygun arz imkéni saglayarak, kesintisiz bir trafik akiminin
saglanmasi, ulastirmada talep yonetiminin gelisimi adina O6nemli bir basamak
olmustur. Bunun neticesinde ortaya ¢ikan problem, bir boyut daha ileri
gidilmesinden bagka bir sey olmamistir. Koridorda saglanan siireklilik, diger koridor
ve kavsaklar1 olumsuz yonde etkileyerek, yine tikanmanin 6telenmesine neden
olmustur. Ayrica bu iki boyutlu ¢oziimler, o donemlerde ¢ok kullanilmayan ama
talep yonetiminde dnemli bir yeri olan “olusturulan trafik” olgusunun sonucu olarak
mevcut koridorda asir1 talep olugmasina ve yine koridorun tikanmasina da neden
olmustur. Bir ya da iki boyutlu tikaniklik ¢ézlimlerinin yetersizligi, yetmisli yillara
gelindiginde kendini iyice gostermistir. Teknolojik olanaklar, seksenli yillarda, kent
trafiginin, bir boyut daha ileri olarak, sebeke ¢oziimleri adina talebin istenildigi gibi

yonlendirilmesinde trafik miihendislerinin ¢esitli yazilim ve planlama araglarini



kullanmasma imkan tanimigtir. Giinlimiizdeki uygulamalarin tecriibeye dayal
isabetli olusu, bu donemde agsal c¢oziimlerin deneme-yanilmaya basvurmadan

modellenebildigi ve davraniglarin gozlemlenebildigi bu calismalara dayanmaktadir

[2,9].

Cizelge 2.3 : Kullanim amacina gore motorlu kara tasit sayisi [10].

Kullanim Kamyon -
Yil amaca Toplam Otomobil Minibiis Otobiis Kamyonet Motosiklet
2004 8.998.070  5.400.440 318.954 152.712 1.907.287 1.218.677
Ozel 7.995.413 5.179.856 177.265 29.816 1.419.094 1.189.382
Ticari 852.623 173.012 128.928 108.140 423.134 19.409
Resmi 150.034 47.572 12.761 14.756 65.059 9.886
2005 9.867.726  5.772.745 338.539 163.390 2.151.986 1.441.066
Ozel 8.827.249  5564.780 189.178 31.085 1.630.702 1.411.504
Ticari 890.130 160.893 136.942 117.657 455.592 19.046
Resmi 150.347 47.072 12.419 14.648 65.692 10.516
2006 10.902.454 6.140.992 357.523 175949 2.405.159 1.822.831
Ozel 9.784.204  5.941.426 200.653 31.043 1.820.120 1.790.962
Ticari 961.612 152.033 144381 129.479 516.789 18.930
Resmi 156.638 47.533 12.489 15.427 68.250 12.939
2007 11.657.038 6.472.156 372.601 189.128 2.619.661 2.003.492
Ozel 10.479.418 6.280.062 210.663 30.956 1.987.363 1.970.374
Ticari 1.017.248  144.543 149.613 142.282 561.992 18.818
Resmi 160.372 47.551 12.325 15.890 70.306 14.300
2008 12.371.718 6.796.629 383.548 199.934 2.810.224 2.181.383
Ozel 11.146.670 6.621.513 218.519 30.308 2.126.110 2.150.220
Ticari 1.060.733  127.349 152.831 152.858 611.431 16.264
Resmi 164.315 47.767 12.198 16.768 72.683 14.899
2009 12.914.564 7.093.964 384.053 201.033 2.932.253 2.303.261
Ozel 11.680.056 6.926.546 219.078  28.265 2.232.470 2.273.697
Ticari 1.067.682  119.314 153.291 155.193 625.807 14.077
Resmi 166.826 48.104 11.684 17.575 73.976 15.487
2010 13.655.239 7.544.871 386.973 208.510 3.125.397 2.389.488
Ozel 12.365.203 7.382.192 220.886 27.318 2.374.792 2.360.015
Ticari 1.120.892  115.170 154.748 163.347 673.932 13.695
Resmi 169.144 47.509 11.339 17.845 76.673 15.778
2011 14.589.204 8.113.111 389.435 219.906 3.339.562 2.527.190
Ozel 13.218.454 7.952.533 218.985 25.812 2.523.205 2.497.919
Ticari 1.197.909  113.246 159.355 175.945 736.241 13.122
Resmi 172.841 47.332 11.095 18.149 80.116 16.149
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Sekil 2.1 : Toplam kara tasitlar1 i¢inde toplu tasimanin yiizdelik degisimi.

Ulastirmada talep yonetiminin popiiler egilimlerinden olan ve diinyada kentsel trafik
problemi yasayan bir¢ok tilkenin de talebi kaydirmak istedigi alanlardan olan yaya
trafigi, bisikletli ve diger motorsuz ulasim metotlarinin mevcut modelleme
sistemlerinde yeterli oranda dikkate alinmadigi, doksanli yillara yaklasildik¢a ortaya
cikmistir. Bu dénem yapilan modellemelerde sadece motorlu tasit trafigi g6z ontinde
bulundurulmus, ulastirma talebini etkileyen faktorlerden yaya ve siiriicli davraniglari,
aligkanliklari, arazinin verimsiz kullanilmasi ve yasal yaptirimlardan faydalanma goz
ard1 edilmistir. Siireg ilerledikce, ¢oziimlerin sadece bir boyutlu, koridor veya agsal
altyap1 yatirimlar1 olamayacagi netlik kazanmig, ulagtirma talebini yoneterek cok

boyutlu ¢oziimler liretme fikri benimsenmistir.

Sonug olarak, altyapt yatirnmlarinin ¢6ziim noktasindaki yetersizliginin yaninda,
yesil alanin azalmasi, giiriilti ve hava kirliligine sebep olma ve insan sagligim
olumsuz yonde etkileyecek problemler gibi bir¢ok dezavantaji da beraberinde
getirdigi goriilmiis, dolayisiyla, bahsedildigi iizere, artan talebe karsi arzi arttirma
fikrinin kisir bir dongiliye neden olacagi; bunun yerine talebi, yoOneterek
dengelemenin ¢ok daha ekonomik, ¢evresel ve akilci oldugu zamanla daha da netlik

kazanmustir [2].



2.2 Ulastirmada Talep Yonetiminin Faydalar:

Cogu geleneksel ulasim iyilestirme stratejileri sistemin biitiiniinde sadece birkag
soruna ¢Oziim Onerir, bununla beraber bu stratejiler yansima etkisi (olmasi
gerckenden fazla tasit uyarilmasi) nedeniyle diger problemleri tetikleyebilir, hatta
siddetlendirebilir. Ornegin, yollar1 genisletmek trafik tikanikligmi azaltabilir (en
azindan bir siire i¢in) ancak ek tasit trafigi tireterek yiliksek hizmet diizeyindeki bir
trafikte trafik tikanikligi, otopark problemleri ve gereksiz enerji tiiketimi gibi
sorunlarin artisina neden olabilir. Benzer sekilde, daha verimli ve alternatif yakitl
araglar enerji sorunlart ve zararli emisyonlarin1 azaltabilir, ancak kilometre basina
sliris maliyetini azaltarak trafik tikanikligi, park tikanikligi ve trafik kazalari gibi

sorunlarin artisina neden olabilirler.

Geleneksel ulagim planlamasi uygulamalar1 sinirl bir dizi etkilere odaklanma ve bu
yiizden UTY ’yi goz ardi etme egilimindedir. Ornegin, geleneksel planlama genellikle
motorlu ara¢ tikaniklig1, tasit isletme maliyetleri ve kaza oranlari iizerinde durur, ama
yayalar ve bisikletliler, ara¢ sahipligi maliyeti, bireysel saglik kosullart ve kamu
saglig gibi faktorlerin etkilerini dikkate almaz [4]. Ulasim sistemi kalitesini 6l¢gmek
icin kullanilan yontemlerin ¢ogu genellikle otomobil yolculugu istatistiklerini
kullanir. Ornegin, geleneksel planlama, sorunlu alanlar tespit etmek icin genellikle,
otomobil yolculuk kosullarina odaklanan ve olusturulan trafigin maliyetini ihmal
eden tikaniklik indeksi (gergek seyir hizlarinin tikanik olmayan trafik kosullarindaki
seyir hizlarina orani) ve 100 milyon arag-km basina motorlu tasit kaza oranlar
gostergelerini kullanir. Bu yaklasim biraz sakincalidir. Ornegin, 6zel tasit yolculugu
%30 artar ama trafik tikanikligi gecikmeleri ve 6liimler sadece %20 artarsa, toplam
gecikmeler ve Oliimler aslinda artiyor olmasina ragmen, yolculugun daha kolay ve
giivenli hale gelmesi gerekgesiyle, tikaniklik indeksi ve g¢arpigsma orani degerleri
azalacaktir. Tersine, geleneksel ulasim planlamasi uygulamalari, tasit yolculugunu
%30 azaltan bir UTY stratejisini, eger tikaniklik ve kaza maliyetini sadece %20
azaltiyorsa, zararli olarak degerlendirebilir [4]. Ulasim planlari, UTY nin tiim

faydalarini belirlemek igin daha kapsamli degerlendirmelere bagvurmalidir.

Cizelge 2.4’te UTY uygulama adimlarinda kullanilabilecek kapsamli bir sema
goriilmektedir. Buna gore, trafik tikamikliinin azalmasi, yol ve otopark

maliyetlerinde tasarruf, kaza sayisinda azalma, enerji tasarrufu, zararli emisyonlarin



azalmasi, yayalar i¢in gelistirilmis ulasim imkanlar1 vb. sonuglar UTY nin faydalar

arasinda degerlendirilebilir.

Cizelge 2.4 : UTY uygulama semasi [4].

Politika ve Planlama Diizenlemeleri

(alternatif tiirler i¢in daha fazla biitge, UTY programlari i¢in arttirilmis destek,

arazi kullanimi1 uygulamalarinda degisiklikler, vb.)

!

Ulastirma Tercihlerini ve Tesvikleri Degistirme

(1yilestirilmis yaya ve bisiklet yollari, iyilestirilmis ortak ara¢ kullanimi
programlar1 ve toplu tasima hizmetleri, daha kompakt ve ortak arazi kullanimi
gelistirmeleri, arttirilmis yol ve otopark fiyatlandirmasi, azaltilmis toplu tagima

fiyatlandirmasi, vb.)

!

Yolculuklarin Degismesi

(Yolculuk zamanlarinda, giizergahlarda, tiirlerde, varis noktalarinda ve sikliklarda

kayma)
!

Sonuglar

(azaltilmis trafik tikanikligi, yol ve otopark tesisleri maliyet azalmasi, kaza
sayisinda azalma, enerji tasarrufu, zararli gaz emisyonunun azalmasi, yayalar i¢in

gelistirilmis hareket kabiliyeti vb.)

Bununla beraber, ileride bahsedilecegi tizere, UTY, stratejileri itibariyle farkh
amaglara gore siniflandirilabilir. Burada UTY, dnemli ve birbiriyle iliskili faydalari

g0z oniinde bulundurularak, sonuclari itibariyle bir smiflandirmaya tabi tutulmustur
[11].



2.2.1 Ulastirma sistem faydalari

UTY nin amaglarindan olan azaltilmig tikanikligi ve bunun getirisi olan zaman
tasarrufunu saglar. Boylece dolayli bir hizmet konumunda olan ulastirmanin

bireylerin giinliik hayatindaki pay1 azalir.

Ulasim igin birden ¢ok segenek sunarak kentin medeniyet seviyesini yiikseltir.
Insanlarin ulasim alternatiflerinin olmas1, o bdlgedeki bir ulastirma sisteminde
herhangi bir sebeple olusacak kesintide, trafigin ve yasamin kilitlenmemesini

saglar.

Uygun tasarlanmayan ve kentten bagimsiz yollarin sebep oldugu cografi

kopuklugun azalmasina yardime1 olur.

2.2.2 Cevresel faydalar

Yerinde uygulanan UTY stratejileri hava kirliliginin azalmas1 ve hava kalitesinin

artmasini sagladig: gibi sera gazi emisyonlarinin da azalmasi sonucunu dogurur.
Zararli emisyonlarin azalmasini saglayarak su kalitesinin artmasini saglar.

Asfalt ve beton yiizeylerin azalmasini hedefleyen arazi kullanimiyla ilgili talep

yOnetim stratejileri yesil alanlarin artmasina katki saglar.
UTY ’nin daha az tasitla ulasim hedefi dogrultusunda giiriilti kirliligi azalir.

UTY; motorsuz ulasima elverigli bircok ulastirma segeneginin oldugu

toplumlarla yagam kalitesinin artmasini saglar.

2.2.3 Saglik ve giivenlik acisindan faydalar

Bisiklet stirme ve yiirlime gibi aktif ulasim segeneklerini 6n planda tutan UTY

stratejileri, kisilerin saglikli ve zinde kalmalarini saglar.

Doganin i¢inde oldugu, daha az giiriiltiilii, yolculuk siirelerinin daha kisa oldugu
ve tikanikligim olmadigr ulastirma aglarin1  hedefleyen talep yOnetim

stratejileriyle stres ve gerginligin azalmasina katki saglanir.

Tim sistemlerdeki ulastirma tasitlarinin  ergonomik olmasini hedefleyen

stratejiler, ulastirmanin insan sagligina olumsuz etkilerini azaltir.

Petrol ve tlirevlerine bagimlili§in azalmasini saglayarak insan sagligini olumsuz

yonde etkileyen maddelerle temasin azalmasini saglanir.

10



2.2.4 Finansal faydalar

UTY’nin otomobil sahipliginin azalmasindan bakim maliyetlerinin, otopark
maliyetlerinin, yakit tiiketiminin azalmasina kadar bir¢ok finansal faydasindan s6z
edilebilir. Arazi kullamim faktorlerinin ulastirma aglarinda tasarlanan yanlis
istasyonlarin yapimint Onledigini, ayrica bu faktorler ve diger arazi kullanim
stratejilerinin ¢arpik yapilagmay1 engelledigi de hesaba katilirsa, ulastirmada talep
yonetiminin herhangi bir bolgeye olan finansal katkisi daha iyi anlasilmaktadir.
Ulastirma talep yonetiminin dogru uygulandigi bir bolgede, kamu, 6zel sektor ve

bireylerin ulagim icin harcadig1 toplam maliyet azalir.

11
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3. ULASTIRMADA TALEP YONETIM STRATEJILERI

Talebi yonetmek icin, oncelikle yolculuk edecek birey ya da grubun kararlarini
etkileyebilecek faktorler bilinmeli, sonrasinda bu faktorler tizerinden kisinin amacina

uygun, dogru bir yonlendirme yapilmalidir. Bu faktorler temel olarak,
» Ulasim kolayligi
»  Ulasim giivenligi
= Ulastirma {icreti
*  Arazi kullanim durumu
* Yik tasimacilig

seklinde sayilabilir [4]. UTY, gelistirilen birtakim stratejilerle, ulasim sistemini
ayarlamak (zirve saatlerini degistirmek, otomobil yerine alternatifler sunmak vb.) ve

daha verimli ulasim kaliplar1 olusturmak adina bu saydigimiz faktorleri etkiler.

Talep yoOnetiminin amaca uygun, etkili bir sekilde uygulanmasi i¢in basvurulan
stratejilerin genel adi olarak tanimlanabilen talep yonetim stratejileri, trafikteki zirve
saati kaydirma, otomobil yerine toplu tasima araglarini tesvik etme, daha kisa
mesafeli yolculuklara yonlendirme gibi bir¢ok hizmet sektoriinii etkileyebilecek
somut adimlardan olusur [4]. Daha genel bir bakis acgisiyla bu stratejiler, mevcut
altyapidan en verimli sekilde yararlanmak i¢in ulasim talebini zaman, mekan ve
tirler arasinda amaca uygun sekilde yonetmek igin gelistirilen metotlardir [2].
Goriildigl gibi, aslinda bu stratejiler, ulastirmada talep yonetim fonksiyonunun

optimizasyon problemine bir ¢6ziim olmay1 amaglamaktadir.

UTY stratejileri ozellikle, ortak ozel tasit kullanimi, bisiklet-yaya uygulamalari,
gecis tcretleri ve tikaniklik fiyatlandirmasi, otopark fiyatlandirmasi, alternatif
calisma saatleri, telekomiinikasyon olanaklar1 ile evde ya da uydu c¢alisma

merkezlerinde ¢alisma gibi tek doluluklu tagimayi azaltict programlardir [8,12].
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3.1 UTY Stratejilerinin Smiflandiriimasi

Talep yonetimi stratejileri, uygulama bi¢imi ve amaclarina gore cesitli sekillerde
siniflandirilabilir. Bu ¢alismada daha ¢ok amaca yonelik bir siniflandirma yapilarak
stratejiler dort ana baslik altinda toplanmis ve popiiler olarak kullanilan bazi

stratejiler basliklar altinda tanimlanmustir.

3.1.1 Ulasim seceneklerini gelistiren UTY stratejileri

Yolcunun talebini dogrudan yonetmeye c¢alismaktan ¢ok, kullanilmasi istenen
ulastirma sistemlerini amaca uygun bir sekilde gelistirerek, ¢esitlendirerek talebi
yonlendiren stratejilerdir. Bu baslik altindaki stratejiler, diger hizmet sektorlerini de
etkilediklerinden, 6zel girisimcilerden ¢ok, genellikle yerel veya merkezi yonetimler

tarafindan uygulanmaktadir.

3.1.1.1 Toplu tasima iyilestirmeleri

Toplu tagima halka daha fazla hareket kabiliyeti kazandirmak i¢in genellikle kamuya
ait araclarin kullanildig1 gesitli hizmetleri igerir. Temel toplu tasima elemanlari
olarak; banliydler, metrolar, hafif metrolar, tramvaylar, troleybiisler, metrobiisler,

otobiisler, minibiisler ve taksi-dolmuslar sayilabilir.

Her ne kadar kapidan kapiya ulasim saglamasa da, toplu tasima belirli ulastirma
problemlerini ¢6zmek icin etkili bir yoldur. Toplu tagima sistemlerini iyilestirme ve

talebi toplu tagima ile yonetebilmek igin birgcok maddeden s6z edilebilir [4]:

= Hizmet kalitesini arttirma: Daha fazla giizergah, siklastirilmig seferler geg/erken

saatlerde de hizmet verebilme.

= Akilli otobiis/minibiis takip sistemi ve navigasyon hizmetleri ile donatilmis toplu

tagima duraklari insa etme.
* Toplu tagima istasyon ve durak sayilarini arttirma.
* Toplu tasima elemanlar1 arasindaki koordinasyonu arttirma.

» Toplu tasima araglarma 6ncelik saglama: Ozel otobiis seritleri, toplu tasima

oncelikli sinyalizasyon ve bu araglarin beklemesini azaltacak diger onlemler.

* Daha diisiik toplu tasima licretleri saglama ve bu icretlerin kolaylikla tahsil

edilebilecegi akilli sistemler gelistirme.
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* Yolcuya daha konforlu ve insan sagliginin daha ¢ok gozetildigi (ergonomik
koltuklar gibi) araglarla hizmet vermenin yani sira, yolculuk esnasinda
yolcularin gerek giizergah hakkinda bilgilenebilecegi, gerekse de giindemi ve

haberleri takip edebilecegi uygun sistemler sunma.
= Engelli yolcular i¢in kolayliklar saglama.

Toplu tagimanin 6zellikle kent merkezlerindeki yogunluk tizerindeki kayda deger
katkis1 g6z Onilinde bulunduruldugunda, daha ¢ok yerel idareler tarafindan
uygulanmasi1 gereken bu maddelerin gergeklestirilmesi, ulastirma talebinin toplu
tasimaya kaymasi, istenmeyen maddi kayiplarin ve zaman kaybinin azalmasi
anlamina gelmektedir.

3.1.1.2 Yiiksek doluluklu tasitlara 6ncelik saglanmasi

Yiiksek doluluklu tasit (YDT) onceligi, otobiisler, ortak ara¢ kullanim programi
tagitlart ve diger ¢ok doluluklu tasitlara verilen ayricalik ve avantajlardan
olusmaktadir. YDT oOnceligi ozellikle Avrupa’da birgok yerel UTY programinin
onemli bir bilesenidir [4]. iki, ii¢ veya dort yolculu tasitlar, duruma gore YDT olarak
kabul edilebilmektedir. Bu 6zelliklerin disindakilere ise tek doluluklu tasit (TDT)

denebilir.

YDT’lere oncelik saglanmasi stratejisi su uygulamalar1 icermektedir:
* YDT oncelikli otoyollar ve ana arterler,
* YDT oncelikli giseler,

= Diger tasitlarin beklemek zorunda oldugu, fakat YDT’lerin dogrudan giris
yapabildigi otoyol baglant1 yollar1 ve buna uygun sinyalizasyon sistemleri,

= Normal yollarda uygulanan YDT o6ncelikli sinyalizasyon sistemleri,

* YDT’lere verilen otopark kolaylig1, 6nceligi ve indirimi,
Bu uygulamalarin bircogunu TDT’ler de ileride tanimlanacak olan yol
fiyatlandirmasi stratejisinin geregi olarak kullanabilmektedir.
3.1.1.3 Bisiklet / toplu tasima entegrasyonu

Toplu tasimanin daha ¢ok orta ve uzun mesafeli yolculuklarda etkin oldugu

diistintildiigiinde, kisa mesafede etkin bisikletli ulagim, toplu tasima sistemine
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basarili bir sekilde entegre olabilir. Bu entegrasyonun uygulandigi bir bolgede

otomobil yolculuklarina gore daha yiiksek seviyeli bir hareket kabiliyeti saglanir.

Bisiklet / toplu tasima entegrasyonu igin asagidaki stratejilerden bahsedilebilir:

Toplu tasima araglarinda bisiklet tasinabilmesi: Bu uygulama, otobiislerin
lizerine veya igine uygun aparatlarin montesiyle miimkiin olmaktadir. Boylece
yolculugun hem Oncesinde hem de sonrasinda, yiirimeye gore ¢ok daha hizli
olan bisiklet ile yolculuk imkani saglanmis olur. Ayrica toplu tasima aracinda
olusabilecek olan mekanik bir arizadan veya elverissiz hava ve yol kosullarindan
bisiklet tasiyicilar daha az etkilenmektedir. ABD’deki otobiislerin yaklasik ticte
biri ve bazi rayli sistemler bisiklet tasiyabilir yapidadirlar [13].

Otobiis duraklarina konulan bisiklet park yerleri: Park et — devam et yerine
uygulanabilecek bu sistemle, yolcular bisikletlerini ister {icretsiz bisiklet tasima
aparatlarina, isterse de daha gilivenli ve iicretli bir bisiklet park yerine birakip
toplu tasimaya devam edebilmektedirler. Cizelge 3.1°de tipik Park et — Devam et

ile Stir — Devam et sistemlerinin bir karsilastirmas: bulunmaktadir.

Cizelge 3.1 : Park et — Devam et ve Siir — Devam et sistemlerinin karsilagtirmasi [4].

Park et — Devam et Siir — Devam et
Arazi gereksinimi (m?) 30 1-2
Birim alan i¢in insaat maliyeti 10.000% - 12.000% 140$ - 800%
Birim alan i¢in yillik isletme maliyeti | 110$ 0$ - 30%

Otobiis duraklarina giden bisiklet yollar1 ve bunu destekleyen bisiklet yolu

haritalari

Akillr bisiklet sistemleri: Bu sistemler ile kent i¢inde bir¢ok noktada bulunan,
kredi kart1 veya nakit para ile ¢alisan otomatik bisiklet kiralama noktalar ile
bisiklet sahibi olmadan ve bisikletin park sorunu olmadan bisikletli ulagimin
toplu tasimaya entegrasyonu kolaylagmaktadir. Diinyada Almanya, Hollanda ve
Danimarka’da yaygin olarak goriilen akilli bisiklet sistemlerinin iilkemizdeki ilk

uygulamasi da Konya’da gerceklestirilmistir.
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3.1.1.4 Taksi servisi iyilestirmeleri

Bireysel otomobil sahipligini ve otomobil kullanimini azaltmada ve alternatif tiirlerin

kullanimimi tegvik etmede taksi servislerinin iyilestirilmesi UTY c¢abalarina énemli

bir destek durumundadir. Acil durumlarda kullanilabilecek en hizli toplu tasima

unsuru olan, ara¢ sahibi olmayanlar ve turistler i¢in ideal bir ulasim segenegi olan

taksi servisini iyilestirme adina asagidaki yontemlere basvurulabilir [4]:

Bolgedeki taksi sayisini arttirma,

Taksilerde yolculuk kalitesini (konfor, tasima kapasitesi, giivenilirlik, giivenlik,

vb.) arttirma,

Taksiye ulasim imkanim1 (telefonla, =zille veya akilli cep telefonu

uygulamalariyla) kolaylastirma,
Taksi soforlerinin beceri ve nezaketini arttirma,
Engelliler i¢in uygun taksi araglarinin sayisini arttirma,

Rekabet mevzuatint ve yonetmelikleri diizenleyerek, tesvikler vererek ve

etkinligi arttirarak taksi kullanim iicretlerini daha asagiya ¢ekme,

Taksi-dolmus gibi uygulamalarla birden ¢ok yolculu taksi hizmeti sunma.

3.1.1.5 Alternatif calisma saatleri belirlenmesi

Zirve saat trafik yogunlugunun en 6nemli elemanlarindan olan ev-is yolculuklarini

azaltmak icin uygulanabilecek olan alternatif calisma saatleri belirleme sistemi

isveren ve c¢alisan arasinda varilacak anlagma ile saglanabilir. Calisma saatlerinin

diizenlenmesi {i¢ ayr1 kategoride degerlendirilebilir:

Esnek calisma saatleri: Calisan, isveren tarafindan olusturulacak calisma
vardiyalarindan birini se¢gme hakkina sahiptir. Boylece kurumun zirve saat

trafigine etkisi (3 vardiya oldugu kabul edilirse) 1/3 oranina kadar azalabilir.

Sikistirilmis ¢alisma haftasi: Haftalik toplam calisma saati sayis1 degismemek
kosuluyla, giinliikk ¢alisma saatini arttirarak, haftalik veya aylik ¢alisma giinii
sayisinda bir azalma saglanabilir. Bu da her giin 6zellikle is ¢ikis saatlerinin
Otelenmesi ve azalan bir giinden dolay1 da zirve saat trafigine olumlu bir katki

saglamak anlamina gelir.
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» Kaydirilmis mesai saatleri: Zirve saat yogunlugunu azaltma adina, kurumlarin
mesai saatlerini 15 dakika, 30 dakika veya 1 saat gibi araliklarla baslatma ve
bitirme stratejisidir. Ozel sirketler tarafindan sirket calisanlarma farkli mesai
baslangi¢ ve bitis saatleri saglanabilecegi gibi, devlet tarafindan uygulandiginda
devlet kurumlarmin kiiglik zaman dilimi farklariyla mesai baslangi¢c ve bitis

saatleri saglanmasi yoluyla miimkiin olmaktadir.

Calisanlar, alternatif ¢alisma saatleri programlariyla is yolculuklarindan gilinliik
ortalama 7 dakika tasarruf edebilmektedirler [14]. Fakat tiim kurumlarda alternatif
calisma saatlerinin uygulanmasi miimkiin olmayabilir. Belirli saatlerde gorev basinda
olmay1 gerektiren isler bulunmaktadir. Buna ek olarak, c¢alisanlar kendi
tercihlerinden dolay1 esnek calisma saatlerine veya kaydirilmis mesai saatlerine razi
olmayabilirler. ABD’de yapilan bir ¢alismada c¢alisanlarin ii¢te ikisinin alternatif
calisma saatlerine elverigli bir isi bulundugu, fakat sadece %?20’sinin trafik
tikanikligin1 6nleme adina ¢aligma saatlerini degistirmeyi kabul ettigi belirlenmistir

[14].

Son yillarda iilkemizde de alternatif ¢aligma saatleri belirlenmesi stratejisinin
uygulamalar1 goriilmektedir. Pfizer, Turkcell, Unilever, FritoLay, BSH ve daha
bircok firma, calisanlarmma yaptiklart memnuniyet anketlerini de goéz Oniinde
bulundurarak, c¢alisanlarinin performansini arttirmakta ve sirket maliyetlerini
diisirmektedirler. Bu firmalardan birisi olan Mercedes Benz Tiirk, 2007°de gegtigi
uygulamayla c¢alisanlarina, isyerinde bulunmasi zorunlu olan 09.30-15.30 saatleri
disinda isyerine gelecekleri saatleri segme imkani tanimis ve bu uygulama ek servis
imkanlar ile tesvik edilmistir. Bu esnek ¢alisma saatlerini de hazirladig1 bir intranet

uygulamasiyla takip edebilmektedir [15].

3.1.1.6 Kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanim

Bir talep yOnetim stratejisi olarak kiralama yoluyla ortak ara¢ kullaniminin

tilkemizdeki tek subeli sirketlerin arag kiralama uygulamasindan farki [4];

» Ulasilabilirlik: Ara¢ kiralama noktalarinin sehrin iginde ve yakin g¢evresinde
olmast ve giiniin herhangi bir saatinde ihtiyaci karsilayabilmesi. Ayrica uzun
veya kentler arast yolculuklar icin bolgenin bircok yerinde ara¢ teslim
noktalarinin bulunmasi (bdylece aracin kiralandigi noktaya iade edilmesi

problemi asilmaktadir).
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=  Ekonomik olma: Araglarin saatlik olarak da kiralanabilecegi seviyede uygun

ticretler karsiliginda verilmesi

» Kolaylik: Kiralama prosediirlerinin hizli olmasi (otomasyon sistemlerinin
uygulanabilirligi gibi) ve kisa siireli kiralamalarin da hesaba katilarak daima

yeterli sayida kiralik ara¢ bulunmas.

» Giivenilirlik: Kendinizin olmayan bir araci kullanmadan kaynaklanan endiseyi
ortadan kaldiracak seviyede giivenli araclarin olmasi ve araglarin sigortali veya
garantili olmasi. Herhangi bir kaza durumunda kullaniciya ek mali sorumluluk

getirmeyecek sozlesmelerin hazirlanmasi.

Kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimi Avrupa’da ve bazi Kuzey Amerika
kentlerinde yaygindir. ABD’de fiyatlandirma ortalama 1-2$/saat art1 25-40¢/mil
seklindedir. Bazi bolgelerde 300-500% civarinda depozito karsiliginda iiyelik sistemi
mevcuttur. Bu licretler yakit ve sigorta da dahil tiim isletme giderlerini icermektedir
[4]. Uyelik sistemi ile yukarida belirtilen 6lciitlerde de iyilesme saglanabilir. Bu
sistemle, kullanicilar banka hesaplarindan veya internet iizerinden otomatik 6deme
yapma imkanina ve her seferinde kendi tercih ettigi ara¢ i¢in Oncelige sahip
olabilecek, uygulanabilecek bir elektronik kart ile de otomatik kaydedilen mesafe ve

stire bilgileri ile siiriis gegmisini dijital ortamdan izleyebilecektir.

Ozel arag sahibi olmak ile ara¢ sahibi olmamanin arasinda bir segenek olan arag
kiralama, yillik 10.000 km’den az ara¢ kullanan bir siiriicii i¢in daha ekonomiktir
[16]. Cizelge 3.2’de kisilerin ulasim tercihleri 4 kriter lizerinden degerlendirilmistir.
Goriilecegi gibi, bir talep yOnetim stratejisi olarak kiralama yoluyla ortak arag

kullanim, klasik arag kiralama sistemlerinde ¢ok daha farkli 6l¢iitler sunmaktadir.

3.1.1.7 Ortak yolculuk programlari

Ortak yolculuk programlari, ticari bir amag¢ olmadan, araci kullanan bir sofor
olmadan, arac¢larin en az ek mesafe ile ek yolcu tagimasini saglayan ve bu aracglara

oncelik tantyan programlardir.

Otomobil ile yapilan ortak yolculuklarda (carpooling) arag genellikle yolculardan
birine aittir. Minibiis ile yapilan ortak yolculuklarda (vanpool) ise ¢alisanlarin veya
yerel idarelerin temin ettigi kiralik araglar s6z konusudur. Bu yolla yapilan

yolculuklarda isletme giderleri yolcular arasinda paylastirilir. Dolayisiyla, minibiisle
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Cizelge 3.2 : Kiralama yoluyla ortak ara¢ kullaniminin ¢esitli ulasim segenekleriyle
karsilastirilmast [4].

Kiralama Ozel .
Yoluyla Ortak | Otomobil Kllélisrgiaf;]rgg Taksi T-; Oilrl:a
Arag¢ Kullanim1 | Sahipligi ?
Erigim .. <. Yiiksek- .
Kolaylig Orta Yiiksek Degisken Orta Orta-Diistik
Sabit Ucret | 100$/y1l 2000- Yok Yok | 600$/yil
40008/y1l
Ucret/Zaman 1,5%$/saat Yok 20-40$/giin Yok Yok
Ucret/Mesafe | 12-24¢/km 6-9¢/km 3-6¢/km 60¢/km | 12,6¢/km

yapilan ortak yolculuklar ayni yolcu sayisi ve giizergah igin genellikle tasit-km
basia daha az maliyetlidir ¢linkii bir sofore ihtiya¢ duyulmaz ve aracin ek doniis

maliyeti yoktur. Bu secenekler Cizelge 3.3’te karsilastirmali olarak gosterilmistir.

Cizelge 3.3 : Ortak yolculuk programlarinin diger ulagim secenekleriyle
karsilastirilmasi [4].

Siiriicii Aracg Arag Ihtiyaca Gore
Sahipligi Biiyiikligi | Esneklik

Toplu Tasima | Odemeli Kamu Orta-Biiyiik Esnek
Minibiis ile
Ortak Odemesiz Grup Orta Esnek degil
Yolculuk
Otomobil ile
Ortak Odemesiz Ozel Kiigiik Esnek degil
Yolculuk
Taksi Odemeli Ticari Kiigiik Esnek

Cizelge 3.3’ten de anlasilacag1 gibi, farkli ulagim tiirleri farkli 6zelliklere sahiptir.
Ucret karsiliginda galisan sofdrlerin bulundugu ulasim tiirleri, digerlerine gére daha
fazla isletme giderine sahiptirler. Ortak yolculuk programlarinda ise tasit-km basina
daha az maliyet olusmasina karsin, bu ulasim tiirii, daha ¢ok, dnceden planlanmis

yolculuklar i¢in elverislidir.
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Ortak yolculuk programlar1 eslestirmeleri kendiliginden olabilecegi gibi o6zel
girisimler veya yerel idarelerin ulagtirma birimleri tarafindan da organize edilebilir.
Kiiclik capli ortak yolculuk programlar1 el yordamiyla bile hazirlanabilirken, daha
blyiik Olcektekiler i¢in bilgisayarli eslestirme sistemleri, kullanicilarin konum

bilgisi, takvim, ekstra istek ve ihtiyag bilgilerinin de bulundugu iiyelikler gerekebilir.

3.1.2 Alternatif tiirlerin kullanilmasini tesvik edici UTY stratejileri

Ulastirma talebinin, kaydirilmasi istenilen tarafta yapilan iyilestirme, kullanim
maliyetini disiirme ve diger bir¢ok metotla, talebi yliklenmesi istenilen sistemlerin
kullanimini tesvik eden stratejilerdir. Mevcut ulastirma sistemlerindeki istenmeyen
talebi azaltma adina uygulanan maddi 6nlemler ve diger bir takim caydirict 6nlemler
de, bu kapsamda degerlendirilebilir. Sekil 3.1 bu tiir maddi onlemlerin TDT

yolculuklar iizerindeki etkisini gostermektedir.

80%

60% =

40% +

TDT Yolculugu
(Toplam icindeki %)

20% +

D% ¥ L] ¥ L) L] L) Ll L) ¥

$0 340 $80 $120 $160
Aylik Yolculuk Tesvik Primi

Sekil 3.1 : Ekonomik tesviklerin TDT oranlar1 tizerindeki etkisi [17].

Rutherford’un [17] calismasina gore, alternatif tiirlere yapilan maddi tesvik arttikca

TDT yolculuklar1 azalmaktadir.
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3.1.2.1 Yol fiyatlandirmasi

Yol fiyatlandirmas siiriiciilerin belirli bir karayolu iizerinde veya belirli bir alanda
yaptiklar1 siirlis i¢in dogrudan 6deme yapmasidir. Yol fiyatlandirmasimnin cesitli

uygulamalari ve 6zetle ne amagladiklar Cizelge 3.4’te goriilmektedir [4].

Cizelge 3.4 : Yol fiyatlandirmasinin ana kategorileri [4].

Uygulama Tamm Amag

Bazi otoyollarda siiriis i¢in belirlenen

sabit bir fiyat Gelirleri arttirmak

Otoyol ticretleri

Tasit yogunlugunu baska yol, zaman
Tikaniklik ve tiirlere kaydirmak amaciyla
fiyatlandirmast | tikanikligin ¢ok oldugu durumlarda
daha yiiksek belirlenen bir ticret

Gelirleri arttirmak ve
trafik tikanikligini
azaltmak

Kentsel bolgelerin
merkezlerindeki trafik
tikanikligin1 azaltmak

Bolge Kent ici gibi, belirli bolgelerde tasit
fiyatlandirmast | kullaniminin fiyatlandiriimasi

Gelirleri arttirmak ve
YDT seritlerinin
kullanimini kontrollii bir
sekilde arttirmak

Yiiksek doluluklu tasit seritlerini
kullanmak isteyen az doluluklu
tagitlara uygulanan bir ticret

YDT seritleri
ticretleri

Gelirleri arttirmak ve
trafik akisini
diizenlemek

Mesafeye bagli | Araglardan kat ettigi mesafeye gore
fiyatlandirma alinan ticret

Yol fiyatlandirma uygulamalarinin etkileri fiyatlandirma ¢esidine, nasil
yapilandirildigina ve bdlgenin cografi kosullarina bagl olarak degisir. Ornegin, sabit
bir yol gecis licreti, alternatif yollar ve alternatif tiirler uygun degil ise, tikaniklig
azaltmak icin sadece kisith bir fayda saglayabilir, 6te yandan ulagim programlari
(ortak ara¢ kullanimi, evden ¢alisma programlar1 vb.) yeterli ise tikaniklig1 belirgin
olarak azaltabilir. Dolayistyla, makul bir fiyatlandirma biiyiik bir ulagim secenegi
degisikligine sebep olabilir. Baz1 durumlarda, yol fiyatlandirmasi tikaniklig1 sadece
diger yollara veya alanlara kaydirabilir. Baz1 durumlarda ise, (YDT seritlerinin
fiyatlandirilmasi gibi) tikaniklikta digerlerine gore daha biiyiik bir azalma
saglayabilir. Burada 6nemli olan nokta, uygulamanin yapilacagi bolgeye gore bu

farklarin g6z onilinde bulundurulmasidir.
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3.1.2.2 Cahisanlarin yolculuklarinda 6zel otomobili daha az kullanmalarina

yonelik maddi tesvikler

Calisanlarla ilgili maddi tesvikler alternatif is yolculuklarini cazip hale getiren bir¢ok

politika icermektedir. Bunlardan bazilar1 asagidadir [4]:

» (Calisanlar i¢in otopark fiyatlandirmasi: Sirketlerin ¢alisanlarina isyeri otoparki

icin farkli fiyat tarifesi uygulamasidir.

= Otopark esdeger indirimi: Calisanlar i¢in uygulanan otopark indirim
tesviklerinin  alternatif tiirleri kullandiginda maddi kaynagin dogrudan

aktarilmasi seklinde uygulanmasidir.

* Yolculuk hargliklari: Calisanlara otopark indirimi yerine, otoparkta
kullanabilecegi veya bagka bir ulasim tiirlinde kullanabilecegi maddi bir

Odemedir.

» Toplu tagima ve ortak ara¢ kullanim indirimleri: Calisanlar i¢in {icretsiz veya

indirimli toplu tasima hizmetidir.

3.1.2.3 Otopark fiyatlandirmasi

Siirticlilerden otopark tesislerini kullandiklar1 siire dogrultusunda iicret tahsil
edilmesi uygulamasidir. Otopark fiyatlandirmasi, bireylerin 6zel tasitlarii park
ederken ticret vermesini gerektirdiginden, bireysel tasit kullanmay1 caydirici bir
etken olarak tasit trafigini azaltan bir UTY stratejisi olarak uygulanabilir, park
problemlerini azaltan bir otopark yonetimi stratejisi olarak uygulanabilir, otopark
tesislerinin maliyetlerini azaltan bir gelir kaynagi olarak uygulanabilir veya tiim bu

amaglarin bir kombinasyonu olarak uygulanabilir.

Bu strateji ayrica, giiniin farkli zaman dilimlerinde farkl fiyat tarifeleri uygulanarak
da talebi ydnetme amacina hizmet edebilir. Ornegin, zirve saatlerde uygulanacak
yiiksek bir fiyatlandirma ile bu saatlerde bireylerin ulasim talebini diger tiirlere

kaydirma basarilabilir.

3.1.2.4 Siirdiigiin kadar 6de sigortasi

Tasitlarin sigorta primlerinin, sigorta siiresi boyunca tasitin ne kadar mesafe
yaptigina bagli olmasini saglayan UTY stratejisidir. Bu, aracin prime esas yillik arag-

mil, arag-kilometre veya arag-dakika gosterge birimi baz alinarak yapilabilir.
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Siirdiigiin kadar 6de sigortasinda, siiriicii gosterge birimini segebilmelidir, boylece

talebi yonlendirecek tarifeler ortaya ¢ikar [4].

3.1.2.5 Yakiat vergi zamlari

Yakit vergi zamlar1 enerji tiiketimini ve yolculuk aktivitelerini dogrudan
etkilemektedir. Bu uygulama, ulagtirma programlarini finanse etmek igin, yakit
tiretim-tiiketim dengesini saglamak ve enerji tasarrufunu tesvik etmek gibi gesitli
amagclara yonelik kullanilabildigi gibi, alternatif tiirleri tesvik eden bir UTY stratejisi
olarak da degerlendirilebilir. Yakit, genel anlamda petrol tiirevi yakitlar, tasit isletme
maliyetinin en yiiksek ve en belirgin gideridir. Bu nedenle yakit zamlari, bazen tek
doluluklu yolculugu azaltan, bazen ulastirma sistem etkinligini arttiran bir strateji

olarak kullanilabilmektedir.

Ulkemiz igin bu stratejiden uygun bir sekilde verim alindigi konusu tartigmalidir.
Diinyanin en yiiksek yakit vergisine sahip olan Tiirkiye’nin [18] bu stratejiden yeteri
kadar faydalanamamasinin en 6nemli nedenleri arasinda ulastirma alternatiflerinin
yetersizligi sayilabilir. Bununla beraber, iilke ekonomisiyle ilgili bir politika olarak
uzun bir zamandan beri aktif olan yliksek yakit vergilerinin bireylerde talep
duyarsizliga neden oldugu, yakit fiyatinin artmasi ya da azalmasinin bir¢ok bireyin

ulagim tercihini etkilemedigi de goz ardi1 edilmemesi gereken bir yaklasimdir.

3.1.2.6 Motorsuz ulasim tesvikleri

Ozellikle bisiklet kullanim1 ve yaya yolculuklart motorsuz ulasim tesviklerinin
onemli bir kismimi olusturmaktadir. Etkin yaya yollar1 ve yaya kisa yollari insa
edilmesi, yayalar1 bilinglendirecek yaya yolu haritalar1 ve ¢esitli ¢ok programli
motorsuz ulagim navigasyon sistemleri ve bunlarin tanmitilmasi, bisiklet kiralama
uygulamalari, yayalarin tagit yollarindan ge¢mesi ve diger yaya gilivenligi
konularinda yasal diizenlemeler, motorsuz ulagim tercih eden c¢alisanlara otopark
kullanimiyla ilgili maddi haklar motorsuz ulasim tesviklerinin baglica uygulamalari

olarak kabul edilebilir.

3.1.3 Arazi kullanim yonetimiyle ilgili UTY stratejileri

Ulagtirma altyapisini, arazi yOnetimini, otopark idarelerini, ulagtirma talebini
yonlendirme adina kullanan stratejilerdir. Gelismemis ve gelismekte olan yerlesim

yerlerinde planlamaya yonelik faaliyetler; gelismis kentlerde ise genellikle kentsel
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doniisiim projeleri ¢atis1 altindaki faaliyetler, arazi kullanim yonetimiyle ilgili UTY

stratejilerinin uygulama sahalaridir.

3.1.3.1 Otopark yonetimi

Otopark yoOnetimi, otopark tesislerinin daha etkin kullanimimi 6n plana ¢ikaran,
kullaniciya saglanan hizmet kalitesini yiikselten ve otopark tesislerinin tasarimini
gelistiren bircok yontemi igeren bir UTY stratejisidir. Otopark yOnetimi birgok
ulastirma problemine ¢dziim olabilmekte ve arazi kullanimi, ulastirma ekonomisi ve

cevresel kaygilarla ilgili ¢esitli amacglara hizmet edebilmektedir.

Otopark yonetimi stratejisi adina gergeklestirilebilecek bazi uygulamalar sunlardir

[4]:

= Sadece belirli bir amag igin tahsis edilmis olan (sinema, aligveris merkezi, otel,
igyeri vb.) olan tasit park yerlerini, giin i¢indeki yogunluklarina gore ayarlanacak

bir diizenlemeyle birden ¢ok kisinin kullanmasina imkan taniyan ortak otopark

kullanimi,

= Belirli bir bolgede, tasit park yerlerinde kullanim onceligi olusturma adina
hazirlanan otopark kullanim yonetmelikleri. Bu yonetmeliklerle istenen bolgede
cesitli kisitlar (uzun tasitlarin caddelerde park etmesini kisitlamak, kent
merkezleri ¢evresindeki yollarda bes dakikadan fazla park etmeyi yasaklamak,
sanayi bolgeleri cevresindeki yollarda giinasir1 park etmeyi Onlemek gibi)
uygulanabilmekte ve otopark tesislerinin daha ¢ok ihtiyaci olana tahsis edilmesi

kolaylastirilmaktadir.

» Genisletilmeye gerek duymaksizin, cesitli metotlarla (motosikletlere 6zel park
yeri ayirmak, yeterli yol genisligi olmasi durumunda yola paralel olan park
yerlerini acili hale getirmek, eger tesis kapali otoparksa bina igerisinde
kullanilamayan kdoseleri, kenarlar1 kullanilabilir duruma getirmek, kiigiik tasitlar
icin daha kiiciik park yerleri hazirlamak vb.) mevcut otopark tesislerinin

kapasitesini arttirma.

3.1.3.2 Toplu tasimaya odakh gelisme

Arazi kullamiminin, yerlesim merkezleriyle ticari merkezleri toplu tasima ve/veya
motorsuz ulastirma sistemleriyle birbirine baglanmasi ilkesiyle gelismesini 6ngoren

toplu tasimaya odakli gelisme stratejisi, uygulanmasi itibariyle genellikle kent
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merkezinde bir toplu tagima istasyonu ve g¢evresinde yiiriinebilecek mesafelerde veya

motorsuz ulagim i¢in uygun Olgekte bir gelisim planlar. Toplu tasimaya odakli

gelisme stratejisinin uygulandigi bolgelerde su 6zellikler 6ne ¢ikar:

Yerlesim merkezleri ve semtler, yiirlinebilecek veya motorsuz ulasima elverisli

bir sekilde; sokaklar da bunu destekleyecek altyapidadir.

Sokaklarin yaya yollar1 baglantis1 yaya ulagimimi tesvik edecek seviyede

yeterlidir.

Her merkez veya semt kompakt yapida gelismis olup okul, market ve diger

hizmet noktalarini1 barindirmaktadir.

Klasik gelismeye kiyasla, otopark icin ayrilan arazi miktar1 azdir ve otopark

arazi maliyetlerinden tasarruf edilmistir.

3.1.3.3 Tasitsiz planlama

Tasitsiz planlama, ara¢ sayisinin en aza indirgendigi 6zel bolgeler olusturmayi

planlar. Tasitsiz planlama Stratejisinin sonuglari arasinda;

Aligveris merkezleri ¢evresinde ve carsilarda tasit kullaniminin yasak oldugu

sokaklar,

Kisisel otomobillerin kullanimina ihtiyag duyulmayan veya otomobil
kullanimimin kisitlandigi gelismekte olan kentsel bolgeler (bu kisitlamalar tam
zamanli veya yart zamanli olabilir; dagitim araglari, taksi ve engelliler i¢in

istisnalar igerebilir),
Yalnizca tasitsiz ulasim icin tasarlanmis parklar ve eglence yerlert,

Tasits1z yolculuk gilinleri planlanmasi ve tasitsiz aktiviteler diizenlenmesi,

sayilabilir.

3.1.4 Farkh politikalar 6ne siiren UTY stratejileri

Mevcut sistemlerde yapilan politika degisiklikleri ve kurumsal hamlelerle talebin

yonlendirildigi stratejilerdir. Ayrica, iiniversiteler icin yerleske i¢i ulasim, turizm

bolgelerinde ulasim gibi talebin farklilik gosterdigi durumlarda ve yerlerde

ulagtirmanin  daha verimli olmast adima da bu stratejiler uygulanabilir.
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3.1.4.1 Ev-is yolculuklarini azaltma politikalar

Girig bolimiinde de bahsedildigi gibi ev-is yolculuklari, kent i¢cinde yapilan giinliik
yolculuklarin 6nemli bir yiizdesini olusturmaktadir. Bu yolculuklar1 azaltmak ig¢in
calisanlara yeterli tesvik ve kaynak verilmelidir. Ev-is yolculuklarini azaltma
politikalar1 otopark y6netimi, motorsuz ulasim tesvikleri gibi stratejilerle paralellik

gosterir ve beraber uygulandiginda faydali sonuglar vermektedir.

Bu stratejiler uygulanirken, is yolculuklarinin gesitliligi ve calisanlarin degisken
ulagim talepleri goz onilinde bulundurulmalidir. Baz1 ¢aligsanlar icin ortak arag
kullanim1 tesviki daha uygunken, diger bazi ¢alisanlarin ulasim taleplerini motorsuz

ulagima yonlendirmek gerekebilir.

Bu baslik altinda sz edilebilecek en 6nemli uygulamalardan birisi de evden ¢alisma
(telegalisma) diye isimlendirebilecegimiz, fiziksel olarak yolculuk yapmak yerine
telefon, faks, e-posta, web siteleri, video baglantilari, mobil uygulamalar vb.
metotlarla islerin halledilmesidir. Internet hizinin artmasi, kablosuz ulasim
araglariin ¢ekim kalitesinin 1iyilestirilmesi gibi gelismeler, evden ¢alisma

uygulamalarinin yayginlagmasini saglayacaktir [4].

3.1.4.2 Universite yerleskelerinde ulastirma yonetimi

Yerleskelerde uygulanacak olan UTY stratejileri ulasim secenekleri gelistirmek ve
kolejler, Gniversiteler ve diger yerleske tesislerinde yapilan az doluluklu yolculugu
azaltmay1 hedeflemelidir. Ev-is yolculuklarini azaltma politikalarinda oldugu gibi,
burada da motorsuz ulasima ve ortak ara¢ kullanimina tesvik ise yarayacaktir.
Yerleskelerde motorsuz ulasim altyapisint gelistirmek, bisiklet park yerlerini
cogaltmak, engelliler icin ulastirma seceneklerini arttirmak talebi yonetmek icin

basvurulabilecek yontemlerdendir.

3.1.4.3 Yiik tasimacihiginda ulastirma yonetimi

Yiik tasimaciliginda etkinligi arttirmak icin ¢esitli stratejiler uygulanmaktadir. Etkin
yiik tasimaciligr genellikle ihracat¢inin gonderme maliyetlerini diislirme iizerine
yogunlasir. Bir UTY stratejisi olarak yiikk tasimaciliginda talep ydnetimi su

uygulamalari igerir:
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* (Gonderici ya da ihracatglyr demiryolu veya deniz ulastirmasi gibi daha az
maliyetli tiirleri kullanmaya tesvik eder. Karayolu ulagtirmasi birim yiik basina

daha fazla enerji harcamaktadir.
= Demiryolu ve deniz ulastirma altyapilarin1 ve hizmet kalitelerini iyilestirir.

» Nakliye tagitinin daha az yol almas1 ve tasima kalitesinin artmasi (daha az tasitla

daha fazla yiik taginmasi) i¢in nakliye siiresini ve rotasini diizenler.

= Ozellikle kentsel alanlarda dagitim igin, kiiciik araclar veya motorsuz araglarin

kullanilmasin1 saglar.

» Yiik tagitinin fiziksel 6zelliklerinin (etkin yakit kullanimi, aerodinamik tasarimi,
daha hafif olmasi, daha gelismis motor, uygun lastik secimi vb.) gelismesini

saglar.

* Daha verimli tagima i¢in sofor veya operatorlerin egitimini arttirir [13].

3.1.4.4 Turizmde ulastirma yonetimi

Bu strateji eglence amaglh yolculuklar i¢in ulagim segeneklerini gelistirmek ve tatil
bolgelerinde otomobil trafigini azaltma gibi programlari kapsar. Aslinda gezi amagh
ve turistik yolculuklarin dngoriilebilir bir ulagim talebi vardir. Turistik bolgelerdeki
trafik yogunlugu belli mevsimlerde ve haftanin belli giinlerinde zirve yapmaktadir.
Turistik bolgelerde rahatsiz edici derecede otomobil ¢oklugu turizm talebini
azaltmaktadir. Turizmde UTY, tarihi veya dogal bir ¢evreye turist ve ziyaretgi
cekilmesini engelleyen bu gibi durumlar1 ortadan kaldirmayr amaglamaktadir.
Boylece, turist ve ziyaretgilerin bu gibi durumlarda konaklama, yemek ve aligveris
gibi temel ihtiyaglarindan dogan ulasim ihtiyaci, uygulanacak UTY stratejisiyle

¢Oziilebilmektedir.

Goriildigi  tzere, UTY stratejilerinde yapilan bu smiflandirma  giiniimiiz
kosullarindan bagimsiz olarak agiklanmistir. Aslinda tiim bu stratejiler glinlimiizde,
UTY’nin gelisimi boliimiinde de bahsedildigi gibi, TDT yolculuklarin1 azaltici;

alternatif tiirleri arttiric1 sekilde uygulanmaktadir.

3.1.4.5 Ozel olaylarda ulagtirma yénetimi

Spor miisabakalari, resmi torenler, fuarlar, festivaller ya da baska herhangi bir 6zel

durum nedeniyle olusan gecici bliyiik kalabaliklarin ulasimda neden oldugu sorunlari
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asabilmek i¢in uygulanabilecek bu strateji, bu gibi durumlarda alternatif tiirlerin
kullanimini tesvik edici uygulamalar sunmaktadir. Bu yolla, olay saatlerindeki trafik
tikanikli§inin ve otopark problemlerinin azaltilmasi; bolgedeki yayalarin emniyet ve

giivenliginin arttirilmasi amaglanmaktadir.

Ozel olaylarda ulastirma yonetimi stratejisi 6zel olaylarin gerceklestigi anlarda
ulastirma segeneklerini arttirmak ve yolculuk yapmaya calisan kalabalig
yonlendirebilmek i¢in ¢esitli uygulamalar sunmaktadir. Bu uygulamalardan bazilar

asagidadir:

* Ambulans, polis gibi acil durum tasitlarina 6nceligin yan1 sira; otobiis, minibiis

ve YDT lere trafikte otopark imkanlarinda oncelik tanimak,

= Ozel olaylardaki kalabaligi ve beklenmedik yolculuk talebini karsilayacak

sekilde meydanlar ve ulastirma plan1 hazirlamak,

»  TDT’lere kisitlama getirmek.

3.2 UTY Stratejilerinin Etkinligi

UTY stratejilerinin etkinligini 6lgme maliyet, kullanim siklig1 gibi farkli degerler g6z
Oniline aliarak yapilabilir. Ayrica asagida siralanan kriterler de etkinlik 6l¢limiinde

kullanilabilir [19]:
» [y giris ve cikis saatlerindeki trafigin azalma oranu,
» Azalmis ya da artmamus zirve saat trafik hacimleri,
= Zirve saatlerde yolculuk siirelerinin azalmasi,
= Zirve dis1 saatlerde is yolculuklarinin artmasi,
= Zirve saatlerde kaza sayisinin azalmasi,
»  Ozel tasitlarda doluluk oraninin artmas,

= Acil durumlarda veya mag, konser vb. 6zel olaylarda, bu durumlar igin

tasarlanmis glizergahlarin kullaniminin artmasi,

Bir bolgenin ihtiyaglarina cevap verecek nitelikte bir talep yonetim sistemi saglamak
icin, sistemin elemanlarinin bolge halki tarafindan kabul edilebilir olmasi gerekir.
Eger One siiriilen sistemin elemanlar1 (alternatif gilizergahlar, toplu tasima

secenekleri, is saati ayarlamalar1 vb.) kabul gormeyecek tarzda secilirse, UTY
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sistemi hedefine ulasamaz.

Cizelge 3.5’te Kanada’nin Hamilton bolgesinde uygulanan bir UTY calismasina ait
UTY uygulamalar1 ve bunlarin kabul edilebilirlik dereceleri gosterilmistir.
Derecelendirmede bolge halkiyla yapilan goriismelerin yani sira, miisavirlerin bilgi

ve tecriibesinden faydalanilmistir [19].

Derece “3”, uygulamanin basariyla uygulanabilecegini, derece ‘“2”, uygulamanin
kabul edilebilmesinin veya uygulanabilmesinin daha zor oldugunu, derece “1” ise
uygulamanin uygulanmasimin ya zor oldugunu ya da donem itibariyle halk ig¢in

uygun olmadigini isaret etmektedir.

Bolge halki tarafindan en ¢ok kabul goren ve benimsenen uygulamalar, ¢alisma
saatlerinde daha fazla esneklik saglayanlar olmustur. En basarili programlarin,
degistirilmis caligma saatleri ve diger potansiyel UTY programlart tarafindan
etkilenen bolgedeki isverenlerin ciddi bir dayanigsmasini gerektiren “igveren bazli”

programlar oldugu gorilmiistiir [19].

UTY stratejileri 6zel olaylar i¢in de uygulanabilir. Eger faaliyet diizenli olarak ve
planlanabilir bir sekilde tekrar ediyorsa (Milli bayramlarda gergeklesen toren

gecisleri, spor miisabakalar1 vb.) talebi yonetmek i¢in cesitli adimlar atilabilir.

Talep yonetim metotlarinin bir kombinasyonunu olusturmak, etkinligi arttirict dnemli
bir adimdir. Diger adim ise, toplumun ulasim tercihlerini belirlemek {iizere bu
stratejilerin  Onceligini belirlemek ve UTY stratejileri paketini gelistirmeye
baslamaktir. Bu 6nceligi belirlemek i¢in uygulanabilirlik, maliyet etkinligi ve toplum
destegi ile ilgili bazi sorular cevaplanmalidir. Etkinligi arttirmak i¢in uygulanan
paket stratejiler uygulamalarinda, kullanilan stratejiler maliyet etkinliklerine gore
asagidaki sekilde siniflandirilabilir [19].
3.2.1 Maliyet etkinligi cok fazla olan UTY stratejileri

= Finansal Tesvikler

= Finansal Caydirmalar

* Motorsuz Ulastirma Programlar1 ve Altyapilari

= Otopark Yonetimi
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Cizelge 3.5 : Hamilton bolgesine ait UTY stratejileri ve kabul edilebilirlik

dereceleri [19].

Strateji Derece
Alternatif ¢alisma saatleri 3
Motorsuz ulasim 2
Kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimi 1
Sikistirilmis ¢alisma haftasi 3
Ekspres otobiis hizmeti 1
Esnek ¢alisma saatleri 3
TDT ler i¢in yiiksek otopark fiyatlandirmasi 1
Acil durumlar ve 6zel olaylar i¢in glizergah tanimlamasi 3
Akilli Ulastirma Sistemlerinin uygulanmasi 2
Aktarmal1 yolculuk 3
Biiyiik isyerleri i¢in zorunlu UTY odlgiitleri uygulanmast 1
Park et & Devam et uygulamalari 1
Isyeri otoparklarmnin iicretlendirilmesi 1
Ortak ara¢ kullanimlarina ek otopark secenekleri sunma 1
Katilim kontrolii 1
Ortak araba havuzu 2
Isverenlerin toplu tastmay1 maddi olarak desteklemesi 2
Evden calisma programlari 2
Trafik hiz yonetimi 3
Toplu tasimaya odakl1 gelisme 2
Toplu tagimanin arttirilmasi 2
Ortak minibiis havuzu 1
Yaya ulasiminin arttirilmast 2

31




Fiyatlandirma, otopark yonetimi ve motorsuz ulagim tercihleri en az maliyetle en ¢cok
yolculuk azaltmasi sagladigi icin etkinligi yliksektir. Vergiler ve otopark ceza
uygulamalar1 daha az yaygin olmakla birlikte, hem maliyet etkinligi, hem de genel
etkinlik kriterlerine gore ¢ok kullanighdir, ¢iinkii kisa vadede ulasim tercihlerine etki

ederler ve gelistirilmis ulagtirma alternatifleri i¢in maddi kaynak olustururlar.

3.2.2 Maliyet etkinligi vasat olan UTY stratejileri
= Sikistirilmis ¢alisma haftasi
= Evden caligma programlari
= Ortak araba ve minibiis havuzlari

Sikistirllmis  ¢alisma haftasi ve evden c¢alisma programlari, is yolculuklarinin
yonetiminde sik¢a kullanilan stratejilerdendir, ¢iinkii bu stratejilerin  kabul
edilebilirligi yiiksektir, ¢alisanlarin evlerinde daha fazla zaman gegirmelerini saglar.
Fakat maliyet etkinligi ¢ok yiiksek degildir, ¢iinkii is yerlerinin temel g¢alisma
politikalarinda ciddi degisikliklere neden olabilirler. Ortak araba ve minibiis
kullanim programlarinin da maliyet etkinlikleri diisiiktiir, ¢linkii giizergah eslestirme

yazilimlari, pazarlama ihtiyaglar1 gibi bilgilendirme sistemlerine ihtiya¢ duyarlar.

3.2.3 Maliyet etkinligi olmayan UTY stratejileri
= UTY pazarlama programlari (tesvikler olmadan)
= Servisler (isyeri ¢aligsanlar i¢in)
= Toplu tagima servis iyilestirmeleri (tesvikler olmadan)

Isyeri servislerinin genellikle ortak arag¢ programlarmni kullananlar igin bir alternatif
oldugu ve dolayisiyla gerekli oldugu iddia edilse de, bu tiir bir¢ok servis diizenlemesi
kisi basi maliyet itibariyle yliksek olup daha az kullanici tarafindan tercih
edilmektedir [19]. Bunun gibi, toplu tagima servis iyilestirmeleri de tesvik edici

destekler olmadan, ¢ok maliyetli ve etkisiz olmaktadir.

Cizelge 3.6’da Pekin’deki 2008 Olimpiyat Oyunlari i¢in uygulanan UTY
stratejilerine yonelik bir Once-sonra ¢alismasinin sonuglart sunulmus ve bu
caligmalara gore yapilan bir etkinlik analizine yer verilmistir [20]. Uygulanan
stratejilerin etkinliginin Ol¢iilmesinin amaglandigi bu c¢alisma, kabul edilebilirligin

durumu acisindan degerlendirmeler de icermektedir.
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Cizelge 3.6 : Pekin’de uygulanan UTY politikalar1 ve etkinlik analizi [20].

Zaman
Kapsamli Analiz
Kasim 2006 Agustos 2007 Agustos 2008 Mart 2009
Olimpiyat tasitlar1 i¢in ayrilmis 6zel seritler v
Otobiislere sinyalizasyon dnceligi v
Kademelendirilmis ¢alisma saatleri v v
UTY Politikalar
Resmi ara¢ yasagi v v
Tek-¢ift giin tasitlar1 yasagi v v
Diizenli olarak degisen haftalik siiriis giinii yasagi v
Motorlu tagitlarin azalma miktari %16 %40 %55 %20
Ulasim agindaki trafik akiminin ortalama azalma 95,5 %15 %22,5 %4,1
Etkinlik Analizi Sabah Zirve Sabah Zirve Sabah Zirve Sabah Zirve
%7,4 %25,3 %26,9 %15,6
Ulasim agindaki trafik hizinin ortalama artis
Aksam Zirve Aksam Zirve Aksam Zirve Aksam Zirve
%15,6 %33,2 %22,8 %13,8
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Calisma kapsaminda kentsel bolgenin belirli caddeleri hafta ici sabah ve aksam zirve
saatlerde trafik hacmi ve yogunlugu ol¢iilmiistiir. Trafik tikaniklig1, yogunluklar1 ve
sabah aksam saatleri hacimlerindeki degismeler incelendikten sonra Pekin’deki UTY

etkinlik analizi Cizelge 3.6 nin ikinci kisminda goriilmektedir.

3.3 Tiirkiye’de UTY Stratejileri ve Uygulamalari

Ulkemizde, 6zellikle kent i¢i ulasim sistemlerinin noktasal veya biitiinciil olarak
planlanmas1 dogrultusunda son 50 yil igerisinde bircok planlama caligmasi
yapilmistir. Onceleri belirli yatirimlar i¢in gerceklestirilen bu galismalar, 1980’lerde
ozellikle arazi kullanimi1 yonetimini gelistiren UTY stratejilerini de iceren ulasim ana
planlarina déniismiistiir. Ozellikle ii¢ biiyiiksehir icin yapilan ¢alismalar, genellikle

kent i¢i ulagim talebinin rayli sistemlere yonlendirilmesi dogrultusundadir [21].

Tiirkiye’de  UTY stratejilerinin g6z oOniinde bulunduruldugu kent i¢i ulasim

planlamalarini ii¢ sliregte degerlendirmek uygun olacaktir.

3.3.1 1970 6ncesinde yapilan ¢calismalar

Bu donemde yapilan c¢alismalar, UTY nin gelisimi boliimiinde bahsedilen ¢ok
boyutlu c¢oziimlerden cok, noktasal veya koridor ¢ozlimlerine yonelik, belirli
yatirnmlarin daha verimli netice vermesi i¢in yapilan ¢aligmalardir [2,22]. Daha ¢ok
yabanci bir kurulus tarafindan gérevlendirilen ve belirli bir yatirrmin (Istanbul ve
Ankara metrolar1 gibi) sonucunu irdeleyen ve kiigiik ¢apli olan bu ¢aligmalarla kokli

bir ¢6ziim hedeflenmemis, genellikle ihtiyag tespiti amaciyla yetinilmistir [23].

3.3.2 1970-1985 yillar1 arasinda yapilan ¢alismalar

1970 oncesine gore daha genis kapsamli planlama caligmalarinin yapildigi bu
donemde, yerel idareler tarafindan diizenlenen nazim planlar1 dogrultusunda arazi
kullanim yo6netimi ile ilgili talep yonetim stratejileri planlamalardaki yerini almistir
[22]. Yine 6nceligin Istanbul, Ankara ve izmir oldugu bu ¢alismalarla; arazi kullanim
kararlar1 ve ulastirma yatirimlari, {ist 6lgekli planlama calismalarini sekillendirmistir
[23]. Cizelge 3.7°de 1970-1985 arasinda 3 biiyiik kent igin yapilan ulastirma

planlamasi ¢aligmalarin1 gostermektedir.
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3.3.3 1985 sonrasinda yapilan calismalar

Ulasim talebinin rayli sistemlerle yonetilmesinin gerekliligi 1985-1986 yillarinda
Istanbul ve Ankara i¢in hazirlanan ulastirma planlariyla belirlenmistir. Bu donemde
rayli toplu tasima icin devlete yapilan parasal kaynak basvurulariin
degerlendirilmesinde ulagtirma planlamasinin sart olmasi devlet politikasi olarak
uygulanmistir. Ayrica bu donemde ¢ok boyutlu ulastirma planlamasi ¢alismalarina
agirlik verilmistir. 1970-85 yillar1 arasinda iilke genelinde herhangi bir kentte tiim
kenti kapsayan trafik etiidii sayist 4 iken, 1985 sonrasi donemde bu say1 35’e
cikmistir. Yine bu iki donem kiyaslandiginda, arazi kullanim planlart ile uyumlu

ulagtirma planlarinin oran1t %10’dan %60’a ¢ikmaktadir [22].

Cizelge 3.7 : 1970-1985 yillar1 aras1 Istanbul, Ankara ve Izmir igin yapilan ulastirma
planlamas1 ¢caligmalar1 [22].

ili Calisma Yili
Istanbul Sehri Metrosu 1970
I¢in Fizibilite Calismasi
Trafik Miihendisligi ve
Kontrol Etiidii 1975
Istanbul Istanbul Metrosu Fizibilite
1978
Caligsmasi
Kent I¢i Ulasim Plani 1983
Stiratli Tramvay Projesi
On Fizibilite Etiidii 1984
Ulasim Etiidii 1972
Kent I¢1 Rjayl.l Toplu 1980
Ankara Tasim Projesi
Rayli Toplu Tagima 1983
Sistemi Fizibilite Etiidi
Ulasim Etiidii 1974
[zmir . ..
Toplu Tagim Sisteminin 1980

Optimizasyonu Etiidii

1985 sonrasinda yapilan ¢aligsmalar, sadece 3 biiylik kentle sinirli kalmamis ve ilk

etapta 20 kentte kapsamli kent i¢i ulastirma planlamalari yapilmistir [22]. 1985
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sonrasinda bazi kentlerimizde yapilan, 6zellikle ulasim se¢eneklerini gelistiren UTY
stratejilerinin de kullanildigi bazi galismalar kronolojik olarak Cizelge 3.8’de

siralanmustir.

Cizelge 3.8 : 1985 sonrasinda bazi illerde yapilan ulagtirma planlamasi
calismalari [22].

Ili Calisma Y1l
Bogaz Demiryolu Tiineli Gegisi ve
Istanbul Metrosu Fizibilite Etiitleri ve 1987
. Avan Projeleri
Istanbul
Avrupa Yakas1 Rayl1 Sistem Stratejik 1996
Sebeke Planlama Caligmasi
[zmir Banliy6 Demiryolu Ulagim Etiidii 2001
HRS Fizibilite Etidi 1986
Bursa HRS Sistem Plan1 ve Ulasim
2001
Planlama Programi
Kayseri Ulasim Etiidii 1991
Kentsel Ulasim Etiidii ve Rayli
Konya Sistem 1997
Fizibilite Calismasi
Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulagim
Gaziantep Etiidii ile Rayl Sistem Fizibilite 1999
Etiidii ve Fikir Projesi
Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim
[zmit Etiidii ve Toplu Tasim Fizibilite 1994
Ettudi
Ulagim Master Plani 1995
Eskigehir HRS Projesi Ekonomik ve Mali 2001
Degerlendirme Etiidii
Trabzon Hafif Rayli Sistem Fizibilite 2004
Caligsmasi
Isparta Kent i¢i Rayli Sistem Etiidii 1998
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4. ANKARA KENT iCi TRAFiGi ICIN UTY STRATEJILERININ
UYGULANABILIRLIiGi

Calismanin  bu asamasinda, Ankara ilinde yukarida bahsedilen amaclar
gerceklestirmek ve ulastirmada talep yonetiminin uygulanabilirligini tespit etmek
adina, tez kapsaminda kent iginde uygulanan bir anket g¢alismasi, hedef-sonug

cergevesinden degerlendirilecektir.

2012 yil1 niifus sayimina gore yaklasik 5 milyon niifusu ile diinyanin en kalabalik
38’inci kenti olan Ankara’nin [24], ayn1 yila ait niifus piramidi Sekil 4.1°de
gosterilmistir. Ankara, 340 bine yaklasan kamu personeli sayisiyla Tiirkiye’nin en
cok memur barindiran kenti olarak bilinmektedir [25]. Kent ayrica, bulundurdugu 21

{iniversite ve 6 teknokent ile Istanbul’dan sonra iilkenin en ¢ok {iniversite baridiran
kentidir [26].

85+ 01 i o3
80-84
75-79
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14

5-9

8% 6% 6% 8%

Erkek Kadin
Sekil 4.1 : Ankara’nin niifus piramidi (2012) [26].

Ankara’da kent i¢i ulasimda rayl sistemlerin pay1 (%6,7) New York, Osaka, Londra
gibi kentlere gore oldukga diisiiktiir [26]. Bu oranin yani sira, halihazirdaki toplu

tasima tiirlerinin de ¢ogunlukla karayolu {izerinden calismasi, Ankara’nin en temel
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trafik sorunlarindan birini olugturmaktadir [26]. Tiirler aras: dagilimda halen bireysel
tasit kullaniminin zirveyi tuttugu kentte, Cizelge 4.1 bize toplu tasimanin en dnemli

aktoriiniin minibiis ve dolmuslar oldugunu gostermektedir.

Cizelge 4.1 : Ankara kent i¢i ulasimindaki tiirel dagilim (Mayis 2013) [26].

Tiirler Tasman Yolcu Genel Yolcu Toplu
Yolcu Sayisi % Tasima %
EGO Otobiisleri 710.400 13,9 22,7
Ankaray 105.450 2,1 34
Metro 170.940 3,3 55
Banliyd Treni 65.000 1,3 2,1
Minibiis - Dolmus 1.152.900 22,5 36,8
Servis Araglari 610.000 11,9 19,5
Ozel Halk Otobisii 190.000 37 6.1
Ozel Toplu Tasima Aract 88.000 1,7 2,8
Iige Ozel Toplu Tasima Araci 40.320 08 1,3
Toplu Tasima Toplanm | 3.133.890 61,2 100
Taksi 290.000 57 -
Otomobil 1.700.000 33,2 -
Ozel Tasima Toplam 1.990.000 38,8 -
Genel Toplam 5.123.810 100 -

Kentte Eskisehir Yolu (Dumlupinar Bulvari), Konya Yolu (Mevlana Bulvari),
Istanbul Yolu (FSM Bulvari), Samsun Yolu (Turgut Ozal Bulvari), Anadolu Bulvar
ve Atatiirk Bulvari, karayolu agmin ana arterleri olarak karsimiza cikmaktadir.
Ozellikle Eskisehir Yolu iizerinde sirali sekilde bulunan bakanlik binalar1 ve aym
calisma saatlerine sahip bu bolgedeki diger kamu binalari, 6zellikle giiniin belirli
saatlerinde bolgede ciddi bir trafik hacmine neden olmaktadir. Calisma boyunca adi
gecen karayollari, ilge ve semtler bir Ankara haritasi tizerinde Sekil 4.2°de

gosterilmistir.
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Sekil 4.2 : Ankara’nin ana arterlerini gosteren bir kroki [27].

Cizelge 4.2°de Ankara ve Istanbul karayolu aglar igin, Tiirkiye geneli de gozetilerek,

karsilastirmali bilgiler sunulmustur.

Cizelge 4.2 : Ankara’nin karsilastirmali karayolu bilgileri (2011) [26].

Degisken Istanbul Ankara Tiirkiye
Otoyol Uzunlugu (km) 186 198 2.119
i1 ve Devlet Yolu Uzunlugu (km) 511 1.658 62.930
Demiryolu Uzunlugu (km) 199 653 9.642
Toplam Motorlu Arag Sayist |5 957650 | 1367427 | 16.089.528
(adet)
Otomobil Sayisi (adet) 1.907.782 986.688 8.113.111
Bin Kisi Basina Ozel Otomobil 145 209 114
Sayis1 (adet)

Ankara’da bin kisi basma 6zel otomobil sayis1 (otomobil sahipligi) Istanbul ve
Tiirkiye ortalamasina gore daha yiiksektir. Aldatici gibi goriinen bu bilgiye ragmen,
iki kentte birim yola diisen otomobil sayisi Istanbul’da 2.737 adet/km iken,
Ankara’da bu deger 532 adet/km’dir. Yani Ankara yollarindaki ara¢ yogunlugu,
Tiirkiye’nin en biiyiik kenti olan Istanbul’daki yogunlugun yaklasik beste biridir.
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4.1 Anket Calismas1 Hakkinda Genel Bilgi

Demografik ¢esitliligi gozeterek yapilan ve katilanlarin Ankara’da ikamet etmesini
gerektiren ankette, katilimcilara 7°si dogrudan UTY stratejileri ile ilgili EK-A’da
sunulan toplam 18 soru yoneltilmistir. UTY stratejilerinin kabul edilebilirlik
derecelerini 6lgmeye yonelik her bir stratejiyle ilgili sorular, anket siiresini g¢ok
uzatmasi ve anketin uygulanabilirligiyle ters diigmesi nedeniyle, miimkiin oldugunca
Ankara i¢in daha uygulanabilir oldugu degerlendirilen stratejiler ile ilgili sorular
belirlenmis ve katilimi arttirmak amaciyla soru sayisinin uygun bir seviyede

kalmasina karar verilmistir.

Anket ¢alismalar1 katilimcilara birebir miilakat seklinde, anket formu doldurularak
ve internet lizerinden sorular yoneltilerek gergeklestirilmistir.

4.2 Anket Sonuclari

Katilimcilarin %67’sinin erkek oldugu anket calismasinda, meslek gruplarina gore

dagilim Sekil 4.3’te gosterilmistir.

Serbest Meslek _Emekli %
%4 %1 Ozel Sektor

Calisan
%40

Calismiyor

Kamu Personeli %03
%19

Ogrenci
%31

Sekil 4.3 : Meslek gruplarina gore dagilim.

Ankete katilanlarin %60°1 iiniversite mezunuyken, %22,96’s1 yiiksek lisans, %8,89’u
yiiksekokul, %5,19°u doktora ve %2,96’s1 da lise mezunudur. Yas gruplarina gore
dagilim ise Sekil 4.4 tedir.
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%6
l

15-20yas 21-25yas 26-30yas 31-40yas 41-50yas SO0vyas

astd
Sekil 4.4 : Yas gruplarina gore dagilim.
Katilimeilarin aylik gelirleri Cizelge 4.3 ile gosterilmistir.
Cizelge 4.3 : Aylik gelire gore dagilim.
Aylik Gelir Grubu Kisi Sayis1 (%)
0-1500 TL 34,07
1500 - 3000 TL 20,74
3000 - 5000 TL 24,44
5000 TL'den daha fazla 20,74

Katilimeilarin %46’s1 6zel otomobil sahibiyken, kendisine sirket araci tahsis edilen
kisi sayist toplamda sadece %1°dir. Katilanlarinin ev — ig/okul mesafelerinin %42
oraninda 15 km’den fazla, %30 oraninda 5 — 15 km aras1 ve %28 oraninda 5 km’den
az olarak tespit edildigi ankette, bu yolculuklar igin kullanilan ulasim tercihleri Sekil

4.5’te resmedilmistir.

Katilimeilarin %59’unun giinliik ortalama yolculuk sayis1 0 — 2 arasinda, %34 {inlin
2 — 4 arasinda ve %7’sinin 4’ten daha fazladir. Ozel ara¢ sahibi olmaya
bakilmaksizin sorulan “Ozel ara¢c kullanirken, yolculuklarmizda aracinizda

ortalama(siz dahil) kag kisi oluyor?” sorusuna, 2 — 4 Kkisi arasi diyen katilimcilar
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%40’k dilimi, en fazla iki kisi diyen katilmecilar %36’lik dilimi, tek basima
kullantyorum diyenler %19’luk dilimi ve 4 kisiden daha fazla kisi oluyor diyenler

%5°1ik dilimi olusturmaktadir.

Yaya Bisiklet Diger
%10 %1 %1

Toplu tasima
araclari

hsi
Sahsiara %39

sirket oto
%2

Kurum servisi
%27

Sekil 4.5 : Ev — I (Okul) yolculuklarinda kullanilan ulagim tercihleri.

Ankete katilanlarin amaclarina gore yaptiklart yolculuklarin siniflandirmas: Sekil
4.6’dadr.

Anket ¢aligmasinda, UTY stratejilerinin Ankara kent i¢i trafiginde uygulanabilirligini

belirlemek amaciyla yoneltilen sorulara gore ortaya ¢ikan sonuglar soyledir:

Ortak yolculuk programlar1 ve yiiksek doluluklu tasitlara oncelik saglanmasi
stratejilerinin halk tarafindan kabul edilebilirligini belirlemek i¢in, Eskisehir Yolu,
Konya Yolu, Istanbul Yolu, Samsun Yolu ve Atatiirk Bulvari'min sol seritlerinin
sadece en az iki yolcu tasiyan araglara ayrilmasi, ayrica bu araglara trafik
lambalarinda ve park imkanlarinda oncelik tanmmas: durumu One siiriiliip,
katilimcilara bu durumda kendileriyle ayn1 yere (civarina) yolculuk yapacak birisini
tagitlaria alip almayacagi sorulmustur. Katilimcilarin %74’ bu kisiyi tamiyorlarsa
tasitina alacaklarmni, %13’i kesinlikle almayacaklarini, kalan %13’ de kim olursa

olsun bu kisiyi tasitina alacaklarini belirtmistir.
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Diger amach
yolculuklar
%21

Ev-is
culuklan

%54
Ev-okul

yolculuklari
%25

Sekil 4.6 : Amaca gore giinliik yolculuklar.

Yiksek doluluklu tasitlara Oncelik saglanmasi stratejisinin  yani1 sira yol
fiyatlandirmasi stratejisinin de uygulanabilirligini belirlemek adina, yukarida
bahsedilen seritlerin tek kisi tasiyan tasitlar i¢in dicretli olmasi durumu ig¢in
katilimcilara {i¢ se¢enek sunulmustur. “Bu seritleri kullanmam” diyenlerin orani
%49, “Bu seritleri ticretsiz kullanmak i¢in yanima bir yolcu alirim” diyenlerin orani
%30 ve “Parasini verip bu seritleri kullanirim” diyenlerin oran1 %21 olarak

belirlenmistir.

Alternatif caligma saatleri belirlenmesi stratejisinin Ankara i¢in uygun olup
olmadigini belirlemek i¢in katilimcilardan, isyerlerinin ¢alisma saatlerine getirilecek
olan esnek caligma saatleri, sikistirllmis ¢alisma saatleri ve kaydirilmis g¢alisma
saatleri arasinda bir Oncelik siralamasi yapmalar1 istenmistir. Anket sonunda
calisanlara sunulan saat ve vardiyalar tercih edebilme imkanini igeren esnek c¢alisma
saatlerini birinci Oncelikli olarak tercih edenler %51, hafta ici 5 gilin yerine
sikigtirtlmis programla 4 giin ¢alisilmast gibi uygulamalart igeren sikistirilmig
calisma saatlerini birinci Oncelikli olarak tercih edenler %28, mesai baslangi¢ ve bitis
saatlerinin bir saate kadar kaydirilmasini gerektiren kaydirilmis calisma saatlerini

birinci oncelikli olarak tercih edenler %21°lik dilimi olusturmustur.

Ankara’da kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimi stratejisiyle ilgili katilimcilara

yoneltilen soruda, kent igerisinde merkezi olan 20 noktada kolay bir sekilde teslim
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alip birakabilecekleri, varacaklar1 yere kadar kullanip kullandiklar1 kadar
Odeyebilecekleri bir ara¢ kiralama sisteminden bahsedilip, boyle bir uygulama
karsisindaki tepkileri Ol¢lilmiistiir. Ara¢ kiralamayi tercih etmeyenler %44, arag
kiralamay1 yalnizca gezi amacl kullanmay1 tercih edenler %35, yolculuklarinin

cogunu arag kiralayarak yapacaklari belirtenler %21 olarak tespit edilmistir.

Kentin ana arterlerini ve meydanlarin1 6zel aragla kullanmanin {icretli olmas1 6ne
siriildiigiinde katilimcilarin %60°1 is ve okul yolculuklarini toplu tasima ile
yapacaklarini, %20’si para vererek yol ve meydanlar1 kullanmay istedigini, kalan
%20’si de daha uzun ve yorucu olmasina ragmen alternatif gilizergahlar

kullanacaklarini belirtmislerdir.

Motorsuz ulasimi tesvik etme ve bisiklet/toplu tasima entegrasyonu stratejilerinin
Ankara’ya uygulanabilirligini belirlemek icin, katilimcilara bisiklet yollariyla ilgili
yeterli diizenlemenin yapilmasi durumunda (bisiklet yollar1 insa edilmesi, emniyetli
siriis imkanlar1 saglanmasi, gibi), kent igerisinde merkezi olan 50 noktada
erisebilecekleri bisiklet teslim noktalarini giinliik 1 TL {icret karsiliginda kullanmay1
tercih edip etmedikleri sorusu yoneltilmistir. Katilimcilarin %37°si bu soruya
“Yolculuklarimin ¢ogunda kullanirim” cevabini verirken, %24°t4  “Yalnizca gezi
amach kullanirim” , %23°1 “Yalnizca kisa mesafeli yolculuklarimda kullanirim” ve

%16’s1 “Bisiklet kullanmam” cevabini vermistir.

Ankara i¢in tagitsiz planlama stratejisinin ne kadar kabul gorecegini belirlemek i¢in
katilimcilara Kizilay, Ulus ve Tandogan gibi meydanlarin ara¢ trafigine tamamen
kapatilmasint nasil degerlendirdikleri sorulmustur. %43’lik bir ¢ogunluk bu
uygulamay1 dogru bulurken, %30’luk bir kesim kars1 ¢ikmis ve %27°1ik bir grup da

kararsiz olduklarini ifade etmistir.

Son olarak, katilimcilarin 6grenim durumu, yast ve gelir durumlari géz Oniine
alimarak bazi sorulara verdikleri cevaplar Cizelge 4.4, Cizelge 4.5 ve Cizelge
4.6’daki tablolarda gosterilmistir. Cizelgelerde, bahsedilen kriterlere gore
gruplandirilan katilimeilarin, 12, 13, 15 ve 17’nci sorularda tercih ettikleri siklarin

yiizdelik dagilimi goriilmektedir.

Buna gore, ortak yolculuk programlari, yiiksek doluluklu tasitlara 6ncelik saglanmasi

ve yol fiyatlandirmas: stratejileriyle ilgili ankette sorulan 12°nci ve 13’{incii sorulara
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Cizelge 4.4 : 12 ve 13’lincii sorular i¢in ¢apraz tablo.

Soru Kriter a b c
Ogrenim L?sans oncesi %19 %81 %0
Durumu Lisans %16 %67 %17

Lisansiistii %5 %87 %8
0-25 %12 %72 %16
12 Yas |26-50 %14 %76 %10
51 ve tizeri %25 %50 %25
0-1500 TL %11 %72 %17
Gelir 1500 —3000 TL %11 %71 %18
Durumu | 3000 — 5000 TL %15 %76 %9
5000 TL’den daha fazla %18 %78 %4
Ogrenim L?sans oncesi %62 %19 %19
Durumu Lisans %52 %16 %32
Lisansiistii %39 %32 %29
0-25 %53 %5 %42
13 Yas |26-51 %47 %28 %25
51 ve lzeri %75 %25 %0
0-1500 TL %61 %9 %30
Gelir 1500 —-3000 TL %36 %25 %39
Durumu | 3000 — 5000 TL %48 %16 %36
5000 TL’den daha fazla %46 %43 %11

verilen cevaplara bakildiginda 6grenim durumu, yas ve gelir durumu kriterlerinin bu
stratejilerin tercih edilmesindeki paymin disiik oldugunu sdyleyebiliriz. Bununla
beraber 13’tincii soruda, gelir seviyesinin en ¢ok tercih edilen segenegi degistirdigi
gozlemlenmistir. Gelir seviyesinin artmasiyla ulasim kalitesi i¢in s6z konusu finansal

kaygilarin degistigi goriilmektedir. Yine 13’{incii soru i¢in, dgrenim seviyesindeki

yiikselmenin bu stratejilere daha agik olma sonucundan bahsedilebilir.

Ayn1 kriterlere gore kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimi stratejisinin dagilimi
Cizelge 4.5’te gosterilmistir. Kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimini yaglilara oranla
genglerin daha c¢ok tercih ettigi c¢izelgeden anlasilmaktadir. 26-50 yas arasi
katilimcilar toplamda %60; 25 yas alti katilimcilar toplamda %51 oraninda bu
stratejiden faydalanmay1 tercih etmistir. 51 yas iistii katilimcilarin ise higbiri bu

uygulamaya sicak bakmamaktadir.
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Cizelge 4.5 : 15’inci soru igin ¢apraz tablo.

Soru Kriter a b c
Ogrenim L%sans oncesi %06 %44 %50
Durumu Lisans %25 %31 %44

Lisansiistii %21 %39 %40

0-25 %14 %40 %46

15 Yas |26-50 %26 %34 %40
51 ve lizeri %0 %0 %100

0-1500 TL %20 %41 %39

Gelir | 1500 —3000 TL %21 %22 %57

Durumu | 3000 — 5000 TL %28 %36 %36

5000 TL’den daha fazla %18 %36 %46

Cizelge 4.6’da 17’nci soru i¢in, bahsedilen kriterlere gore dagilim gosterilmektedir.

Cizelge 4.6 : 17’nci soru i¢in ¢apraz tablo.

Soru Kriter a b c d
Ogrenim L%sans oncesi %25 %37 %25 %13
Durumu Lisans %37 %21 %25 %17

Lisanstistii %42 %26 %18 %14

0-25 %47 %21 %23 %9
17 Yas |26-50 %33 %27 %24 %16
51 ve lizeri %25 %0 %0 %75

0-1500TL %46 %20 %25 %9
Gelir |1500 3000 TL %40 %32 %14 %14
Durumu | 3000 — 5000 TL %27 %24 %27 %22
5000 TL’den daha fazla %33 %25 %21 %21

Yas yiikseldikge bisiklet otomasyon sistemine olan talebin azaldig1 Cizelge 4.6’dan
cikarilabilmektedir. Ogrenim durumu ve gelir durumunun motorsuz ulasim

tesviklerine ciddi bir etki etmedigi, Cizelge 4.6 ya bakarak sdylenebilir.

4.3 Anket Sonuc¢larimin Ankara’da UTY Politikalarimin Uygulanabilirligi

Acisindan Yorumlanmasi

Anket sonuglar1 degerlendirilirken, farkli yas, egitim seviyesi ve ekonomik durumun
yani sira; farkli yolculuk talebi ve yolculuk ihtiyact olan; bunlarin sonucu olarak
farklt yolculuk davranislart bulunan katilimcilarin UTY stratejilerinden ortak
yolculuk programlari, Yyiiksek doluluklu tasitlara Oncelik saglanmasi, Yol
fiyatlandirmasi, alternatif galisma saatleri belirlenmesi, kiralama yoluyla ortak arag

kullanimi, motorsuz ulasim tesvikleri, bisiklet/toplu tasima entegrasyonu ve tasitsiz
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planlama stratejilerine olan egilimleri tespit edilmeye calisilmisg ve toplumun hangi
kesimleri i¢in hangi strateji veya stratejilerin daha uygulanabilir oldugu

yorumlanmustir.

Bu baglamda, anketten ¢ikan sonuca gore, katilimcilarin %7’°sini olusturan gilinliik
ortalama yolculuk sayisi 4’ten fazla olanlardan isyerlerine/okullarina giderken sahsi
araglarini kullananlar sadece %33'tiir. Bu, kentte ¢ok yolculuk yapan kesimin, glinde
bes, alt1 veya daha fazla yolculuk yapmasia ragmen, aslinda diger tiirlere daha
egilimli olmasi1 adma sevindirici bir sonugtur. Bununla beraber, isyerine/okuluna
giderken sahsi aracini kullanan katilimeilarin %53’lintin giinliilk ortalama 0 — 2
yolculuk yapmasi, bize giin i¢inde sadece bir kez (genellikle is/okul yolculugu) sahsi
aracina ihtiyact olanlarin, trafige en c¢ok sahsi araciyla ¢ikanlar oldugunu
gostermektedir. Bu bilgiyi, UTY stratejilerinin uygun bir sekilde uygulanmasiyla

Ankara trafiginde zirve saat tikanikliginin azalabilecegi seklinde yorumlayabiliriz.

Katilimcilara yéneltilen Eskisehir Yolu, Konya Yolu, istanbul Yolu, Samsun Yolu ve
Atatiirk Bulvari'nin sol seritlerinin sadece en az iki yolcu tastyan araglara ayrilmasi,
ayrica bu araglara trafik lambalarinda ve park imkanlarinda oncelik taninmasi
durumunda kendileriyle ayni yere (civarina) yolculuk yapacak birisini tasitlarina alip
almayacaklar1 sorusuna katilimcilarin %87’sinin olumlu cevap vermesi, ortak
yolculuk programlarinin ve yiiksek doluluklu tasitlara oOncelik saglanmasi
stratejisinin Ankara i¢in uygulanabilir oldugunun bir gdstergesidir. Anketten ¢ikan
bu %87°1ik dilimin ¢ogunun yanina alacagi kisiye duydugu giivensizligi belirtmesi
bir problem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak bu stratejilerin sadece ana
arterlerde, yani Ankara’nin en giivenilir yollarinda uygulanacak olmasi; yine de bu
bolgelerde arttirilacak emniyet takip sistemleri (devriyeler, yol giivenlik kameralar

vb.) bu probleme ¢6ziim olabilecek nitelikte adimlardir.

Yukaridaki soruya “kesinlikle almam” cevabini verenler, bu seritlerin tek kisi tagiyan
tasitlar icin ticretli olmasina da sicak bakmamaktadir. Sekil 4.7 bir onceki soruya
“kesinlikle almam” diyenlerin YDT lere dncelik saglanmasina yonelik soruya verilen

cevaplarin dagilimini gostermektedir.
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Parasini verip
bu seritleri
kullanirim

%33

Bu seritler
Bu seritleri

Ucretsiz
kullanmak icin kullanmam
yanima bir %61
yolcu alinm
%6

Sekil 4.7 : YDT lere Oncelik saglanmasina iliskin soruya verilen cevaplarin dagilimi.

Gortildiigii gibi, katilimcilarin sadece ¢ok kiigiik bir kismi (%13’tin % 61°1) UTY
stratejilerine olumsuz bakmaktadir. Bu sonuglar, kentte aslinda ortak yolculuk
programlarinin tek basima uygulanabilecegi; ancak YDT’lere Oncelik saglanmasi
stratejisiyle  beraber uygulanmast durumunda toplum tarafindan  kabul

edilebilirliginin ¢ok daha yiiksek olacagi goriilmektedir.

Zirve saat trafik hacmini azaltmak ve tikanikligi onlemek igin yaygin olarak
uygulanan UTY stratejilerinden alternatif ¢alisma saatleri belirlenmesi de, anket
sonuglar1 goz Oniinde bulunduruldugunda, Ankara i¢in uygulanabilir stratejiler
arasindadir. Anketin 14’lincii sorusunda mesai baslangi¢ ve bitig saatlerinin 1 saate
kadar kaydirilmas1 olarak tanimlayabilecegimiz kaydirilmis c¢alisma saatleri
uygulamasini 1’inci Oncelikli olarak tercih eden katilimcilardan, bir 6nceki soruda
EKISA olarak kisaltilan kentteki ana arterlerin &zel seritlerinden faydalanmak igin
ayni yere yolculuk yapan birisini tasitlarina almasi sorusuna “kesinlikle almam”
diyenler sadece %3,3 oraninda kalmaktadir. Alternatif ¢alisma saatlerindeki tercih
siralamas1 daha farkli olmasina ragmen, YDT’lere oncelik saglanmasi ve ortak
yolculuk programlar stratejileriyle beraber uygulanmasi durumunda, katilimcilarin

kaydirilmis ¢alisma saatleri uygulamasina daha egilimli oldugu sdylenebilir.

Sonugta bu 3 soruya (12, 13 ve 14) verilen cevaplar beraber degerlendirildiginde,

katilimcilarin biiyiik bir kisminin UTY stratejilerine tutarli bir sekilde olumlu baktig
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goriilmektedir. Yukarida da belirtildigi gibi ¢ok kiiclik bir kisminin ise herhangi bir
degisiklikten bireysel olarak zarar gérme endigesiyle bagdastirilabilecek olumsuz bir
bakis agist mevcuttur. Dolayisiyla, EKISA’da YDT’lere 6ncelik taninmasi
stratejisiyle beraber ortak yolculuk programlarinin uygulanmasi, bunlarin yaninda
ozellikle bu giizergahlarda olduk¢a fazla bulunan kamu igyerleri icin kaydirilmig
calisma saatleri uygulanmasi hem alternatif tiirlerin yayginlasip ulasim
seceneklerinin ve yolculuk kalitesinin artmasina, hem de zirve saat trafik hacminin

diger saatlere kayarak azalmasina katki saglayabilir.

Yukarida deginilen 13’i{incii sorunun cevaplarini, 16’nc1 soru olan EKISA’da ve
kentin 6nemli meydanlarinda ara¢ kullanimi i¢in fiyatlandirmadan bahsedilen yol ve
bolge fiyatlandirmasi sorusunun cevaplar1 beraber degerlendirildiginde goriilecektir
ki, iki soruda da katilimcilarin finansal kaygilar1 6n plana ¢ikmistir. 13’ilincii soruya
“parasin1 verip bu seritleri kullanirim” diyenler %21 iken, benzer sekilde 16’nc1
soruya “parayi veririm ve yollari/meydanlari kullanirim” diye cevap verenler %20°de
kalmistir. Bu iki soruda da c¢ogunluk, maddi gotiiriisii en az olan segenekte
toplanmistir. Ancak bu sonuglar1 toplumun UTY stratejilerine karsi oldugu seklinde
degerlendirmek yanlis olur. Zira katilimcilarin biiyiik cogunlugu meydanlara aracla
girisin ticretli olmasina karst ¢iksa da, 18’inci soruda kendilerine ayn1 meydanlarin
ara¢ trafigine tamamen kapatilmasini nasil degerlendirdikleri soruldugunda, en ¢ok

“dogru bir uygulama olur” cevabi verilmistir.

Bireylerin  kisisel ¢ikarlarinin  6n  planda oldugu gerg¢egi g6z Oniinde
bulunduruldugunda, tesvik edici/caydirict UTY stratejilerine heniiz yabanci olan
toplumumuzun bu sekilde tepki vermesini dogal karsilamak gerekmektedir. Ankara
icin bu etapta yol fiyatlandirmas1 gibi finansal UTY stratejilerinin uygulanmasinin
toplum tarafindan kabul edilebilirliginin diisiik olacagi degerlendirilmektedir. Diger
UTY stratejilerinin  yayginlasmasi ve toplumun bunlardan fayda elde etmesi

sonucunda bu 6nyarginin da asilabilecegi timit edilmektedir.

Anket kapsaminda kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimi stratejisine olan %56
oranindaki toplam olumlu yaklagimin biiyiik kismi, bu stratejinin asil faydasi olarak
degerlendirebilecegimiz ev — is, ev — okul gibi temel yolculuklardan ¢ok, bu tarz bir
uygulamay1 gezi amagh kullanmaya yoneliktir. Ankara i¢in bu stratejinin kabul
edilebilirlik derecesinin goreceli olarak diigiik seviyede olmasini, kentteki yolculuk

aligkanliklarina baglamak en mantikli yaklagimlardan birisidir. Kentteki kamu
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binalarinin genel olarak yakin cografyada kiimelenmis olmasi; 6zel firmalarin kamu
kurumlariyla olan islerini daha kolay halledebilmek icin Balgat ve Eskisehir Yolu
tizerinde biirolarinin bulunmasi; ev — is yolculuklarinda kamu ¢alisanlarinin zirve
saat trafigine ragmen genellikle kurum servislerini tercih etme aliskanligi, 6zel sektor
calisanlarinin ise daha ¢ok trafigin azaldigi saatlerde kendi araclarini kullanmasi
aliskanliklari, “yolculuklarimin ¢ogunu arag kiralayarak yaparim” segenegini %21°de
birakirken, “ara¢ kiralamay1 tercih etmem” tercihini %44’¢ kadar yiikseltmistir. Bu
durum, kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimi hizmeti veren bazi 6zel firmalarin,
ornegin, Istanbul icin 40 — 50 noktada hizmet verirken, Ankara igin yalnizca transfer

noktasi olarak 1 noktada ara¢ kiralama hizmeti vermesi ile de belgelenmektedir.

Yukarida sayilan faktorlerden dogan yolculuk aligkanliklarinin neden oldugu
farkliliklardan biri de sirket araci kullaninudir. Istanbul’da ve bircok biiyiik kentte
ciddi oranlarda yaygin olan sirket araci kullanimi, ankete gore, Ankara icin sadece

%1 oranindadir.

Anketin 17°’nci  sorusunda sorulan, “bisiklet otomasyon sistemi” adim
verebilecegimiz bir uygulamayla toplu tasima istasyonlarina yakin olacak sekilde
planlanan bisiklet teslim noktalariyla bisiklet — toplu tasima entegrasyonu stratejisine

ve motorsuz ulagim tegviklerine katilimcilarin yaklagimi Sekil 4.8°de gosterilmistir.

Bisikletle ulasima net olarak olumsuz bakan kesimin sadece %16 olmasi, ayrica
“yolculuklarimin ¢ogunda kullanirim” diyen %37’lik dilimin cinsiyet, yas ve
ekonomik durum olarak cesitlilik gostermesi, toplumun motorsuz ulasim tesvikleri
stratejilerine acgik oldugunun bir gostergesidir. Ozellikle Eryaman, Batikent ve
Etimesgut gibi yeni yerlesim yerlerinin inga edildigi ve ¢ok sayida site/konut bulunan
ikamet bolgelerinde bisiklet — toplu tagima entegrasyonunun uygulanmasi yerinde

olacaktir.
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Bisiklet
kullanmam. Yolculuklarimin
%16 ¢ogunda
kullanirim.
%37

Yalnizca kisa

mesafeli alnizca gezi

yolculuklarimda amaclh
kullanirm. kullaninm.
%23 %24

Sekil 4.8 : Bisiklet otomasyon sistemine katilimcilarin yaklagimi.

Katilimcilarin ¢ogu Kizilay, Ulus ve Tandogan gibi meydanlarin ara¢ trafigine
tamamen kapatilmasini dogru bir uygulama olarak degerlendirmektedir. Arazi
kullanimi yonetimini gelistiren UTY stratejilerinden olan tasitsiz  planlama
kapsaminda kabul edilebilecek bu uygulama, bisiklet kullanimini ve diger motorsuz
ulasim tesviklerini destekler niteliktedir. Anket sonuglar1 referans alindiginda,
Ankara’da bu uygulamanin hayata gegirilmesi, motorsuz ulagim i¢in bir¢ok fayda
saglayabilir. Boylelikle Kizilay, Ulus ve Tandogan gibi meydanlarda kisisel otomobil
kullanimina ihtiyag duyulmayacaktir. Bu meydanlara gerektiginde tasitsiz ulasima
uygun tasarlanan parklar ve eglence yerleri insa edilerek kentte kisi basmna diisen
yesil alan miktar1 arttirilabilir, kentin sosyal imkanlar1 zenginlestirilebilir. Ayrica

belirli glinlerde bu meydanlarda aktiviteler diizenlenmesinin de 6nii acilmis olacaktir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Ulastirmada talep yOnetimi stratejilerinin tanimlanarak amaglarina yonelik bir
siniflandirmaya tabi tutuldugu bu ¢alismada, segilen baz1 UTY stratejilerinin Ankara
icin uygulanabilirligi tespit edilmeye ¢alisilmistir. Bu amagla, kentte yasayan farkli
kesimlere stratejilerle ilgili bir anket yapilmig, c¢ikan sonuglara gore UTY

stratejilerinin kentte nasil ve ne zaman uygulanabilecegi yorumlanmustir.

Bu baglamda, kentte kiiclik lokal uygulamalar disinda UTY stratejilerinin
uygulanmadigi goriilmiistiir. Bunun bir sonucu olarak, ozellikle zirve saatlerde
kentteki ana arterlerde meydana gelen trafik tikanikligi ¢oziillememektedir. Yolculuk
yapanlar, bu probleme c¢oziim olarak alternatif giizergahlar1 kullanmay1 tercih
ederken, yerel idare bu soruna daha c¢ok eski bir yaklasim olan ulastirma arzim
arttirma yolunu secerek ¢6ziim bulmaya calismaktadir. Bu kapsamda Konya
Yolunun genigletilmesi, Anadolu Bulvari {izerine dogu — bat1 dogrultusunda yeni bir
bulvar (Ankara Bulvari) agilmasi, Konya Yolundan Cevizlidere bolgesine dogru
ODTU yerleskesinin yanindan yeni bir yol (Malazgirt Bulvari) insa edilmesi gibi
daha birgok faaliyet icra edilmistir.

Ancak Boliim 2’de bahsedildigi iizere, arzin arttirilmasi ulasim problemlerine kalici

coziimler getirememektedir. Dolayisiyla yapilmasi gereken talebi yonetmektir.

Bu calismanin, Ankara’da ulastirma talebini yonetmek adina ileride yapilacak
calismalara bir referans teskil edecegi diislinlilmektedir. Bu c¢ercevede, kentte
ulagtirma talebini istenen noktaya yonlendirmek igin UTY stratejileri ve bu

stratejilerin uygulanmalariyla ilgili ¢esitli Oneriler asagida sunulmustur.

* Bu caligmadakine benzer, ancak daha kapsamli anket ¢aligmalariyla biiyiiksehir
ve ilgeler dlgeginde toplum i¢in hangi UTY stratejisinin daha kabul edilebilir

oldugu tespit edilmelidir.

= Kent i¢in hazirlanan ulagim master planlarinda, gelecekteki talebi dngérmenin

yaninda, ongoriilen talebi yonetmek adina UTY stratejilerine yer verilmelidir.
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Yerel idare tarafindan yaptirilacak bdlgesel ve merkezi anketlerin sonuglarina
gore kisa, orta ve uzun vadeli UTY uygulama planlar1 hazirlanarak hayata

gecirilmelidir.

Tezin amaci1 dogrultusunda, kentte uygulanabilirligi arastirilan stratejilere ve
talebin yonetilmesi uygulamalarina daha ¢ok kullanicilar perspektifinden
bakilmistir. Ancak bir uygulamanin hayata gecirilmesi i¢cin o bdlgedeki
kullanicilarin yami sira, bolgede bulunan isletmeler, esnaf, kamu kurumlar1 ve
ulasimda pay sahibi diger tlim unsurlar da degerlendirmeye alinmalidir.
Dolayistyla yerel idareler tarafindan uygulanacak bu tiir caligmalar dncesinde tez
kapsaminda yapilan anket ¢alismasinin tiim bdlgesel unsurlarin katildigi bir

sekilde uygulanmasi gerekmektedir.

Dogru bir sekilde uygulanmasi saglandiginda UTY stratejilerinin Ankara’daki ulagim

aginda onemli bir yeri olacagi diisiiniilmektedir. Ancak ¢alisma kapsaminda yapilan

anketin sonuglarindan da anlasilacagi iizere, bazi stratejiler i¢in toplumun kabul

edilebilirlik seviyesi heniiz yeterli degildir. Yine de, UTY stratejileri kademeli bir

sekilde uygulanarak, stratejilerin etkinligi ve kabul edilebilirligi test edilip

degerlendirilebilir. Bu haliyle bile, UTY stratejilerinin uygulanmasi yeni yol

ingaatlarinin veya kapasite artinm projelerinin tamamin1 Onleyemese de, bu

ithtiyaclarm ilk etapta askiya alinmasini saglayabilir. Bu baglamda, tez kapsaminda

yapilan anketin sonuclar1 gz Oniinde bulunduruldugunda, UTY stratejilerinin

uygulanmasiyla ilgili asagidaki 6nerilerden faydalanilabilir.

EKISA’da, giiniin belirli saatlerinde (tercihen zirve saatlerde) sol seritlerin
YDT’lere ayrilmasi uygulamasi kademeli olarak hayata gecirilmelidir. Bu
uygulama, toplumun %87’si tarafindan olumlu degerlendirilen ayni yone giden

bir yolcuyu yanina alma uygulamasina zemin hazirlar niteliktedir.

Bir sonraki adim, o6zellikle dogu — bati dogrultusunda kentin en 6nemli iki
karayolu olan ve zirve saatlerde yiiksek bir yogunluga sahip olan Eskisehir Yolu
ve Istanbul Yolunda, bu seritlerin tek kisi tastyan tasitlar icin iicretli olmasi
olmalidir. Bdylece, bu seritlerden faydalanmak i¢in kendisiyle ayn1 yone giden
bir yolcuyu, giivenemedigi i¢in tasitina almayan siiriiciilere, bu seritlerden
faydalanmalar1 igin bir alternatif sunulmus olup, ayrica TDT kullanim1 igin bir

caydiricilik uygulamaya gegmis olur.
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Anket sonuglarmin yorumlandigi Boliim 4.3°de belirtildigi gibi zirve saat trafik
hacmini azaltmak i¢in YDT’lere dncelik saglanmasi stratejisinin uygulanmasinin
yaninda, alternatif ¢alisma saatleri belirlenmesi stratejisinin de hayata
gecirilmesi daha verimli sonuglar doguracaktir. Bu kapsamda, ozellikle
Eskisehir Yolu iizerinde siralanmis kamu isyerleri i¢in kaydirilmis caligsma
saatleri uygulamasi yerinde olacaktir. Bu isyerlerinde mesai baslangi¢c ve bitis
saatlerinde trafik akis istikametine dogudan batiya veya batidan doguya olacak
sekilde 10’ar dakikalik bir kaydirma, zirve saatlerde yasanan tikanikligin 6niine
gecebilir. Ayrica 6zel firmalarin biirolarinin bulundugu Balgat, Ulus gibi
merkezlerde bulunan isyerleri i¢in esnek calisma saatleri uygulamasi getirilmesi,

bu bolgelerdeki yogunlugu azaltabilir.

Kiralama yoluyla ortak ara¢ kullanimi stratejisi diisiik bir kabul edilebilirlik
seviyesine sahip oldugundan, diger stratejilerin basariyla sonu¢ vermesi ve
toplumun ulasim araglart kullanmadaki aligkanliklarinin degismesi sonucu
kosuluyla uzun vadede planlamaya alinmalidir. Bu siirecte, kentin uygun

bolgelerinde test amaciyla kiiciik ¢apli uygulamalar denenebilir.

Ankara i¢in UTY stratejileri uygulama onceligi motorsuz ulasim tesviklerine
verilmelidir. Anket sonuglart da, toplum tarafindan en yiiksek kabul edilebilirlik
seviyesine sahip olan stratejilerin motorsuz ulasim tesvikleri, bisiklet / toplu
tagima entegrasyonu ve tasitsiz planlama stratejileri oldugunu gostermektedir.
Bu kapsamda, ozellikle bisikletle ulastirma altyapilarina 6nem verilmelidir.
Modern bisiklet yollar1 insa edilmesi, emniyetli siirlis imkanlar1 saglanmasi,
bisiklet yollariyla toplu tasima istasyonlarmin entegrasyonu gibi, Bolim
3.1.1.3’te aciklanan diger konular bu uygulamanin altyapis1 i¢in Onemli
adimlardir. Ozellikle yeni yerlesime agilan Ankara’min kuzey kesimi, Susuz,
Cakirlar gibi yeni yerlesim bolgeleri bu strateji géz oniinde bulundurularak
planlanmali; Eryaman, Batikent ve Etimesgut gibi uygun cografi kosullara sahip
mevcut yerlesim yerlerinde de gerekli diizenlemeler planlamaya alinmalidir.
Bolgesel bazda yapilacak bu ¢alismalarla kisa mesafeli yolculuklarda pay sahibi
olacak olan bisikletli ulasim; uzun vadede bdlgelerarasi bisikletli ulagim talebini

dogurarak motorsuz ulasim tesviklerinin daha etkin kullanilmasini saglayacaktir.

Bu stratejilerin uygulanmasina ek olarak, gerek 6zel etkinliklerin diizenlenmesi,

gerekse de sosyal faaliyetlerin artmasi amaciyla Ulus, Kizilay ve Tandogan
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meydanlart ilk etapta tercihen hafta sonu belirli saatlerde tasit trafigine
kapatilmalidir. Uygulamanin olumlu sonuglari elde edildik¢e, meydanlarin hafta
ici de belirli saatlerde tasit trafigine kapatilmasi saglanarak, talebin alternatif

tiirlere kaymasi sonucuna ulasilabilir.

Gortldiugi gibi, Ankara icin ulasim talebini yonlendirebilecek ve toplum tarafindan
kabul gorecegi diisliniilen birgok UTY stratejisi mevcuttur. Bu c¢alismada, bu
stratejilerin uygulanmasi i¢in gerekli kosullar, stratejilerin ne gibi sonuglar
doguracagi ve hangi stratejilerin birlikte uygulanmasiyla daha verimli sonuglar elde
edilebilecegi konularinda ¢esitli fikirler 6ne siiriilmiis, bu fikirler yapilan bir anket
calismast kapsaminda yorumlamaya calisiimistir. Calismadan ¢ikan en Onemli
sonuglardan birisi de UTY stratejilerinin ayr1 ayr1 degil, toplumun gosterdigi kabul
edilebilirlik derecesine gore bir plan dahilinde; bir¢ogunun beraber olarak
uygulanmasidir. Calisma, uygun kosullar, yer ve zamanda, Kkolektif olarak
uygulanmasi durumunda, UTY stratejilerinin kentlerde yasanan trafik sorunlarina
¢Oziim olabilecek nitelikte oldugunu gostermistir. Bu tez ¢aligmasinin gerek yerel
idareler veya merkezi idare tarafindan yaptirilacak kurumsal ¢alismalara, gerekse de
ayn1 konu tlizerinde gelecekte yapilacak benzer ¢alismalar i¢in ufuk agici bir nitelikte

olacagi timit edilmektedir.

56



KAYNAKLAR

[1] IBB, (2011). istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plani (IlUAP) Ozet
Rapor, Sf. 6.

[2] Celik, F. (1999). Makine Miihendisleri Odasi, II. Ulasim ve Trafik Kongresi,
Gecmigste Ulkemizde Uygulanan Yolculuk Talep Yonetimi Yaklasimlar:

ve Bu Yaklasimlarin Kahciligina Iliskin Alinmasi Gereken Onlemler,
Sf. 34-36.

[3] Erel, A. ve Yiiksel H. (1998). 4. Ulastirma Kongresi, Ulastrmada Talep
Yonetimi ve Ulkemizde Uygulanabilirligi, Sf.13-15, Denizli.

[4] VTPI (2007). Online TDM Encyclopedia, Victoria Transport Policy Institute,
Victoria. Adres:http://www.vtpi.org/tdm/

[5] Hawkins, J. (2012). Transportation Demand Management: The Methods,
Motivations and Impacts of Employer-Sponsored TDM Programs
(ders notu), New Jersey.

[6] Percy, A., Clark, B., Valero, J., van Roon, A. ve Young, D. (2005).
Quantifying Regional Benefits from TDM, Sf. 2, Curtin University,
Australia

[7] Giirsoy, M. (1999). Ulastirma Miihendisliginde Planlama, Karar Verme ve
Stirdiiriilebilir  Ulasturma (ders notu), Sf. 75, Yildiz Teknik
Universitesi, Istanbul.

[8] Erel, A. ve Yiiksel H. (1997). TMMOB Makina Miihendisleri Odast Ulagim —
Trafik Kongresi Bildiriler Kitabi, Kenti¢i Ulasim Sorunlarinin
Coziimiinde Talep Yonetimi, Sf.53, Ankara.

[9] Oncii, E. (1997). TMMOB Makina Miihendisleri Odasi Ulasim — Trafik
Kongresi Bildiriler Kitab1, Kenti¢i Ulasimda Yirmibirinci Yiizyil
Perspektifi, Sf. 21-40, Ankara.

[10] TUIK (2012). Motorlu Kara Tasitlar Istatistikleri, Tiirkiye Istatistik Kurumu,
Ankara. Adres: www.tuik.gov.tr/IcerikGetir.do?istab_id=72

[11] Url-1 <http://www.commuterpage.com/pages/about/benefits-of-tdm/>, alindigi
tarih: 23.07.2013.

[12] Winters, P. L. (1999). Transportation Demand Management (Committee on
Transportation Demand Management), Millenium Papers, University
of South Florida.

[13] Goldman, J. M. ve Murray, G. (2011). Transit Cooperative Research Program
(TCRB), Strollers, Carts, and Other Large Items on Buses and
Trains: A Synthesis of Transit Practice, Adres:
http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/tcrp/tcrp_syn_88.pdf

57



[14] Picado, R. (2000). Access Journal, Number 17, A Question of Timing (ders
notu), Sf. 9-13, University of California.

[15] Url-2 <http://www.capital.com.tr/maliyet-dusuyor-verimlilik-artiyor-
haberler/19967.aspx>, alindig tarih: 12.04.2014.

[16] Reutter, O. ve Bohler, S. (2000). World Transport Policy and Practice, Volume
6, Number 3, Car Sharing For Business: The Aashen Region Pilot
Project, Sf. 11-17, Wuppertal Institute.

[17] Rutherford, G. S. (1995). Transportation Research Record, Transportation
Demand Management: Case Studies of Medium-Sized Employers,
Sf. 15.

[18] Url-3  <http://enerjienstitusu.com/2013/02/20/kose-yazisi-en-pahali-benzin-
turkiyede-en-ucuz-benzin-venezuelada/>, alindigi tarih: 12.04.2014.

[19] CDM Smith. (2010). Hamilton Area Transportation Plan, Chapter 7,
Transportation Demand Management Strategies, Sf. 1-19. Adres:
www.mdt.mt.gov/pubinvolve/hamilton/docs/final_report.pdf

[20] He, J., Zeng, Z. ve Li, Z. (2009). Journal of Transportation, Systems
Engineering and Information Technology, Volume 9, Issue 6, An
Analysis on Effectiveness of Transportation Demand Management in
Beijing, Sf. 116-118.

[21] Evren, G., Elmas, H. M. ve Akduman, S. (1997). ODTU IIl. Teknik Kongre,
Bursa Rayl Sistem Planlamasimin Elestirel Bir Gézle Tanitimi, Insaat
Miihendisliginde Geligsmeler, Ankara.

[22] Ozalp, M. ve Ocalir, E. V. (2008) Journal of The Faculty of Architecture,
Volume 25, Issue 9, Tiirkiye'deki Kenti¢ci Ulasim Planlamasi
Calismalarimin Degerlendirilmesi, Sf. 71-97, Ankara.

[23] Oncii, E. (1993). 5. Toplutasim Kongresi, Ulkemiz Kentlerinin Ulasim Yapisi ve
Kentlilerin Yolculuk Ozellikleri, Ankara.

[24] Url-4 <http://tr.wikipedia.org/wiki/Ankara#cite_note-die-3/>, alindig1 tarih:
23.03.2014.

[25] Devlet Personel Baskanhgi (2014) T.C Devlet Personel Baskanligi Bilgi
Sistemleri ve Istatistik Daire Baskanhg, [lller Itibariyle Yillar

Bazinda Istihdam Rakamlar, Ankara. Adres:
dpb.medyasoft.com.tr/F/Root/dosyalat/istatistikler/.../tablo6 iltablo.pd
f

[26] Ankara Kalkinma Ajansi, (2013) Istatistiklerle Ankara 2013, Sf. 3-5, 24, 70,
72.

[27] Google Inc., (2014) Google Earth (Version 5.1.3533.1731).

58



EKLER

EK A: Anket Sorulari
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EKA

1. Cinsiyetiniz nedir?
a. Bay
b. Bayan
2. Meslek durumunuz nedir?
a. Calismiyor
b. Emekli
c. Ogrenci
d. Kamu Personeli
e. Ozel Sektor Calisani
f. Serbest Meslek

3. Ogrenim durumunuz nedir? (Halen 6grenciyseniz, liitfen devam etmekte
oldugunuz statiiyii segin)

a. Ilkdgretim
b. Lise
c. Yiiksekokul
d. Universite
e. Yiiksek Lisans / MBA
f. Doktora/PhD
4. Litfen dogum y1linizi yaziniz.............cooeveviiiiiiininnn..
5. Aylik geliriniz hangi aralikta?
a. 0-1500TL
b. 1500 -3000 TL
c. 3000 —-5000 TL

d. 5000 TL’den daha fazla
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6. Arabaniz var mi1?

a. Kendi aracim

b.

C.

Sirket araci

Hayir

7. Eviniz igyerinize/okulunuza yaklasik ne kadar mesafede?

a.
b.

C.

0-5 km
5-15 km

15 km’den daha fazla

8. Isyerinize/okulunuza giderken hangisini kullantyorsunuz?

a.

b.

e.

f.

Toplu tagima araglarini

Sahsi aracimi / Sirket otomobilini
Kurum servisini

Bisikletimi

Yaya gidiyorum.

Diger (Liitfen belirtiniz ............ooeiiiiiiiiiii e )

9. Aracimizla veya toplu tasima kullanarak giinliik ortalama kag yolculuk (evden
okula, isten eve, evden akrabaniza, okuldan alisveris merkezine, okuldan eve,

gibi) yapiyorsunuz? (Varmak istediginiz yere giderken kag vasita
degistirdiginiz 6nemli degil)

a.
b.

C.

0-2 arasi
2-4 arasi

4’den daha fazla

10. Ozel arag kullanirken, yolculuklarinizda aracinizda ortalama (siz dahil) kag

kisi oluyor?

a.

b.

Tek basima kullaniyorum
En fazla 2 kisi
2 — 4 arasi

4 kisiden daha fazla
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11. Yaptiginiz yolculuklarin (siire ve mesafe de gozetilerek) biiylik cogunlugu
asagidakilerden hangisidir?

a. Ev-is yolculuklari
b. Ev-okul yolculuklar

c. Diger amagh yolculuklar

12. Eskisehir Yolu, Konya Yolu, Istanbul Yolu, Samsun Yolu ve Atatiirk
Bulvari'nin (EKISA) sol seritleri sadece en az iki yolcu tastyan araglara
ayrilirsa, ayrica bu araglara trafik lambalarinda ve park imkanlarinda 6ncelik
taninirsa sizinle ayn1 yere (civarina) yolculuk yapacak birisini tasitiniza alir
misiniz?

a. Kesinlikle almam
b. Bu kisiyi tantyorsam alirim
c. Kim olursa olsun alirim
13. Bu seritler tek kisi tastyan tasitlar i¢in iicretli olursa ne yaparsiniz?
a. Bu seritleri kullanmam
b. Parasini verip bu seritleri kullanirim
€. Bu seritleri licretsiz kullanmak i¢in yanima bir yolcu alirim.

14. Trafik sikigikligini 6nlemek ve yogunlugu dagitmak maksadiyla haftalik
mesai saati miktari1 degismeden isyerinizin ¢aligma saatlerine getirilecek
hangi degisikligi daha ¢ok tercih edersiniz?

a. Esnek calisma saatleri (Calisanlara sunulan saat ve vardiyalar1 tercih
edebilme imkant)

b. Sikistirilmis ¢alisma saatleri (Hafta i¢i 5 giin yerine sikistirilmig
programla 4 giin ¢alisilmasi)

c. Kaydirilmis ¢alisma saatleri (Mesai baslangi¢ ve bitis saatlerinin 1
saate kadar kaydirilmasi)
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15. Ankara'da sehir igcerisinde merkezi olan 20 noktada kolay bir sekilde teslim
alip birakabileceginiz, varacaginiz yere kadar kullanip kullandiginiz kadar
Odeyebileceginiz bir ara¢ kiralama sistemi olsa hangisini yaparsiniz?

a. Yolculuklarimin ¢ogunu arag kiralayarak yaparim.
b. Arag kiralamay1 yalnizca gezi amagli kullanirim.
C. Arag kiralamayi tercih etmem.

16. Hafta ici sabah 07.00-09.30 ve aksam 16.00-18.30 saatleri arasinda EKiSA'y1
kullanmak igin ticret alinsa; Kizilay, Ulus ve Tandogan gibi meydanlara da
arag girisi i¢in saatlik licretlendirme sistemi getirilirse hangisini yaparsiniz?

a. Parayi veririm ve yollari/meydanlar1 kullanirim.
b. Is ve okul yolculuklarimi toplu tagima ile yaparim.

c. Daha uzun ve yorucu olmasina ragmen alternatif glizergahlar1
kullanirim.

17. Bisiklet yollaryla ilgili yeterli diizenleme yapilmasi durumunda (bisiklet
yollar1 insa edilmesi, emniyetli siirlis imkanlar1 saglanmasi, gibi), sehir
icerisinde merkez1 olan 50 noktada erisebileceginiz bisiklet teslim noktalarini
giinliik 1 TL ticret karsiliginda kullanmayi tercih eder misiniz?

a. Yolculuklarimin ¢ogunda kullanirim.

b. Yalnizca gezi amagh kullanirim.

C. Yalnizca kisa mesafeli yolculuklarimda kullanirim.
d. Bisiklet kullanmam.

18. Kizilay, Ulus ve Tandogan gibi meydanlarin arag trafigine tamamen
kapatilmasini nasil degerlendirirsiniz?

a. Dogru bir uygulama olur.
b. Yanlis bir uygulama olur.

c. Kararsizim.
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