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OZET

Diinya niifusunun yansindan fazlasinin yasadig1 kentler pek ¢ok sorunlarla
kars1 karsiyadir. Bunlardan biri de hemen hemen tiim kentler igin s6z konusu
olan ulasim ve bunun sonucu olarak trafik tikamkhigidir. Hizh niifus artigs
yaninda sosyal ve ekonomik gelismenin, ayrica teknolojik ilerlemelerin getirdigi
otomobil sahipliginin artmasi, bu arada ulagim mesafeleri ve hareketliligin
biiyiimesi, buna karsihk ulasim altyapisinin ayni oranda gelijmemesi pek ¢ok
kentte 6nemli ulasim zorluklarmi ve trafik tikamkhgm getirmistir. Gergekte
artan ulagim talebi ve trafige kars:1 yeni yollarmn yapilmasi ¢6ziim getirmemis,
bir bakima otomobil sahipligi ve kullammina tegvik etmistir. Bu durum
kargisinda pek ¢ok diinya kentinde konuya bakis a¢is1 degismis, planlama, arazi
kullanimi kararlar1 ve toplu tasimaciifa yonelinerek daha akilel ¢oziimler
iiretilmistir. Bu arada ulasima yonelik talep ve arz yonetimi ile trafik
tikanikh@mnin azaltilmasi benimsenen bir ¢ziim yolu olarak 6ne gecmistir.

Bu ¢alismada trafikte arz ve talep yonetimi ele almmigtir. Cahsmanm birinci
béliimiinde kent ve ulasim sorunlarima deginilmistir. Daha sonra ¢oziilmesi
istenen sorunlar arasinda yer alan trafik tikamikh@ incelenmistir ve ¢oziim
yontemleri iizerinde durulmustur. Trafik tikanikhifinm arz ve talebe gore nasil
yonetildigi, uygulanan onlemler ile kullamiciya sagladign olumlu ve olumsuz
etkilerin neler oldugu érnek uygulamalarla birlikte agiklanmistir. Bir sonraki
béliimde trafik tikamikligi yonetim programlar ve basarisi, diinya iizerindeki
uygulamalarla birlikte agiklanmistir. Besinci bslimde Istanbul’da talep ve arz
yonetimi konusunda yapilmis uygulamalara yer verilmistir. Daha sonra
diinyada uygulanmakta fakat iilkemizde heniiz yeni taninmakta olan ulastirma
talep yonetimi oOnlemlerinden biri, telegaliyma konusu uygulanabilirlik
agismdan ele almmstir, Istanbul kenti igin bdyle bir ¢absmanm
uygulanabilirlizgi dort sirket biinyesinde yapilan anket c¢aliymalariyla
degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik tikanikhgi, Talep ve Arz Yonetimi, Telecaliyma

1.G. YOKSEVATRETIN KURGLD
v DOKUMANTASTON MER



SUMMARY

Cities in the world that contain more than half of the population are facing
many problems. One of the most general problems in all cities is transportation
and as a result of this traffic congestion. High car ownership resulting from fast
growing population, technological and economical development, long travelling
distances, but low capacities cause transportation difficulties and traffic
congestion. In fact, in spite of the increasing transportation demand,
constructing new roads does not solve traffic problem. Conversely this tempts
car ownership and car usage. In this condition, many world cities have changed
their point of view about traffic congestion. To generate more realistic solution
they tend to planning, land use decision and public transport. By the way,
minimizing traffic congestion with demand-supply management in
transportation is more acceptable solution recently.

In this study, demand-supply management is studied. In the first chapter; city
and transport problems are touched on and in then second chapter traffic
congestion is examined and asserted on. In the third chapter traffic congestion is
examined and solution methods, how to manage traffic congestion according to
demand-supply strategies, applying expediencies, positive and negatife effects
on users are explained with sample applications. In the next chapter, Traffic
Congestion Management Programs and their applications in the world success
are inspected. Chapter five includes studies about demand-supply studies in
Istanbul. Next, an application, which is widely used in the world but which is
not well-known in our country, telecommuting is examined through its
applicability. Chapter five also includes a questionnaire study substantiated and
qualified with its result.

Key Words: Traffic Congestion, Demand and Supply Management,
Telecommuting
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1.GiRiS

Cesitli ulagtirma sorunlari arasinda trafik tikamiklign ozellikle biiyiik kentler igin
Onemli bulunmaktadir, Trafik tikamikli1 zamana bagl olarak gegici ve tekrarlanan
trafik tikamiklig1 olmak tizere iki gesittir. Yollarda yapim ve bakim galismalarindan
dolay1 olusan trafik tikamkligi, tagitlarin arizalanmasindan dolay1 olugan tikamklik,
bir trafik kazasi sonucu olusan tikaniklik, kentlerarasi yollarda agir tasit vasitalarinin
hizlarmn diisiik olmas1 sonucu olusan tikaniklik gegici ve siirekli olmayan, degisik
zamanlarda ortaya ¢ikan tikanikliklar igin 6rneklerdir. Buna kargilik 6zellikle
kenticinde ev, iy yeri, okul ve sosyal aktivite merkezleri arasinda yapilan
yolculuklarda, daha g¢ok sabah ve aksamlar1 trafifin yogun oldugu saatlerde
tekrarlanan trafik tikanikliklanyla karsilagilmaktadir. Tasit yogunlugunun artmasi
sonucu yolun kapasitesinden fazla trafikle yiiklenmesiyle olusan bu tekrarlanan
tikaniklik durumu giiniimiizde pek¢ok kent i¢in ¢6ziim bekleyen baslica ulagtirma
sorunlar: arasinda yer almaktadir.

Ulagtirma sisteminin planlanmasi, yonetilmesi ve igletilmesi i¢in karar vericilerin
karsilagtiklar sorunlar gesitli diizeydedir. Ulagimla ilgili sorunlarin ¢dzlimiinii sadece
yeni yatirimlarda aramak yanlhs olmaktadir. Ulagim planlamasinda genis kapsamli ve
biitiinlesik olan stratejik diizeydeki planlamalarla birlikte, orta vadeli planlamalar ve
daha dar bir bakis agisina sahip taktik karar ile isletme diizeyindeki uygulamalarin da
yer aldifi goriilmektedir. Bu durum son zamanlarda isletmesel ulastirma
planlamasinda talep ve arz yonetimi olarak adlandirilan bir yoéntemin gelismesini

saglamugtir (Erel, 1995).

Trafik tikamkhigi problemlerinin ¢dziimiinde talep ve arz yonetiminin kullamlmasi
(tikaniklik ydnetimi) etkili olmus ve 6nemli yararlar getirmistir.



Bu ¢aligmada genel olarak tikaniklik y6netiminin uygulams sekli gesitli kentlerde
yapilan uygulamalarla birlikte agiklanmis ve tikamiklik yonetim programlarinin
bagaris1 lizerinde durulmugtur, Trafik tikanikhiginin biiyiik sorun oldugu Istanbul
kentinde talep ve arz y6netimi konusunda alinmig onlemlere ve bu galigmadan
¢ikarilan sonuglar ve yapilabilecek 6nerilere yer verilmigtir. Bu arada bu 6nlemlerden
biri olan ve iilkemizde pek bilinmeyen telegalisma segilerek, Istanbul kenti igin

uygulanabilirligi bir anket ¢aligmasi yapilarak degerlendirilmisgtir.

Tikaniklik yonetimine gegmeden 6nce diinyada ulagim sorunlari, trafik tikaniklifinin
boyutu hakkinda bilgiler verilecektir.

1.1 Kent ve Ulagim

19.ylizyilldan baslayarak endiistri devrimiyle birlikte binlerce insan yeni is
olanaklarimin ve refahin ¢ekimine kapilarak kentlere gé¢ etmis ve hala etmektedir.
Kentler, insanlarin olusturduklar1 ¢ok biiyiik 6lgekli yerlesim birimleridir. Kentlerin
hizla biiylimesi ve gelismesi ile ulagtirma sorunlarnn da dahil olmak {izere yeni
sorunlar ortaya ¢cikmugtir. Kentsel ulagtirma bir kentsel alanin canhiliini giivence
altina alan en 6nemli dgeler arasindadir. Ulastirma hizmetlerinde sikigik bir karayolu
ag1 kentteki ¢alismanin verimliligini etkileyebilmektedir. Bundan bagka ulagtirma ile
kentin biiylimesi arasinda dogrudan bir baglanti oldugu goriilmektedir. Ulastirma
gelisme ve biiyiimeyi saglamaktadir veya engellemektedir. Bunun tersi de dogrudur.
Biiyiiyen bir kentsel alan yeni ulastirma olanaklarinin ve hizmetlerinin geniglemesine

veya yapilmasina zemin hazirlamaktadir.

Insanlarin ve yliklerin- kent igindeki hareketleri birgok karekteristikleriyle
ulasgtirmanin  6zel bir alanimi olusturmaktadir. Cok sayidaki ulastirma tiirii
birbirleriyle rekabet ederek veya biribirlerini tamamlayarak kentlerdeki ulastirma

hizmetlerini saglamaktadir.

Giiniimiizde 6zellikle sanayilegmis iilke kentlerinde ulasim ve hareketlilik ile ilgili
bazi yaklagimlar aragtirma ve gelistirme asamasinda iken, bazilari daha simdiden

simirli kapsamda uygulamaya konmustur. Yirminci ylizyiin en azindan ilk



dénemlerinde gegerli olabilecek bu uygulamalar aslinda halen benimsenen c¢agdas
yaklagimlara ve politikalara dayanmaktadir. Yetmigli yillarin sonlarindan itibaren
kent merkezlerinde otomobil kullamiminin sinirlandirilmasi yéniinde ortaya konulan,
plancilar ve gevreciler tarafindan desteklenen ancak bagta otomotiv sanayii olmak
lizere baz1 kesimlerin tepkisini ¢eken bu yaklagimlar giiniimiizde smurli bir 8lgiide
bi¢im degistirerek giindemde 6n sirayr yine almugtir. Bu politikalar en genel
hatlariyla;

-Tagitlara degil insanlara 6nem veren

-Yatirim ve igletme giderlerini azaltan

-Mevecut altyap: ve tesislerin kapasitesini en iist diizeyde kullanan

-Cevresel kentsel,insani ve tarihi degerleri bozmayan,koruyan ve destekleyen
-Toplumun ¢esitli kesimleri arasinda esitlik ve hakkaniyetin saglanmasina katkida
bulunan

-Toplumun ilgili kesimlerinin her agamada kararlara katilimini saglayan

-Modern teknolojilerin kullaniminda etkinligi gozeten ulagim tiirlerinin, projelerin,
yontem ve tekniklerin &ncelikle kullanilmasi yoniindedir. Bu politikalar 1s1ginda
ortaya konulan yaklagimlar $zellikle otomobilin kent i¢inde kullanimi konusundaki
geleneksel yaklasimlarin terkedilmesine yoneliktir (T.C Ulagtirma Bakanlifi Web
Sayfasi, 2001).

1.2 21.Yiizyilda Kent ve Ulagim Sorunlar:

Gelismekte olan tilkelerde ulagtirma altyapisi genelde iyi degildir. Yollar
bakimsizdir, ulagim ag1 biitiin bdlgeye istenilen diizeyde hizmet verememektedir.
Toplu tagima artan talebi kargilamaktan uzaktir. Ulagtirma ag1 iyi olan kentlerde de
bagka sorunlar yasanmaktadir. Kent merkezlerinde ticari faaliyetlerin toplanmasi
sonucu bu bolgelerde trafikte biiyiik tikamkliklar yasanmaktadir. Ornegin, Bangkok
ve Taipei’de oldugu gibi.

Gelismis iilkelerin kentlerinde 1950°1i yillarda baglayan ulasim ve trafik sorunu,
Tiirkiye’de 1970 yillarda giindeme gelip 6nemsenmeye baglamistir ve hergegen giin
biiylimiis ve bugiin kentlerimizin 6nemli sorunlar1 arasinda ilk sirada yerini almugtir.
Bugiin gelismis ve pek ¢ok temel sorunlarimi ¢6zmiis iilkelerde de ulagim ve trafik
sorunu glincelligini stirdtirmektedir.



Kentsel ulastirma sorunlarinin baglica nedenleri agagidaki gibi siralanabilir:
Niifus Artist

.Otomobil Sahipligindeki Artig

Altyap: Yetersizligi

.Yanlig Arazi Kullanim Planlamasi

.Belirli Bir Yerlesim ve Ulagim Politikasinin Olmayisi

.Tagima Tiirleri Arasindaki Dengesizlik (Toplu Tasima Sisteminin Yetersizligi)
.Yetki Dagimiklig1 -Koordinasyon Eksikligi-Denetim Zayifli1

.Uzman Kadro Yetersizligi

Kent sorunlarmin ve bagarilarnimin teshis edilip ihtiyag, yenilik ve firsatlarin
anlagilmas: ve diizenli anketlere temel tesgkil etmesi agisindan UNDP (Birlesmis
Milletler Kalkinma Programi) tarafindan 28-30 Temmuz 1997 tarihleri arasinda
diizenlenen Uluslararas1 Belediye Bagkanlar1 Toplantisi’nda kent sorunlanyla ilgili
bir anket diizenlenmisticr (UNDP, 1997). 151 belediye baskaninin katildig1 ankette
elde edilen sonuglar asagida goriildiigii gibidir (Tablo 1.1).

Tablo 1.1 Uluslararas: Belediye Bagkanlar: Toplantisinda 14 Kategoride incelenen Sorunlar

Sorun Onemi (%)
Atik Deposu 52.0
Hayat Pahalihif1 42.0
Barinma 41.6
Atik Madde Toplama 33.8
Yetersiz Su, Koruyucu Saglik hizmetleri 30.9
Yetersiz Toplu Tagima 284
Trafik TikanikliB1 26.2
Yetersiz Saglik Hizmetleri 22.3
Yetersiz Sivil Toplum Orgiitleri 21.5
Yetersiz Egitim Hizmetleri 20.9
Hava Kirliligi 18.9
Asayis Can Glivenligi 174
Firsat Esitsizligi (Kadin ,Yoksul) 13.5
Igsizlik 6.8

Kaynak: UNDP, 1997

Belediye bagkanlarimin birden fazla isaretleme haklarinin oldugu bu ankette kent
sorunlan ondort kategoride ele alinmistir. Goriildiigii tizere trafik tikaniklidi, toplu

tagima yetersizligi ulagim sorununun ciddiyetini gostermektedir.



Kent sorunu olarak trafik tikamkliginin ilk siralarda yer aldigi kentler Tablo1.2’de
goriilmektedir (UNDP, 1997).

Tablo 1.2 Kent Sorunlan Arasinda Trafik Tikamkhgmmn ilk Sirada Yer Aldigi Kentler

Kent Niifus Ulke
Prag 1.214.774 Cekoslovakva
Varsova 1,655,063 Polonya
Katowice 367,041 Polonya
Krakow 748,356 Polonya
Bologna 417,410 Italya
KéIn 976,654 Almanya
Cordoba 586,015 Arjantin
Pusan 3,514,798 G.Kore
Oaxaca de Juarez 116,826 Meksika

Yine TransPrice’ projesi i¢in yapilan anket ¢alismasiun Srnek biiyiiklikleri Tablo
1.3’de goriildiigii gibidir. Calisma 6 kentte (Atina, Como, Madrid, Leeds ve York
sadece otomobil siiriiciiler, Graz’da ise biitlin modlara ait kullamcilar ile) ve toplam

1459 kisi izerinde yapilmustir .

Tablo 1.3 TransPrice Ornek Biiyiikliikleri

Toplam Atina  Madrid Como Leeds York Graz

Ornek 1459 116 239 177 300 91 536

Bayan 629 47 78 70 110 48 276
% (422) (405 (32.6) (39.3) (367) (529) (51.3)

Erkek 830 69 161 107 190 43 260
% (57.8)  (59.5) (674)  (60.7) (63.3) (47.1) (48.5)

Kaynak:TransPrice report, 2000.

Yapilan anket sonuclarindan alti Avrupa kentinin sorun anlayisinin ortalamasim
Sekil 1.1 yansitmaktadir. Sekil 1.1°den goriilldugii {izere trafik tikamikligi ve park
yerlerinin eksikligi kentlerde c¢ok ciddi bir sorun olarak goriilmektedir. Cevap

verenlerin yaklagik %80’i bu iki durumu sorunlu olarak gérmektedir.

' TransPrice: Trans-Modal Integrated Urban Transport Pricing for Optimum Modal Split=En uygun
tiir ayrim igin biitiinlesik kent ulagiminin iicretlendirilmesinin modellenmesi

o TlKSEHBERETIH mmw
16 jmmw LNTASTON %"é%@i&



Trafik Tikamklig ]

Yeterli park alant yok |

Arag kaynakh
hava kirliligi ]

Trafik glrtitiis

Yetersiz toplu tagima ‘

Guvensiz yollar [ |

1 2 3 4
Hig problem yok Ciddi bir problem biraz problemli gok ciddi bir problem
yok s6z konusu

Sekil 1.1 Baslica Kent Sorunlarinin Toplu Gosterimi
Kaynak:TransPrice Report, 2000

Tablo 1.4 “Bir sorun” veya “Ciddi bir sorun” olarak gorenlerin oranim
yansitmaktadir. Sonuglardan goriildiigii tizere Atina’da her durum neredeyse ciddi bir
sorun olarak goériilmektedir. Giineydeki kentlerden (Atina, Como ve Madrid) alinan
sonuglar, Leeds ve York’a gére daha yliksek oranlar1 yansitmaktadir.

Tablo 1.4 Kentlere Gore Dagihim Sonuglar: (“Sorun olarak gérenlerin® yiizdesi)

Toplam Atina Madrid Como Leeds York Graz

Trafik tikanikhig 85% 100% 94% 92% 89% 68% 55%
Yeterli park alani yok 78% 100% 94% 86% 88% 45% 44%
gjﬁkk;{ﬁfg‘ 72% 100%  76% 84%  T6%  49%  40%
Trafik griiltist 60% 97% 71% 79% 69% 21% 14%
Yetersiz toplu tagima 56% 99% 46% 63% 51% 47% 24%
Glivensiz yollar 52% 90% 67% 49% 83% 16% 18%

Kaynak:TransPrice Report, 2000

Kent sorunlari konusunda Istanbul i¢inde ulagim ve trafik basta gelmektedir. Ocak
1993°de  Istanbul  Valiligince ‘Istanbul’da Genel Idare Hizmetlerinin
Degerlendirilmesi Arastirmasi’ ¢ergevesince yaptirilan bir anketin sonuglari, Tablo
1.5°de goriildtgii gibi bunu ortaya koymaktadir. Istanbul igin ulagim ve trafik sorunu

O6nemini bugtinde siirdiirmektedir.



Tablo 1.5 Istanbul icin Oncelikli Sorunlar (1993)

Sorunlar Onemi(%)
Trafik ve Ulasim 29.5
Su Sorunu 7.9
Hayat Pahalili1 7.1
Sehrin Genel Temizligi 5.6
Hava Kirliligi 5.5
Issizlik 5.0
Sehrin Plansiz Yapilagmasi 4.7
Yollarin Yetersizligi 4.6
Co6p Sorunu 43
Asayis ve Can Giivenligi 42
Gecekondulagma 34
Gé¢ Sorunu 3.1
Egitim 29
Saglik Hizmetleri 2.7
Kanalizasyon 2.1
Park ve Yesil Alanlarin Yetersizligi 2.1
Hizli Niifus Artig1 2.1
Liger 1.1

Kaynak:Yayla, 1996

Istanbul’da yolcu tagimasinda karayolu araglarmin paymn %90’1n iizerinde olmast,
rayh sistem ile deniz tagimasimin paylarinin %4-5’de kalmasi, ekonomik olmayan,
petrole dayali, dolayisiyle hava kirlenmesi ve giiriilttintin insan saghigim tehdit eden
boyutlara ulagtign yolcu tagimacilifinin durumunun ortaya koymasi bakimindan

yeterli gostergelerdir.

Kentin hizla biiylimesine, ara¢ sayisinin artmasina karsilik 6zellikle toplu tagimaya
yonelik ulagim altyapisi yeterli diizeyde gelisemeyince trafik yetersiz karayolu agina
yiiklenmis, bu da &zellikle tarihi bslgelerde nemli trafik titkanmalan getirmistir. Bu
arada, gesitli tagima tlirlerinin igletmeleri ydniinden esgiidimiin saglanamamasi,
ayrica denetim yetersizligi esasen yetersiz olan ulagim altyapisindan yeterli verim
alinmasini dnlemis, yollar gergek kapasiteleri altinda hizmet verir olmuglardir. Kente
akin eden go¢, bos hazine topraklarinda gecekondulagmanmn yerlesim alanlarimn
diizensiz ve plansiz yayilmasina neden olmustur. Nihayet uzun yillardir, ulagim ve
trafik sorununu ¢dzmek icin gelistirilen projelerin biitiinlitk gdstermemesi, kisa
vadeli, ucuz ¢oziimlerin tercih edilerek, basta rayli sistemler olmak iizere kokli
¢oziimler getirecek, biyiik projelere ge¢ baglamasi Istanbul’da bugiin gozlenen
ulagim ve trafik sorunlarini getirmisgtir.



2.TRAFIK TIKANIKLIGI

2.1 Trafik Tikamikhgmimn Olusumu ve Etkileri

Trafik tikanikli1, zamana bagl olarak daha &nce de belirtildigi gibi tekrarlanan ve
tekrarlanamayan olmak tizere iki sekilde incelenebilmektedir. Tekrarlanan trafik
tikanikli1 yol kullanicilarimin belirli periyodlarda (giin iginde zirve saatlerde, tatil
dénemlerinde veya 6zel giinlerde) ve belirli yerlerde (kavsak, giseler vb) trafik
hacminde olusturdugu yogun artiglar sonucunda olugmaktadir. Trafik tikamklig,
kapasitesi belirli yol aginda, trafiin artarak hizmet diizeyinin kabul edilemeyecek
diizeye inmesi sonucu olugmaktadir. Tekrarlanmayan trafik tikaniklif1 ise zaman
zaman olusan trafik kazalari, ariza, yol onarimi vb. olaylar sonucunda olusmaktadir.
Baz1 durumlarda sis, kar vb. hava durumlarina bagh olarak ortaya ¢ikan meteorolojik
kosullar da tekrarlanmayan trafik tikanikliklarina yol agabilmektedir.

Bir 6nceki boliimde kentsel ulastirma sorunlarimin baglica nedenleri siralanmigti. Bu
nedenler arasinda yer alan ve tekrarlanan trafik tikanikliginin olusmasinda etkili olan

bes neden agagida goriildtigii gibidir.

.Niifus artis1

Yerlegim sekli (is yerlerinin aligveris ve eglence yerlerinin mekansal ve boyutsal
dagilimi)

.Ulastirma sistemi karakteristikleri ve politikalar

Kigsilerin ( ev halkimin) davrarmislar: (Ulagtirma modu, yolculuk siiresi ve yol segimi)

.Otomobil sahipligindeki artig

Niifus ve otomobil sahipliginin artisi, yolcu davramginda degisikliklere neden
olmakta ve g¢evre bolgelerde yerlesimin artmasiyla tasit-km‘de biliylik artiglar
goriilmektedir. Bunun sonucu olarak yakit tiiketimindeki artiglar kentsel alanlarda
ciddi sorunlar olugturmaktadir. Trafik tikamkligimin yarattii sosyal ve ekonomik



maliyet, hava Kkirliligi, giirtiltii, saglik ve giivenlik sorunlar toplum igin
katlanilmayacak boyutlara ulagmaktadir. Fosil yakitlarin yanmasi, ormanlarin
yokedilmesi ve endiistriyel etkinlikler gibi insan aktiviteleri beraberinde sera gazlan
denilen karbondioksit, metan, ozon ve diazot monoksit vb. gazlarin atmosferde

artmasina, iklimlerin degismesine neden olmaktadir.

2.1.1 Niifus Artis1

Pek ¢ok tilke disaridan iilkeye gé¢ti sinirlama geregi duyarken, bazilarinin da bunu
cesaretlendirici adimlar atmasi, dikkati niifusun ekonominin 6nemli y6nlerinden biri
olmasina, ntifus bityiikligiintin diger kaynaklarla olan iligkisine ve optimum niifus
kavramimna ¢ekmektedir. Avustralya ve Kanada, mevcut niifuslaryla
karsilagtinldiginda devasa dogal kaynaklara sahip olduklarindan dig go¢ii kontrol
altina almak bakimindan daha ihtiyatli davranmak durumundadirlar. ingiltere niifusu
pek ¢ok bakimindan son derece sinirli olan kaynaklar iizerinde baski olusturmaktadir.
Hong Kong gibi bir devletin fazla niifusun sonuglarina katlandigi ve yasam
standardin1 ancak daha kiigiik bir niifusa sahip olabilirse yiikseltebilecegi, Kanada
gibi bir lilkenin yetersiz niifusa sahip oldugu ve dogal kaynaklardan yararlanabilmek
i¢in fazla insana ihtiyag duydugu agiktir. Bu durumda bir {ilkede niifus durumuyla
ilgili olarak {i¢ olasilik vardir: fazla niifus, optimum niifus ve yetersiz niifus.
Optimum ntifus kavrami agir1 niifus fazlas: problemi ile ilgili olarak ortaya atilmigtir.
Bir iilkenin optimum niifusu diger iiretim faktorleri ile teknik bilgi verili bir
durumdayken, s6zkonusu {ilkede en yiiksek tliretim seviyesi saglayabilecek olan
niifustur. Niifusdaki dogal degismeler dogum orami, 6liim oramina bagli olmakla
birlikte niifusun biiyiikltigli i¢ ve dis goglerden etkilenmektedir. Diinyanin bazi
bolgelerinde, dzellikle Glineydogu Asya ile Giliney Amerika’da niifus artiy oram
ytiksektir. Bu bolgelerde insanlarin aile planlamasi yontemlerini benimsememeleri
sebebiyle, dogum oranlarinda ciddi azalmalar saglamak miimkiin olmamaktadir
(Lobley, 1995).

Kentlesme olay1 dar anlamda tlim niifus i¢inde kentsel alanlarda oturanlarin sayisinin
artmasiyla tamimlanmaktadir. Tiirkiye i¢in kentlesme nedenlerini ekonomik,
teknolojik, siyasal ve sosyo-psikolojik nedenler baghgi altinda siralayabiliriz. Bu
nedenden dolay: kentlesmede farkli etkilerden de s6z edilmelidir.



Ekonomik nedenler
Kirsal alanlarda, tarimsal kesimde ¢aligma kosullarinin zorluklari, kisi bagina diisen
tarimsal gelirin diigiikliigii, kentlerde mal ve hizmetlerin bollugu ekonomik nedenler

olarak siralanabilir.

Teknolojik nedenler
Gelisen endiistrinin getirdigi yeni {iretim birimleri kentlerde yogunlagirken
beraberinde isgiiclinlide getirmistir. Dolayisiyle endiistriyel geligsmeler, kirsal

alanlardaki insan giiciinti sanayi merkezlerine ¢eken nedenlerin baginda gelmektedir.

Politik nedenler

Yerlesme, gezme ve ticaret dzgiirliiklerini kisitlayan yasalarin kalkmasi ve yonetimin
merkeziyet¢i olusu kentlesmeyi hizlandirmistir. Endiistrilesmeye, ekonomik ve
toplumsal kalkinmaya 6ncelik tanmyan siyasal kararlara ek olarak toprak ve tanm

reformlar1 da kentlesme slirecini hizlandiran nedenler arasindadir.

Sosyo-psikolojik nedenler

Kentsel ile kirsal alanlardaki yasam ve gelir farkliliklar1 kentlerin g¢ekiciligini
artirmaktadir. Egitim, saglik vb imkanlar, kirsal kesimlerde rastlanilan kapali toplum
yagsaminin kentlerde olan agik toplum yagamina olan 6zlemi dogurmasi, kentlesme

olayinin sosyo-psikolojik nedenleri arasindadir.

Biiyiik kentlerde is bulma imkanlarimin fazlalig, kigiik yerlerdeki kiiltiirel
gelisiminin bilyiik kentlerin gerisinde kalmasi, biiyiik kentlerin cazibesini artirmakta
ve bunun sonucu olarak kentlere biiyiikk goécler olmaktadir. Tirkiye’deki bliytik
kentlerin niifusu i¢ goclerden ¢ok fazla etkilenmekte ve bu durum kentlerde ¢esitli
sorunlar olusturmaktadir. Kent diizenine degil kendi diizenlerini kentte yasatmaya
caligan insanlar kent yasaminda kaoslarin yasanmasina da katkida bulunmaktadir. Bu
durumdan kurtulmak isteyenler kent diginda oturmak istemekte ve bu durum ev-is
yolculuk mesafelerinin artmasimna yol agmaktadir. Diger yandan biiyiik kentlerin
cevresinde goriilen gecekondu tarzi yerlesim ulagim sorunlarim da beraberinde

getirmektedir.
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2.1.2 Yerlesim Sekli

Ulagim1 bagka kentsel hizmetlerden ayirdeden iki 6nemli iligki vardir. Bunlardan
birincisi ulagimin sadece kente hizmet etmedii aym zamanda kentin 6nemli bir
pargas1 oldugudur. Ikinci iliski mekanlan kaplayan eylemler ve bunlar arasindaki
iletisimlerin ulasimdan bagimsiz olarak varolmadiklar1 ger¢egine baglidir. Bagka bir
deyisle, kentin fiziksel yapisi, biiyiikligii ve yayiligi, yasam ozellikleri, ulagim alt
sisteminin dogasi ve niteligi ile kargilikli baglilik halindedir (Atalik, 1995). Ulasim
planlamas1 yapilirken, ulagtirma politikalari belirlenirken bu iliski dikkate
alinmalidir. Ulasim alt sisteminin bagimsiz bir degisken olmadigi, diizensiz yerlesim,
artan gecekondu bolgeleri, is ve aligveris merkezlerinin trafige getirdii ylikler
dikkate alinarak dogru ve sistemli planlamalar yapilmali, akilc1 politikalar

belirlenmelidir.

Bir bolgenin yerlesim ve arazi kullanim tarzi olusan trafigi gesitli sekillerde etkiler.
Aligveris merkezlerinin, is yerlerinin, evlerin, sosyal aktivite merkezlerinin
dagilimina gore trafikte farkli durumlar goriiliir. Bir yerin dogal ve tarihi dokusuda o
yerin cazibesini dolayisiyle trafigi etkilemektedir. Bununla birlikte ulasim sistemide

kentin biiylimesinde, geligsiminde etkili olmaktadir.

2.1.3 Ulastirma Karakteristikleri ve Ulagtirma Politikalan

Ekonomide devletin ulastirma sektoriindeki tiim faaliyetleri ”Ulagtirma Politikas1”
olarak tamimlanmaktadir. Kentsel ulagtirma sorunlar1 ulasim politikalarimda
beraberinde getirmigtir. Ulagtirmanin 6zelliklerini bilip tilkelerin ulagim politikasina
yon vermek durumunda bu Ozelliklerini dikkate alarak hareket etmeleri
gerekmektedir. Ulagimin 6zelliginden dolay1 dogru akileir politikalara ihtiyag
duyulmaktadir. Bu karakteristik 6zellikler agagidaki bagliklar altinda siralanabilir.
-Ulagim amag degil arag olmas:

-Ulagim hizmetinin zamaninda ve yeteri kadar yapilmasi

-Ulasimin alternatifi olmasi

-Ulasim davramglarimin degistirilebilir olmas:

-Ulagim sisteminin birbirlerine gore farklilik arz etmesi.
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Bilindigi gibi ulagtirma sekt6riintin 5 alt sistemi vardir.
-Demiryolu ulagtirmasi

-Karayolu ulagtirmasi

-Denizyolu ulagtirmasi

-Havayolu ulagtirmasi

-Boruhatlar ulagtirmasi

Kentlerde yaygin olarak kullanilan ulagim sistemlerinin kapasiteleri, hizlari, enerji
tiiketimleri, maliyetleri, giivenlii, konforu ve yarattiklar1 hava kirlilidi, yolculuk
talebi agisindan kargilagtirma yapildiginda birbirine gore farkli ulagim sistemleri
tercihi s6z konusu olmaktadir.

Ulastirma kavrami kapsaminda yer alan alt sistemlerin birbirine kars1 tisttinliiklerinin
birbirlerini tamamlayacak sekilde kullanilmas: ile yaratilacak sinerji lilke genelinde
katma deger olusumuna biiyikk katkilar saglayacak bir etkendir. Tiim diinyada
ulastirma sistemlerinin koordineli ve kombine yapis1 ekonomik gelismenin en 6nemli
unsurlarindan birisi olarak kabul edilmektedir (Ulastirma Bakanligi Web Sayfasi,
2001)

2.1.4 Kisi ve Ev Halkinin Davraniglar

Kisilerin yolculuk modunu degistirmeye karar vermesinde iki etkili faktor vardir.
Bunlar yolculuk siiresi ve maliyetlerdir. Son yillarda kisiler daha hizl1 daha konforlu
ve daha ucuz ulasimu tercih eder olmuslardir. Tabiki bu tercihlerde kiginin sosyo-

ekonomik durumu belirleyici olmaktadir.

2.1.5 Motorlu Tagit Sayisindaki Artig

A.B.D’de otomobil sahipligindeki hizli artig II.Diinya Savag1 6ncesinde baglamis ve
siiregelen on yil devam etmistir. Diger gelismis tilkelerde bu artig biraz daha
gecikmis olarak, ozellikle 1950’lerin ve 1970’lerin ortasinda kendini gOstermistir
Otomobil sahipligi insanlara, hareketlilik ve bunun getirdigi yararlar i¢in biiyiik bir
potansiyel sunmustur. (Vuchic,1999).
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Bugiin gelismis lilkelerde hayatin temel unsurlann arasinda 6zel otomobil yer
almaktadir. Otomobilde agin kullanim alt yapida yetersiz planlama ve y6netim
sistemi, yetersiz ulagtima sistemini ve trafik tikamikliini getirmigtir. Baska bir

anlatimla fiziksel ve sosyal bir¢ok olumsuz etki olusmustur (Vuchic,1999).

Asagida tilkelere gére 1000 kisiye diisen otomobil sayilar1 gériilmektedir (Sekil 2.1).
Sekil 2.1°de goriildiigli gibi ABD’de 1000 kisiye 570 otomobil, Bat1 Avrupa
tilkelerinde 1000 kisiye 350~400 otomobil diismektedir (Yayla,1996).
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Sekil 2.1 Ulkelere gore 1000 kisiye diisen otomobil sayilar
Kaynak: Yayla, 1996
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Avrupa tilkelerinde tagit sayisimin (otomobil, kamyon) artis1 ile yol aginin gelisimi
karsilastinldiginda, otomobil ve kamyon bagina diisen yol uzunluklar1 Tablo 2.1°de

gOriildiigii gibi azalan bir gidisat izlemektedir.

Tablo 2.1 Avrupa Ulkelerinde Otomobil ve Kamyon Bagma Diisen Yol Uzunlugu
(km/tagat)

Yer Otomobil basina Kamyon basina

1975 1985 1995 1975 1985 1995
Avusturya 59.8 423 374 703.8 449.3 4479
Belcika 36.3 38.8 33.8 397.7 368.2 331.0
Danimarka 51.0 48.7 424 293.7 2774 259.7
Finlandiya 73.8 51.6 40.9 572.6 392.3 285.4
Fransa 512 38.7 35.6 369.6 243.2 181.2
Almanya 25.5(M 19.4(") 15.8 376.8(")  266.4(Y) 285.1
Yunanistan 233.2 93.6 52.8 490.7 183.5 131.7
Irlanda 174.3 130.0 96.8 1699.6 1009.9 763.9
Italya 19.3 14.3 9.9 258.1 167.0 62.2
Luksemburg 383 34.7 224 423.6 383.8 3335
Hollanda 25.8 234 214 2712 278.5 209.0
Norveg 80.8 60.0 53.6 556.8 400.6 258.6
Portekiz 52.9 56.3 26.8 276.1 185.0 79.4
Ispanya 59.2 35.1 24.1 284.2 193.6 116.9
Isveg 45.5 424 379 801.1 584.3 446.7
Isvigre 344 27.7 22.0 368.3 347.0 270.8
Ingiltere 25.0 18.2 15.2 193.2 128.2 117.3
Total 36.6 27.8 22.0 336.2 229.6 160.5

(1):1975 and 1985 yillar1 degerleri igin Bati1 Almanya, 1995 yili degerleri Dogu ve Bat1 Almanya
igindir.

Kaynak: ECMT, 1998. (Holger Dalkmann, Wuppertal Enstitusii, IRF 1978, IRF 1987, VDA 1990
and IRF 1997; ve Wuppertal Enstitiisii tarafindan yapilan hesaplamalar.)

Tiirkiye gelismis ilkelerle kargilagtinldiginda kigi bagina diisen motorlu arag
sayismn az oldugu gorilmektedir. Fakat o6zellikle biiyik kentlerde alt yap:
yetersizligi, yonetim ve denetim eksiklikleri, toplu tagima sistemlerinin yetersizligi
gibi 6zel otomobil sayisinin buralardada toplanmis olmasi, ulagim sorunlarinin ve

trafik tikamkliklarinin yaganmasina neden olmaktadir.

Trafik tikamkliginin yolagtii nemli sorunlardan biride hava kirliligidir. Motorlu

araglarin getirdigi zararh emisyonlar sirastyla CO, HC ve azot oksitlerdir. Bunlarin
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yamsira benzinli araglardan ¢ikan kursun, kalicilifi nedeniyle lizerinde en ¢ok

durulan insan saghi ile ilgili kirletici olmaktadir.

Tablo 2.2°de ¢esitli diinya kentlerine ait hava kaliteleri gériilmektedir (World Bank,
1996).

Tablo 2.2 Cegsitli Ulkelere Ait Kentlerin Hava Kaliteleri 1987-1990 (Ortalama yoZunlugu)

Sahir Kurgurf Kerbonmonaksil®  Nitrojendioksit’ Ozon
Bangok Q
Benjink
Bombay
Kahire

Jakarla
Londra
Los Angeles
Meksiko City
Moskova
New York
San Paule
Seul
Tokyo
® Dinya Saghk Orgiti ilkelerini ikiden fazla faktorle agmak
© Danya Saglik Orgatd degerlerini iki faktore kadar asmak
O Dunya Saglik Orgdta degerlerine gore normal
a.% 90-100 ulagim kaynakh
b.% 80-100 ulagim kaynakl
¢.% 60-70 ulagim kaynakl
Kaynak: The World Bank, 1996
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Gelismekte olan iilkelerde son zamanlarda artan gevre bilinci ara¢ kullaniminda da
yenilikler getirmistir. Arag emisyon miktarimin ve tehlikesinin azaltilmasi igin
calismalar yapilmaktadir. 1974 diinya petrol krizi sonrasinda daha az yakit kullanan
ara¢ yapimi 8n plana ¢ikinca karbiiratdr sistemlerinde devrim niteliginde gelismeler
meydana gelmistir. Uretilen benzinlerde kursun tamamiyle yok edilmistir. Bununla
birlikte alternatif gazlardan metanol, ¢esitli sorunlara neden olmaktadir. Yeralt: sular1
icin tipik bir kirletici olarak kabul edilmektedir. Elektrikli araglarin kullaniminda ise

batarya yenileme sorunu vardir.

Tiirkiye’de motorin kullamminin artisi da kentlerde ciddi hava kirliligi sorunlarina

yol agmaktadir (Kursunsuz benzine uygulanan vergi kursunluya uygulananin biraz
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altinda olmakla beraber, aradaki fark Snemsizdir. Yiiksek ve diisiik kiikiirt diizeyli
agir fuel oil vergileri arasinda fark yoktur. Kémiir, petrol {irtinlerine oranla daha az
vergilendirilmistir. Tagitlarin standartlara uygunlugunun denetimi yetersizdir.
Hiikiimet digsal etkileri diizeltmeye ¢aligmalidir.).

1987 yilinda, A.B.D.’de trafik tikamklig1 sebebiyle motorlu tagitlarin yillik 1.4
milyar galon fazladan benzin titketildigi Federal Yol idaresi’nin yapti1 ¢alisma ile
tesbit edilmis ve bu rakamin 2003 yilinda 2.3 milyar yiikselecegi tahmin edilmistir.
Yine Almanya’da, VDA? senelik yayinlarinda, trafik tikamklig1 sebebiyle 14 milyar
litre fazla yakitin tiiketildigini belirtmistir.

Motorlu tagitlarda kullamlan yakitlarin ¢evreye verdigi zararh etkilerinden,
kursunsuz benzin vb. yakitlarin tiiketilmesi ve otomobil kullamim standartlarinin
ylksek tutulmasiyla kurtulmaya galigilmaktadir. Fakat gelismis tilke kentlerinde
yaganan trafik tikanmiklif1 sorunlari kentiginde otomobil kullaniminin azaltilmasinin
gerekliligine ve bu y6nde uygulamalara itmigtir. Bu konuda uygulamalara gelecek

boéliimlerde yer verilecektir.

Ulasim sektoriinde, 6zellikle kentlerdeki kitle ulagim yatirimlar, kentlerdeki hava
kirliligi ve trafik sorunlarinin hafifletilebilmesi agisindan énemli olmaktadir. Bu
nedenle toplu tagimaciligin gelistirilip ¢evreye verilen zararn en aza indirilmesi
Onem tagimaktadir. Kentigi yolcu ve yiik tagimacilifinda, hizli, giivenli, ekonomik ve

gevreye en az zarar verecek bir tagima modeli olugturulmasi gerekmektedir.

Trafik tikanikliginin hava kirliligi disindaki olumsuz etkileri siralanacak olursa;
-Verimli zamanin bog yere tiiketilmesi

-Insanlarda yarattig1 psikolojik olumsuzluklar (Sinirlilik,gerginlik vb.)
-Calisanin veriminin azalmasi

-Esya dagitimmin gecikmesi, islerin aksamasi

-Hizli, giivenli, konforlu tagimacilia olan olumsuz etkisi

-Yiik hareketleri ve yolculuk hareketleri ile ilgili ilave maliyetleri

-Cevre kirliligin azaltilmasi ve temizlenmesi i¢in yapilan harcamalar

2 VDA:Verband Der Automobilindustrie =Otomobil Federasyonu
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-Dur ve kalklarin gok oldugu trafikte gériilen kazalar
-Yakit tiiketiminin artmasinin getirdigi maliyet

2.2 Trafik Tikamkhginin Giderilmesinde Uygulanan Yontemler

- Yeni yollarm yapim. Mali kisitlamalar, ¢evre sorunlarina kars: artan duyarhlik bu
yaklagimi zorlagtirmaktadir. Ayrica, 6zellikle tarihi kentlerde, yogun yerlesim
sebebiyle yeni yollarin yapimi oldukga zor, hatta imkansizdir.

-Otomobil edinimi ve kullanimini caydirmaya yénelik politikalar. Tasitlara konulan
vergiler, akaryakit zamlar, park ticretlerinin artirilmasi yaninda toplu tasimay: iz ve
konfor bakimndan cazip kilmak. Otomobil kullanimimi azaltmak amaciyla yollara
yerlestirilen iz kesiciler gibi trafik yavaglatici uygulamalar, otomobil ile

girilebilecek bolgelerle ilgili siirlamalarin, ek maliyetlerin getirilmesi.
-Trafigin arz ve talep yonetimine yonelik stratejiler gelistirmek.Ulastirma

hizmetlerinde artig saglama, ulastirma sistemine olan talebi daha iyi ySnetme ve

talebin olustugu yerde etkili olma ya da bunlarin birlesiminden olusan diizenlemeler.

17



3.TRAFIKTE TIKANIKLIK:TALEP VE ARZ YONETIMIi

1980 ‘li yillara kadar olan uygulamalarin ortak noktasimin “simirsiz talep artigina
kargilik sinirsiz arz” diistincesi oldugu gériilmiistiir. Ancak daha sonra, insa edilen
yeni yollarin daha fazla talep ¢ektigi ve tikamklifin tekrar ortaya ¢iktigi goriilmiis,

bunun kesin bir ¢6ziim olmadig1 sonucuna varilmigtir (Sekil 3.1).

Trafik Tikaniklig

Talep Arz

\ Yeni Yollar /

Sekil 3.1 Talep -Arz Iliskisi

Trafik tikaniklifinin katlanilmayacak boyutlara ulagmasi ¢areyi degisik yontemlerin
uygulanmasina gétiirmiistiir. Ulagimda talep ve arz ybnetimi de bunlar arasindadir.
Pek ¢ok iilkede bu konuda gelencksel ve ¢agdas onlemler uygulamis ve

uygulamaktadir.

OECD’ tarafindan yapilan bir ¢aligmada (Congestion Control and Demand
Management,1994), iiye lilkelerde trafik tikanikliginin giderilmesi i¢in uygulanmakta
olan baslica ¢agdas ve geleneksel ¢nlemlere yer verilmistir. Uygulanan 6nlemeler
“Tikamklik Yonetimi” olarak adlandirmig ve talep ve arz olmak iizere iki baglik
altinda bunlara bagli alt gruplar1 dokuz stratejik simif adi altinda incelemigtir ( Tablo
3.1, Tablo 3.2). Bu konuda ydnetimsel, ekonomik, isletme ve teknolojik dnlemlere
yonelik uygulamalara gidilmektedir. Tikamikhk yonetim dnlemleri ulagimda etkili
politika, plan ve programlarin uygulanmasinda kullanmilmakta ve 6zellikle kisa

vadede etkili olmaktadir.

* OECD: Scientific Expert Group=Ekonomik isbirligi ve Kalkinma Orgiitii Bilimsel Uzman Grubu
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Tikaniklik ySnetiminin amaci mevcut ulagtirma altyapisinin, mod ve hizmetlerinin en
verimli bir sekilde kullanilmasidir. Tikaniklik ydnetimi genel olarak aktivitenin
yiksek oldugu kent merkezlerinin sorunlarinin ¢6ziimiinde etkili olmaktadir.
Koridorlar kentsel alanlarda veya kentlerarasinda radyal ve ¢evre yollarim
kapsamaktadir. Genellikle otoyollari, ekspres yollari, ana caddeleri ve toplu tasima

yollarim icermektedir.

Tikaniklik yonetimi kentlerarasi koridorlarda yapim, bakim ve tatil donemlerine
rastlayan yolculuklardan kaynaklanan tikanikliklar ile, yiik tagiyan agir tagitlardan ve
hava durumundan kaynaklanan trafik tikamiklii problemlerinin ¢6ziimiinde de

uygulanabilmektedir.

Tablo 3.1 Talep Yonetimi icin Alman Onlemlerin Simflandiriimas

YONETIM TiPi STRATEJIK SINIF ALINAN ONLEMLER
-Arazi Kullanimi ve 1.Arazi Kullanimi ve
Bolgeleme Bolgeleme Politikalar:
2.Diizenleme ve Tasarim
-Tletisim Alternatifleri 1.Telegalisma

2.Telekonferans
3.Telealigveris

-Yolcu Bilgilendirme 1.Yolculuk Oncesi

Hizmetleri Bilgilendirme
2.Bolgesel Yolculuk Paylagimi
igin Eglestirme

-Ekonomik Yontemler 1.Tikaniklik Ucretlendirmesi

2.Park Ucretlendirmesi
3.Ulastirma Vergisi

4.Toplu Tagima-Ortak
Yolculuk i¢in Finansal
Tegvikler

5.Toplu Tagima Bilet Programi
6.Finansal Yenilikler
-Yonetimsel nlemler 1.Ulastirma Ortaklig

Talep Yo6netimi

2.Yolculugu Azaltici
Talimatlar ve Diizenlemeler

3.Alternatif Caligma Plam
4.0tomobile Kapali Bslge
5.Park Yonetimi

Kaynak: OECD, 1994
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Tablo 3.1 ve Tablo 3.2°den goriildiigii iizere talep ve arz yonetimi igin alinabilecek

6nlemler dokuz stratejik simfin alt gruplarinda belirtilmektedir.

Talep yonetimi esas olarak, tagit doluluklarini ve toplu tasima modlarim artirarak,
doruk saatlerde yapilan yolculuklari caydirici onlemlerle otomobil kullanimma
yonelik talebi azaltmay: hedeflemektedir.

Arz Yonetim ise biitiin modlardaki trafik akigim gelistirip hizlandirarak sistemdeki

mevcut kapasiteyi artirmay: hedeflemektedir.
Tikanklik yonetiminde Tablo 3.1 ve Tablo 3.2°de siralanan Snlemlerin biribirleriyle

ilgili olduBu ve biribirlerinin amacim1 destekleyerek etkilesim i¢inde bulundugunu

unutmamak gerekir.

Tablo 3.2 Arz Yonetimi icin Almabilecek Onlemlerin Siniflandiriimasi

YONETIM TiPi STRATEJIK SINIF ALINAN ONLEMLER
-Karayolu Trafigi Isletmesi | 1.Rampa Giris Kontrolii
2.Yolcu Bilgilendirme Sistemi
3.Trafik Sinyalizasyonunda
Gelismeler

4.0toyol Trafik Yo6netimi
5.0lay Yonetimi

6.Yapisal Yonden Trafik
Kontrolii

Arz Yonetimi -Tercihli Uygulamalar 1.Otobiis Seritleri

2.0rtak Otomobil Kullanimi
3.Bisiklet ve Yayalar igin
Imkanlar

4.Sinyalizasyonda Oncelik

-Toplu Tagtma Isletimi 1.Ekspres Otobiis Seferleri
2.Parket ve Bin Uygulamalari
3.Hizmet lyilestirmeleri
4.Toplu Tagima Imaji

5.Yiiksek Doluluklu Toplu
Tagima Araglart

-Yiik Tasimacilig 1.Kent
2 Kentlerarasi

Kaynak: OECD, 1994

Bu 6nlemler asagidaki sekiz agik olgiilebilir hedefe ulasmay: saglamaktadir ve bu
hedefler yonetimin pozitif etkileri olarak adlandirilmaktadir.
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1.Yolculuk talebinin diigtiriilmesi

2.Yolculuk siiresinin kisaltilmas1

3.Motorsuz (non-motorized) ulagimin desteklenmesi

4.Toplu tagmmanin desteklenmesi

5.0rtak tasit kullaniminin desteklenmesi

6.Zirve saatlerin degistirilmesi

7.Tikanikligimin yogun oldugu yerlerdeki yolculuklarin degistirilmesi
8.Trafikteki gecikmelerin azaltilmas:.

Tikaniklik y6netimi esas amaci mevcut ulastirma sisteminin (alt yap:t, mod ve
hizmetlerinin) en etkili bir bi¢imde kullanilmasidir. Bunun i¢in ;

-toplu tagimacilik ve bisiklet/yliriime gibi alternatif ulagim modlarmnm kullanimim
-arazi kullanim politikalari, alternatif ¢aligma programi diizenlemeleri, telegaligma ve
fiyatlandirma ile yolculuk seklini degistirmeyi

-trafik sinyalizasyonunda yenilikleri, olay y6netimi ve yol rehber sistemi gibi

yonetimlerle trafik akimim diizenlemeyi saglamaktir,

OECD ¢alisma grubu talep ve arz y6netimi i¢in alinabilecek Onlemleri, asagidaki
sekiz baglik altinda incelemis ve Tablo 3.3 ile Tablo 3.4’de verilen sonuglan elde
etmigtir. Uygulamalarin sikhk derecesi sekiz baglik altinda incelenerek ifade
edilmigtir.

-Kentsel alanlarda

-Zirve saatlerde

-Zirve saatler diginda

-Tatil dénemlerinde

-Yapim/bakim zamanlarinda

-Ozel olaylarda

-Kazalarda
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Tablo 3.3 Talep Yonetimi i¢in Alinan Onlemlerin Uygulama Sekilleri
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-Arazi-kullanimi | 1.Arazi Kullanimi ve Bolgeleme Politikalari XX | x | xx|x XX
ve Bélgeleme | 2.Diizenleme ve Tasarim XX xx | x XX
N 1.Telegaliyma XX | X | xx X
-Iletisim 3 Telokonf
Alternatifleri .Telekonferans X |xx|x |x
3.Telealigverisg X X |x
-Yolcu damsma | 1.Yolculuk Oncesi Bilgilendirme xX | xx Ixx | x | xx[xx|xx|xx
servisi 2.Bélgesel Yolculuk Paylagimu igin Eglestirme | xx XX x |x
1.Tikaniklik Ucretlendirmesi XX [ xx | xx|x [xx|x |xx
2.Park Ucretlendirmesi XX xx | x XX
B Onek Yo e
Yéntemler .Toplu Tagima- olculuk igin
Finansal Tesvikler Xx XX | x X
5.Toplu Tagima Bilet Programi XX XX | X X
6.Finansal Yenilikler XX XX
1.Ulagtirma Ortaklig1 XX XX
2.Yolculugu Azaltict Talimatlar ve XX Fo
-Yénetimsel Dilzenlemeler
Yontemler 3.Alternatif Caligma Plani XX XX
4.0Otomobillere Kapali Bolge XX xx | xx XX
5.Park Yonetimi XX Xx | xx XX

Kaynak: OECD, 1994
XX-Onemli Uygulamalar, X - Bazi Uygulamalar, Bogluk-Uygulama Yok
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Tablo 3.4 Arz Yonetimi i¢in Ahnan Onlemlerin Uygulama Tipleri

]
o= '= o
& sz 5|k 5 ?E.
& Olgiit (|82 |s|=|5]|8
= s = [ < < - ™
2 gle|E|[S|"|E| =
g IS | e 2|0
% 4 -3
N g
QO
1.Rampa Giris Kontroli XX | X XX | x X X X X
2.Yolcu Bilgilendirme Sistemi XX | xx | xx | x X XX | xxX | xx
-Karayolu Trafigi | 3.Trafik Sinyalizasyonda Geligmeler XX xx | xx X X X
Isletmesi 4.0toyol Trafik Yonetimi xxIx Ixx]x [x |x [x [|x
5.0lay Yonetimi XX | xx | xx | xx |x [xx|x
6.Yapisal Yonden Trafik Kontrolil XX [ x |xx|xx|x |xx|x }xx
~Tercihli 1.0tobils Seritleri XX XX | xx X |x
Uygulamalar 2.0rtak Otomobil Kullanimi XX XX | x X
3.Bisiklet ve Yavyalar icin imkanlar XX X _Ix X
4.Sinyalizasyonda Oncelik XX XX | x X
1.Ekspres Otobiis Seferleri XX | x XX | X XX | x
2.Parket ve bin Uygulamalari XX |x | xx|x XX | x
-Toplu Tagima : T ITI :
isletimi 3.Hizmet lyilestirilmesi XX | X |xx|xx|x |xx]xx|[x
4. Toplu Tagima Imaji XX | x |xx|x xx | x
5.Ytksek Doluluklu Toplu Tagima Araglar: XX | X XX | x XX | xx
-Yuk 1.Kent XX XX | xx X
Tagimacihigi 2.Kentlerarasi X | xx |xx|xx X X |x

XX-Onemli Uygulamalar, X-Bazi Uygulamalar, Bosluk-Uygulama Yok

Kaynak: OECD, 1994

Asagida talep ve arz yonetimi i¢in almabilecek 6nlemler incelenmis ve Ornek

uygulamalar verilmigtir.

3.1 Talep Yonetimi

Ulastirmada talep yonetimi en genis anlamda Kkigilerin yolculuk davraniglarini
etkileyen ve bunun sonucunda alternatif yolculuk segenekleri sunmayi ve tikamkli
gidermeyi amaglayan bir takim faaliyetleri ifade etmektedir (Meyer,1997). Bu
faaliyetler sirasiyla soyledir:

-Yolculara alternatif ulasim modlar1 sunarak tagsit basina diigen doluluk oranmmi
yiikseltmek

-Yolculara zirve saatler disinda yolculuk yapmalarim saglayan veya yolculuk say1sini
azaltan imkanlar sunmak

-Yolculuk yapmadan yolculuk amacini gergeklestirmek (Telegalisma vs. ile)
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Talep yonetimi igin alinan 6nlemlerin gegmigi ulagim planlamasi ve politikasinda
meydana gelen Onemli degisikliklerden gelmektedir (Ulagtirma sisteminin
yonetimine iligkin faaliyetlerin artmasi ve ulagim planlamasinda motorsuz ulagimin
konu edilmesi). Tablo 3.1°de smiflandirilan bu  Onlemler agafida sirasiyla
agiklanmaktadir.

3.1.1 Arazi Kullanimi ve Bélgeleme

Kentte yapilacak ulasim planlamas: ; “.. Ulke Planlamasindan kentsel tasarima kadar
inen planlama hiyerarsisinde, ulasim planlamasi, kapsamli  planlamada
biitiincillliigiin vazgegilmez dgesidir. Makro diizeyden mikro diizeye, bu iligkiler
zincirinde ulagim sistemi; makro Olgekli master ulagim planlamasindan kentsel
tasarimdaki  yaya  mekanlarimn  diizenlemenmesine  kadar  birbirinin
biitiinleyicileridir” (Giilgeg, 1998).

Ulagim alt sisteminde verilen kararlarin, kentsel arazi kullanmim {izerinde gelecege
yonelik stratejik degisimlere yol agabilmekte oldugu diistiniildiigiinde, ulasim sistemi
ile arazi kullammi arasinda etkili dengenin bilimsel olarak saglanmasi
gerekmektedir. Ulagim hacim ve 6zelligini arazi kullamim sekli verdiginden ulagim
planlamasi arazi kullanma kararlarina yon vermek yerine onu biitlinlemeli ve

desteklemelidir.

Hizli kentlesme 3. Diinya Ulkelerinde niifusun ve otomobil sahipliginin artmas,
trafik hacmindeki artig, arazi kullanim yogunlugunun artmasi ve kullanim alanlarimn
genislemesiyle olugsmustur. Bununla birlikte arazi kullanimi ve ulasim arasindaki
hizli etkilesimde etkili olmugtur (Sekil 3.2). Bu durum ulagtirma da trafigin ve
iletisim afinin agirt yiiklenmesiyle sonuglanmigtir. Bu sekilde kentlerin hizli
biiylimesi, kent ydnetimi karmagiklagtirmig, pahalandirmig ve zorlastirmugtir. Trafik
sorunlar1 yeni ulagtirma altyapilariyla ¢6ziimlenmemisgtir. Kent merkezlerinde bu tip
projelerin  tamamlanmasiyla, ulagim-arazi kullammi arasindaki etkilesimi
hizlandirmig ve bunun sonucunda kent merkezleri ticaret bolgelerine kaymgtir

(Dimitriou,1992).
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—m-| Arazl Kullanimi

Sosyo-Ekonomik

Gevre

T Trafik

Politik t
Cevre

Sekil 3.2 Kentsel Arazi Kullanimi ve Ulastirma Sistemi
Kaynak:Dimitriou, 1992.

Arazi kullamm planlamas: tipik olarak, devlet politikalarininin arazi kullanim ve
geligtirilmesi  tizerindeki politikalarda formiilasyonu ve gosterimi olarak
diistiniilebilinir. Bir arazi kullanim planlamasi, halk saghgim ve gilivenligini
kollayacak g¢evre saglifim gbzetecek ve koruyacak sekilde endiistri, ticaret ve
yerlesim bolgelerini tammlayan fiziksel tasarim ve diizenlemeleri igerir ve bu y6nde
dikkat ¢eker. Arazi kullanim planlamasi yerelden tiim iilkeye yayilan bir 6lgekte
yapilabilir. Arazi kullamm ve bolgeleme, arazi kullamim kararlann  ve
diizenlemelerini, kent gelisim planlamalar1 ya da devlet politikalar1 gibi tiim bir
tikamiklik yonetim programinin bir pargasi da olabilir.

Kent ve banliylerin arazi kullanimi tizerindeki sekilleri ve bagimsiz arazi tasarimlar
arasindaki karmagik iligki, ulagmm talep ve tikamklifinin y6netimindeki iki kilit
elemandir. Kendiliginden ortaya ¢ikan yerlesim ve ticaret bolgeleri, toplu tagima
veya tercihli arag seferleri gibi diger tikamiklik y6netim stratejilerinin basarisi
tizerinde o6nemli kisitlar yaratmaktadir. Bunun tersi olarak toplu tagimadan
kaynaklanan komsu ve is bolgeleri, diger tamamlayici tikamklik y6netim
programlarinin tam kapasiteyle c¢alismasinda dogrudan etkili olmaktadir. Arazi
kullanim ve bolgelemenin en biiyiik zorlugu ikisinin birbirini tamamlayan ve uzun
stireli taahhiitler igeren ¢aligmalar olmasi, bu nedenlede ¢abuk degerlendirmenin giig
olmasidir.
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Bolgesel 6lgekte, uzun dénem iginde alinan uygun 6nlemler ile, toplu tagima, bisiklet
ve yaya ulagimini destekleyen arazi kullanim ve yerlesim tipleri saptanabilinir. Bu
Onlemler aym zamanda ¢ok amagli yolculuk faaliyeti gdsteren arazi kullanim
sekillerinin geligtirilmesi ve yolculuk sayilarinin ve ara¢ yolculuklarinin siiresini en

aza indirmekte kullanilabilmektedir.

Arazi kullamim tiplerinin saptanmasinda temel etken, yaya, bisiklet ve toplu tagima
ulagimlarinin 6niindeki engelleri kaldirmaktir. Omegin, toplu tagima ve ortak tasit
kullanmmu ile ulasim hedeflenerek tasarlanan bir ¢aligmada, ig bolgelerine toplu
tasima ve ortak tagit kullanimu kullanarak gitmek isteyen kullamicilar igin fiziksel
engeller kaldirarak ulagimlar: kolaylastirilir ve toplu tagima duraklarina olan ytirtime

mesafesi kisaltilarak toplu tagima yolcularinin zaman kaybi azaltilir.

Ozellikle A.B.D’nde birgok is bolgelerinde” (toplu tagima hizmetlerine yakin kent
merkezleride dahil olmak lizere) 6ncelikle toplu tagima kullanicilarindan ¢ok motorlu
arag¢ sahiplerine hizmet etmektedir. Oysa arazi tasarimi kigilerin tiir se¢iminin
dogrudan etkileyen bir faktordiir. Arazinin diizenlenmesi ve tasarimiyla ilgili
ozellikler talep yonetim programlarinda kritik elemanlardir. Yerinde sunulan
hizmetler, kisilerin is giinlinden ©nce ya da sonra 6zel araglarim kullanma

ihtiyaglarini en aza indirger.

3.1.1.1 Arazi Kullanim ve Bélgelemenin Uygulams Sekli ve Ornek Uygulamalar
Etkili arazi kullammi ve bslgeleme 6nlemleri agagidaki elemanlardan olugmaktadir.
-Biitiinlesik, uyumlu arazi kullanimi

-Bolgelere ayrilan

-Oturmaya elverigli alanlarda eglence, galiyma ve perakende saticilifi gelistirecek
cesareti veren arazi kullanimi

-Gelismis bolgelerde otoblis yollarina ve duraklarina yakin bos parsellerde toplu
tasima uyumlu geligmeleri tesvik etmek

-Otomobil kullanimini toplu tasima duraklarindan uzaklagtirmak

-Yerlegim yogunlugunu otobiis yollar1 boyunca ve otobiis duraklarinda arttirmak
-Hareketli merkezlerde ¢aligma yogunlugunu arttirmak

-Hareketli merkezlere yaya ve bisiklet gegitleri igin belirgin planlar yapmak
(OECD,1994)
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Arazi kullanim ve bolgeleme politikalar1 toplu tasima hizmetleri biinyesinde
barindiran bolgeleri, yaya ve bisiklet yollarinin transit yolla baglantilarini ve transit

olabilecek yollara ihtiya¢ duymaktadir.

Isvigre, Hollanda, Melbourne-Avustralya ve Isveg’te uygulamalar vardir.
Hollanda’da 1990 yilindan beri Cevre ve Iskan Bakanlif: isyerlerinin toplu tagima
hizmetlerine yakin olmasi yéniinde tegvik etmektedir. Hollanda’nin Den Haag
kentinde bir sirketin yaptifi degerlendirme sonucunda, is yerini toplu tagima
hizmetlerinin yakinina tasidiktan sonra toplu tagima hizmetlerinin kullaniminda
%50’lik bir artig oldugu, 6zel otomobil sayisinda %50 azalis ve bisiklet kullaniminda
%325 azalig oldugu ortaya ¢ikmusgtir.

3.1.2 iletisim Alternatifleri

Bugiinlerde o6nemli olan sadece ulagtirma bi¢imlerindeki iletisim degildir.
Telekomiinikayon firmalarin birbiriyle neredeyse aninda temasa gecme imkani
vermektedir. Belgeler siiratle bir ofisten dierine gonderilmektedir. Hatta farkli
tilkelerde  bulunan  yoneticiler telefonla  konferans  verilebilmektedir.
Telekomiinikasyonda ilerlemeler 6ncelikle bir girketin yeni fabrikalann ve ofislerin
yerini tayin ederken daha O6zgiir davranabilme olanagim saglamaktadir. Cilinki
uzaktaki hatta yurtdigindaki subeler bile neredeyse kapi komsusu olmaktadir. Ote
yandan yeni telekomiinikasyon sistemleri mali Orgiitlerin bazi merkezlerde
toplanmalarina da tegvik edebilir. Para, sermaye ve pazar hizl1 bilgi akigina baghdir.
Dolayisiyla bunlara baghh firmalar da kendilerine bu hizmetleri saglayan,
merkezlerde Grnegin biiyiik borsalarin bulundugu kentlerde toplanmay: istemektedir
(Lobley,1995).

Tiirkiye i¢in enformasyon teknolojisi {irtinlerinin kentsel alanlarda hane halki
bazinda yayginlif1 Tablo 3.5°de gériildiigii gibidir. Toplumumuzun bu teknolojinin
hayli uzaginda durmakta oldugu goriilmektedir.

Tablo 3.6 Avrupa’da gesitli iletisim teknolojisi tirlinlerinin hanehalki bazinda
yaygimligina dair bilgi vermektedir.
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Diinyada mevcut telegaligma, telekonferans ve telealigveris uygulamalarinin trafik
tikanikligina olan etkisi nedir? Asagida bu konuya ait 6rnek uygulamalardan séz
edilecektir. Bu uygulamalarin trafik yogunlugunu kii¢iimsenmeyecek 6lgiide azalttigi
goriisliyle birlikte bazi gevrelerde insanlarin daha az sosyallesecegi ve insanlar

arasinda iletigim kopuklugunun olugabilecegi diigiinceleri de vardir.

Asil olan insanlar igin yasanabilir, siirdiiriilebilir bir ¢evre yaratmak insanlarin
mutlulugu ve saglig1 i¢in yagsam kalitesini yiikseltmektir.

Tablo 3.5 Tiirkiye’de Baza Enformasyon Teknolojisi Uriinlerinin Kentsel Alanlarda
Hane Halki Bazinda Yayginhg (*)

Evde

Telefon kullananlar % 81.8
Tele-sekreter kullananlar % 5.8
Faks sahibi olanlar % 1.5
Bilgisayar1 olanlar % 6.5
Modemi olanlar % 1.3
Internet baglantisi olanlar % 1.2
isverinde

Bilgisayar1 olanlar % 11.3
Internet baglantis1 olanlar % 1.9

(*) Torkiye’de nofusun %65°ini olusturan 20.000 ve tizerinde nifusa sahip yerlesim birimlerinde yagayan bireyleri hane halki
temelinde temsil eden saha arastirmasi. Omeklemi DIE tarafindan olusturulmugtur, TUBITAK TUENA Ana Plan
Caligmasindan (1997) alinmustir.

Kaynak:Gbker, 1999

Tablo 3.6: Avrupa’da Cegitli iletisim Teknolojisi Uriinlerinin Hanehalia Bazinda Yayginhgi (%)

Ulke Mobil
% PC CD-ROM Modem internet Sistemler
Belgika 33 19 10 8 26
Danimarka 57 45 25 25 43
Almanya 31 23 10 7 19
Yunanistan 12 7 2 3 29
Ispanya 28 18 5 5 26
Fransa 23 17 6 4 26
Irlanda 26 17 9 8 28
Italya 27 17 7 6 4
Luksenburg 43 35 15 14 37
Hollanda 59 40 25 20 24
Avusturya 31 24 10 7 36
Portekiz 18 11 4 3 30
Finlandiya 39 27 18 17 64
fsveg 60 50 34 40 60
Ingiltere 35 20 9 11 32
Ortalama 31 21 9 8 30

Kaynak: European Telework Online Network, 1999.
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Giiniimiizde bilgisayar ve elektronik iletisimde yeniliklerin trafik tikamikliginin
giderilmesinde etkili olabilecek potansiyel oldugu goriisii yaygindir. Ofiste ¢aliganlar
iglerini ofislerine gitmeden, yagadiklar1 ve bulunduklar1 mekanlardan telefon, faks ve
internet yoluyla tasiyabilmekte, birgok kisi haftanin belli giinlerinde evinde de
¢alisma imkanina sahip olabilmektedir. Bu yeni uygulama da iletigim teknolojisinin
kullanilmasi ile ev ile ig yeri arasindaki yolculuk sayisimn azaldigi gériilmektedir. En
sik rastlanilan gesitleri asagida goriildiigii gibi siralanabilmektedir (Tablo 3.7).

Tablo 3.7 Yolculuga Alternatif fletisim Cegitleri

Uygulamalar Ornekler
Telecalisma Evden, }1ydu caligma
merkezinden ¢alisma
Telekonferans Telefonlu konferans,video
konferansi
Telealigverig Evden aligveris
Telebank ATM, interaaktif bankacilik
Kablolu televizyon film ve spor
Teleeglence haberleri,video kasetleri
Tele efitim Ev.d‘en egitim, ytiksekokul
egitim gbrme
Rontgen filmlerinin incelenmesi ve
Teletip ; . .
kapali devre sistemiyle ameliyatlar
Telehukuk Uzaktan taniklik etme

Kaynak: Meyer, 1997

Iletigim teknolojisindeki yeniliklerin is yolculuklarim azalttig1 goriilmekte ve trafik

tikanikhifina olan etkisi bilinmektedir.

Telegalisma genel olarak iletisim teknolojisinin kullaniminin igyeri yolculuklariyla
kismen veya tamamen yer degistirmesi olarak tanimlanmaktadir (Mokhtarian, 1991).

Telekonferans, genellikle grup veya bireysel olarak birgok kisi ile dogrudan iletigim
teknolojisinin  kullanilarak bulugmaktir. Genellikle iy goriigmesi amaciyla
kullamlmaktadir. Egitim, toplanti, tartisjma vb. organizasyonlarda, g¢ok uzak
mesafede bulunan insanlarla yiizylize konusuyormus gibi ¢ok Kkaliteli video
konferans ortami saglanmaktadir.
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Telealigveris ise yine telefon veya internet vasitasi ile online olarak genis bir tiriin

yelpazesinden aligveris edebilme imkanini yaratmaktadir.

Telebank ile bankacilikla ilgili gesitli hizmetler bankaya gitmeye gerek kalmadan
modem vasitasiyla Dbilgisayardan veya telefon vasitasiyla goriilebilmektedir.
Telefonla bankalarin otomatik yanit sisteminden bankacilikla ilgili hizmetler
dogrudan veya bankanin yetkilendirdigi kisi vasitasi ile ger¢eklestirilebilmektedir.
Yine bankalara ait ATM makinelerinden para ¢ekme, aligveris yapma imkam
saglanmaktadir.

Tele egitim ile g¢ocuklar veya yetigkinler igin interaktif bir egitim imkan
saglanmaktadir. Yiiksek hizli internet biitlin okullarda 6grencilere uzaktan egitim
imkani saglamaktadir.

Teletip ile sitemin veritabaninda hastaya ait tutulan bilgilere, teshis bilgileri, regete
bilgileri ve grafiksel veri bilgileri tutulabilmektedir. Doktor hastanede ya da kendi
ofisinde ya da herhangi bir yerden hastaya ait bilgilere, veri tabamna aninda
ulagbilmekedir. Ameliyat aminda canli olarak izlenebilmektedir.

Teleeglence birgok kisi ile interaktif olarak bilgisayar oyunlari oynanabilmektedir.

Bu sistemin CD veya Hard Disk siiriicti ile baglatilabilmektedir.

Telegaligma, telekonferans ve telealigveris telekomiinikasyonun birer gesidi olarak
yolculukla yerdegistirmektedir. Telegaligma igyerine gitmeden, evden veya evlerine
yakin bir ¢aligma merkezinden baglant: kurarak ¢aligmay: saglayan ve bu sekilde ev-
is yolculuklarimt azaltmay:1 hedefleyen bir yaklagimdir. Calisanlarin telegaligma
yapabilmeleri i¢in ihtiya¢ duyduklar1 donamim Kkigisel bilgisayar, yazici, telefon hatti
ve yiiksek band genisligine sahip veri hatlan (56K bps faks modem veya ISDN
kartidir).

Yazilim olarak temel yazilim ve daha 6zel yazilimlar arasinda tercih yapilmaktadir.

Temel yazilim olarak genel veri baglantisim saglayan internet ve e-mail programlari,

Ozel yazilim ise 6zel amaglara hizmet eden sirketin kendi sistemlerine internet, direkt
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telefon veya 6zel veri hatlarindan baglanti gergeklestirebilen programlar ifade
etmektedir.

Telegalisma yolculuklar1 dogrudan veya dolayli olarak etkileyebilmektedir. Bu

etkiler agagida goriildiigii iizere siralanmigtir.

-Telegaligma igverenleri, ¢alisanlar: etkilemektedir. Telegaliganlar ya az yolculuk ya
da daha kisa yolculuk yapmaktadirlar. Bu durum telecaliganlarin evde veya uydu

¢aligma merkezindeki ¢aligmalarina gére degismektedir.

-Telegalisma mod se¢imin etkilemektedir. Telegaliganlar tek doluluklu aragtan,
ylirimeye, bisiklete veya toplu tasimaya ya da ortak tagit kullantmindan tek
doluluklu arag veya bisiklete yonelebilmektedir.

-Telegalisma is digindaki yolculuklan etkileyebilmektedir. Telecalisanlar daha gok

aligverige gitmekte ve ev halki tagit evde bulunca kullanmak istemektedir.

-Telegalisma aym zamanda ¢alisanlarin  yagayacaklari yer konusunu
etkileyebilmektedir.

Bugiine kadar toplanan bilgilerden telegalijmamin is yerine diginda yapilan
yolculuklar: bir miktar artirdigim (aligveris, tatil vs.) fakat bu miktarin azaltilan is
yolculuklarini gegmedigi goriilebilmektedir.

Telegaliymanin bagarili olabilmesi i¢in tasimas: gereken ozellikler asagida goriildiigi

gibi siralanmaktadir.

-Evde telegalisanlarla bilgi giivenligi konusunda anlagilmasi gereklidir.

-Agikca tanmimlanan Slgiitlerle ¢alisanlarin performansinin dlgiilmesi sart olmaktadir.

-Isveren ve telegaligan arasinda ekipman kullanimm ve sahipligi konusunda anlasma
saglanmast gerekli olmaktadir.
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-Evde ¢alisanlarin masraflan konusunda anlagma gereklidir. Aksi takdirde maliyetler
fayday etkisiz kilabilmektedir.

-Telegaligmamn bir 6diil olark degil, goniillii bir anlasma olarak sunulmas: ve

istendiginde vazgegcilebilmesi gereklidir.

-Ev-ofis uygulamalarinda, vergilendirme konusunda ¢aliganin igveren i¢in buray:

kullandig1 belirtilmelidir.

Evden aligveris, son yiizy1l igerisinde telefonla ve posta yoluyla siparis etme seklinde
uygulanmis olmas: ile alisilmis bir uygulama olarak goriilmektedir. Fakat iletigim
tabanl aligveris hizmetleri ev tabanli aligverige yeni 6zellikler getirmistir. Iletisim
teknolojisinin gelismesiyle birlikte geleneksel yontemlerle ylirtitilen miigteri iligkisi
elektronik ortama tagima geregi ortaya ¢ikmus, elektronik ticaret olarak adlandirilan,
bir web sitesi lizerinden {iriinleri satisa sunumu baglanmigtir. Bu sekilde hastalik,
gocuk veya yash bakim, zamanmin darligi vs. nedenlerden dolay: evden veya
bulundufu yerden ayrilmamalari gereken durumlarda olan kigilere ¢ok faydal
olabilmektedir. Dikkat edilmesi gereken 6zellikler:

-Getirilen mal veya triinlerin uygunlugu

-Sistemin giivenligi

-Dikkatli kodlamadir.

Tiketicilerin internet lizerinden aligveris yapmaktan gekinmelerinin en biiyiik
nedenlerinden biri lirtiniin zamaninda gelmeyecedi ya da 6demesinde bir sorun
yasanacagl endigesi olmaktadir. Bu endigenin ortadan kaldiracak unsur, hizmet

kalitesi ve dogru planlamadir.

3.1.2.1 Onlemin Uygulamsi ve Ornek Uygulamalar

Telegaligma Ingiltere’de endiistri devriminden kisa bir siire énce ev isi olarak
adlandirilan sekli ile ortaya gikmugtir. O siralarda tekstile olan talebin fazla olmasi
tek ¢oziimi islerin bir kismin1 evde yapilmasim gerektirmigtir. 1970lerin ortalarinda
agir ekonomik kriz nedeniyle igyerleri yerine biiroev olarak adlandirilan evde
¢aligma durumu baglamistir. Fakat telegaligma 1980°li yillarda teknolojinin gelismesi
ve bilgi islemin yayilmasiyla birlikte ger¢ek anlamina kavusmustur (Ufficio, 2001).

32



Avrupa’da telegaligmanin 6nemli etkileri tarihsel siire¢ igerisinde agagida gorildugi

gibi dort dsnemde incelenmektedir (European Telework, 1999).

1.Donem 1980°li yillarda telegalisan sayidan 1,000°den 1,000,000°a ¢iktid
gériilmektedir. Bu donemde telecalisgma aragtirmacilar ve polikacilar arasinda
tartigma konusu olarak gegmekte ve belirli kisilerce konusulmaktadir.

2.Donem 1990’larin ortasinda telegaliganlarin sayisimin 1,000,000°dan 2,000,000’a
¢iktig1 goriilmektedir. Bu donemde kendi yetki ve imkanlariyla ig gérebilen ve
ytiksek karar verici organlara ihtiyag duymayan gruplar olusmaya baglamgtir.
3.Dénem 1997-1998 yillarinda 2,000,000 ile 4,500,000 arasinda telegaliganin oldugu
ve telegaligmanin ¢ikis yasadigi dénemdir. Bu dénemde ¢ok sayida karar verici ve
calisan tarafindan telegaliymanin 6nemi ve amaci gekil almaya baglamistir.

4.Donem 1999 yilinda 9,000,000’un tizerinde telegaliganin oldugu donem.
Telecaligma zellik ve sekil olarak genis bir alanda gériilmeye bagladigi dénemdir.
Bu dénemde telegaligma gok sayida teknik ve metodlar kullanilarak, degisik sektorler
igerisine girmigtir. Bununla birlikte yiikselisin temelinde iletisim teknolojisindeki

yenilikler yatmaktadir.

Tablo 3.8 ve Tablo 3.9 rakamlarla Avrupa’da yer alan telegalisanlarm sayisi
konusunda bilgi vermektedir. Tablo 3.8°de yer alan veriler 10 Avrupa tilkesine aittir
ve 1999 yilinda Almanya’nin Bonn kentinde empirica Limited Sirketi tarafindan
yiirtitiilen EcaTT* projesinde aragtirilmistir. Bu proje empiricanin birgok Avrupa
lilkesiyle isbirlizi ve Avrupa Komisyonu’nun sagladifi finansal destekle
yuriitiilmiigtiir. Projede Avrupa’da elektronik ticaretin yayginlifi ve yeni galisma
sekillerini temsil eden bilgiler tiretmek istenmistir. Ug biiytik veri toplama islemi
gergeklesmis ve dort kategoride incelenmigtir.

1.Evofis tabanli telegalisanlar: Haftanin en az bir giinii evinde ¢aliganlar veya stirekli
bir sirkete bagh olarak evinde galisanlar.

2.Siirekli olarak evofis tabanl: telecalisanlar

3.Hareketli telegalisanlar: Haftada en az 10 saatini igyerinden (evden ya da sirketten)
uzakta gecirenler

* EcaTT=Benchmarking Progress on Elektronic Commerce and New Methods of Work=Elektronik
Ticaret ve Calismada Yeni Ydntemler tizerine Hatirlatmalar
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4.1lave telegaliganlar: Haftada bir glinden daha az bir siire evde ¢aliganlar. Bunlar
i¢in telecaliyma henliz 6nem kazanmamis olup, degisim heniiz yeni kesfetmeye

baglanmis ve gelecekte benimsemeye ¢aligilacak olanlar.

Tablo 3.8 Avrupa’da Telegaligma, 1999

4) Toplam
1) Strekli :;;‘2*3 ) Toplam
Olarak Ev st fiste
Tabanh 2)Ev —ofislerde 3) Hareketli gelenler 5) Tlave Telecahiganlar
Telegaligma Telecalisma Telecaliyma cikartilarak)  Telegahsanlar 4+5)
% % % % % %
‘000 ‘000 ‘000 ‘000 ‘0600 ‘000
Isgiicit Isgiicn Isglica Isgtica Isacn Isglica

Danimarka 121 4.54 37 1.38 56 2.08 176 6.58 104 390 280 10.48
Finlandiya 142 6.71 47 224 55 2.61 229 10.80 126 596 355 16.77

Fransa 272 1.23 45 0.20 182 0.82 499 225 136 0.61 635 2.87
Almanya 538 1.53 536 1.52 520 147 1,562 443 570 1.61 2132 6.04
Irlanda 14 1.01 8 0.56 4 031 26 1.88 35 2.56 61 444
Italya 315 1.57 90 0.45 270 1.35 584 292 135 067 720 3.59
Hollanda 285 3.96 166 231 308 4.29 593 825 451 627 1,044 1453
Ispanya 162 1.28 32 0.26 65 0.51 259 2.04 97 0.77 357 2.81
Isveg 207 5.29 61 1.55 90 231 313 7.98 282 7.19 5% 15.17

ingiltere 630 237 234 0.88 550 207 1273 478 754 283 2,027 762

*) Tahmin 259 162 120 081 205 128 534 334 270 169 804 503
ToplamEU 2946 196 138 092 2305 154 6049 403 2960 197 9,009 6.00

Veriler ve sonuglar ECaTT projesinden alinmstw (ECaTT: E-ticaret ve Calismada Yeni ydntemleri blgme iglemi ) ve onciligini ©
empirica limited Sirket, Bonn (Germany) etmigtir. Bu proje Avrupa komisyonunun ESPRIT-Program: ve ACTS-Program: tarafindan
ortaklaga fonlanmugtr. © empirica

%): Avusturya, Belcika, Yunanistan, Litksemburg, Portek,iz, i¢cin tahmin edilen degerleri ifade etmektedir.

Kaynak: European Telework Online Network, 1999. (© empirica tarafindan ytrltlilen ECaTT
aragtirmasindan alinmigtir)

EcaTT verileri 1999 yilinda Avrupa’da bulunan telegaligma ile ilgilenen 6~9 milyon
kiginin, ¢alismalarinda dogrudan iletisim teknolojisini kullanimim gerektigini
gOstermigtir. Rakamlar arasindaki fark telegaligmanin kullamim seviyesine bagh
olmaktadir. Avrupa’da 6 milyonun lizerinde tele¢aligan vardir ve ig hayatina 6nemli
etkisi bulunmaktadir. Bu genel seviyeyle birlikte EcaTT verileri 3 milyon iizerinde
kisinin telegalismay pratikte kullanmaya bagladigini, bunun baglangigta belki 6nemli
olmadigini fakat biitlin olaylar telegaligmanin bu sekilde hizli bir artis yasadigim
gostermektedir.
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Tablo 3.9°da yer alan veriler, 1998/1999 yilinda ETD’ projesi igin toplanan
verilerden alinmigtir ve ETD’nin Ulusal Koordinasyon Ag1 ve diger kaynaklardan
toplanmigtir, Burada Avrupa’da 6.7 milyon ¢aliganin biiyiik olgtide telegaligmayi
kullandigma isaret edilmektedir (European Telework,1999).

Tablo 3.9 ETD’nin tahminleri, 1998-99 (Herbir Olkeye ait farkli nicel and nitel aragtirma and analizlerden)

000 1998/99 % igglicil, 1998/99 % artig 1997-98
Avusturya 67 20 +33
Belcika & Lux. 250 6.2 +25
Danimarka 300 11.6 +20
Finlandiya 220 10.0 +59
Fransa 420 1.8 +67
Almanya 1,800 5.1 +53
Yunanistan 50 13 + 160
frlanda 58 7.1 +16
Italya 350 1.7 +40
Luxemburg - - -
Hollanda 1.200 18.2 +100
Portekiz 100 22 + 67
fspanya 120 0.9 +50
Isveg 300 9.0 +67
Ingiltere 1.455 55 +13
Toplam 6,690 45 +45
AB.D. 15.700 129 +42
Japonya 2,090 79 -
A.B.D. kaynak: Cyber Dialogue. New York, 1998 telecaliganlar: http://www.cyberdialogue.com/press/releases/
telecommuting. html

Japonya, Kaynak: Wendy Spinks (1999 yilima ait veriler, 1996 yihna ait bir ¢alisma baz almarak tahmin
edilmigtir ve show full-time white collar emplayees only, diizenli ve diizenli olmayan ¢alisanlarda dahildir)

Kaynak: European Telework Online Network, 1999.

Telegalismanin bagarisi, uygulandifi gevreye bagli olmaktadir. Muhasebe, bilgi
islem, programlama, sekreterlik ve yonetim, geviri, ¢izim ve mimarlk isleri,

rezervasyon ve siparis gibi islerde telegaliyma uygulanabilmektedir.

Avustralya’da yapilan bir ¢alismada teknik galisanlarin, miithendislerin, idarecilerin
ve diger profesyonellerin mesleklerinde telegaliymaya kolayca adapte

olunabilecegine inandiklarini gostermistir (Harvey and Taylor, 1997).

* ETD: European Telework Development=Avrupa Telegalisanlar1 Gelisme

35



Olsten anonim sirketi telegaliymay: benimseyen baglica sirketlerin yiiksek teknoloji
ile ilgili oldugunu ve mesleklerine gore kullanim oranlarimn degistigini gézlemigtir
(Tablo 3.10).

Tablo 3.10 Endiistri ve Meslekte Telecalisma

Endiistri Mesleki Grun

Yiiksek Teknoloji 44 Profesyonel Calisanlar 63
Hizmet 37 Satis ve Pazarlama 37
Banka/Finans 34 Finans ve Muhasebe 30
Perakende Satig 33 Sekreter 16
Sigorta 32

Uretim 27

Ulagtirma 22

Saglik 20

Kamu 16

Kaynak:Harvey and Taylor, 1997

Telegalismanin talep yonetimi programlarnin bir pargasi olarak uygulanmasinda
kamu destegi ve 6zel sektor faaliyetleri gereklidir. Telegalismanin bir bolgede etkili
olabilmesi i¢in birgok ozel girketin katihmu gereklidir. Bu katilimla birlikte
telecalisma programimn bagarisinda asagidaki unsurlar 6nemli olmaktadir.

-Yonetimin destegi

-Politika ve insan kaynaklarmnin destegi
-Meslek

-Denetleme

-Stirekli kontrol programi

Ulastirma Bakanlhg (Hollanda) telegaligmanin otomobil kullaniminda azaltma
yaratmasim gostermek tizere iki ¢aligma yapmustir. Calismalar otomobil yolculugunu
zirve saatlerde %5 azaltmay1 hedeflemistir. Telegaligmann tiirel ayrimda, hareket
saatinde, yolculuk giinlerinde ve yolculuk sayilarinda degismelere yol agabilecegi
tahmin edilmistir. Katilimcilar evlerinde giinliik ¢aliyma zamanlariin %20 ile %60
kadarin: telegaligma ile gegirmiglerdir ve ¢aligmalarinda kisisel bilgisayar, modem,
yazici, faks ve telefon kullanmiglardir. Elde edilen sonuglardan, ortalama giinliik
¢alisma zamanlarnin %20’sini telegalisma olarak yapanlarin yolculuklarda %15
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azalmaya neden oldugu goriilmiistiir. Diger aile fertlerinin yolculuklarinda herhangi

bir artig olmadig1 goriilmiistiir.

A.B.D. Ulagtirma Bakanlii tarafindan 1993 yilinda yapilan bir ¢alismaya goére
telegalismanin ulastirma {lizerindeki etkileri ve ileriye doniik tahminler Tablo 3.11°de
goriildugi gibidir.

Telegalisma yeni bir strateji oldugundan faydalarm tahmin etmek zordur.
AB.D’deki bir ¢aligmaya gore ulagim, ¢evre ve enerji maliyetlerinden bir yilda
telegalisma ile 23 milyar dolar tasarruf saglanabilecegi tahmin edilmigtir
(Yiiksel,1998).

Tablo 3.11 Telegahsmanm Ulagtirma Uzerindeki Etkileri

Etkiler 1992 1997 2002

Arag-km bazindaki azalmalar (milyar km) 592 16,0-20,64 28,16-56,16
Yakit kullanimindaki azalmalar (%) 023  0,49-0,63 0,7-1,4
Zararh gaz emisyonlarindaki azalmalar (%)

NOx 0,23 0,6-0,8 1,1-2,2

CHC 0,31 0,8-1,1 1,4-2,7

CO 0,36 1,0-1,3 1,7-3,4
Ortalama telegalisan bazinda yillik zaman kazanci (saat) 7 93 110.3
Toplam y1llik zaman kazanci (milyon saat) 156 444-577 826-1652

Kaynak:Yiiksel, 1998

A.B.D.’nin Kaliforniya eyaleti telegalisanlarinda is yolculuklarin %30 oraminda
azaldig1 goriilmiistiir. Projede telegaligma haftanin bir veya iki giintinde yapilmigtir
ve 13 kurulusa bagh 400 c¢aligan: kapsamaktadir. Yolculuk etkisini farkedebilmek
i¢in giinliik kayitlar tutulmustur.

Mevcut teknolojide bilgisayarlarin %95’inin kullamm olarak uygunlugu, engelli

kisilerede telegaligma yapabilme olanag getirmistir.

Telekonferans 1960’larda Ingiltere’de, is yolculuklarinin azaltilmasinda ragbet
gormiis ve ofislerin bosaltilmasinda etkili olmusgtur. Fakat bu konuda kisith veriler

vardir.
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Elektronik ticaret diinyada hizli bir gekilde yayginlagsmaktadir, IDC ve Gardner gibi
ciddi aragtirma kuruluglarinin verilerine bakildiginda 2004 yilinda diinyada e-ticaret
islem hacminin 1.5 trilyon dolar civarinda olacag: goriilebilmektedir. 2004 yilindaki
bu islem hacminin %80’inin sirketler arasi iglemler ,%20’sinin de sirketten tiiketiciye
olan iglemleri olmaktadir.

3.1.3 Yolcu Bilgilendirme Hizmetleri

Yolcu bilgilendirme hizmetleri yolculara yol durumu hakkinda bilgi veren
programlardan olugmaktadir. Bu programlar bir¢ok grup tarafindan Snerilmektedir ve
is yolculuklari, okul, aligveris ve tatil amagli yapilan yolculuklar gibi gesitli yolculuk
tiirlerini hedeflemektedir. Kullanicilara stirekli karar (ikamet edecegi yer gibi ) veya
gecici karar (glin iginde yolculuk igin yol veya zaman segiminde) verme
durumlarinda yardim etmektedir. Bu programlar yolculuk edenlerin yolculuga
baglamadan evvel uygun karar vermeleri igin diizenlenmektedir. Yolculuk sirasinda
stiriictileri bilgilendirme isleminden daha sonra deginilecektir (Boliim 3.2.1). Basin,
radyo, televizyon yol durumu hakkinda bilgi verebildigi gibi bilgilerin
toplanabilmesi i¢in semtler veya igyerleri temel alinarak, kisilerin bilgi aligveriginde
bulunabilecegi kii¢iik birimler olugturulabilmektedir.

Kisiler aym1 otomobili paylagarak yolculuk edebilmekteler. Bu bulusma aym ¢evrede
kisilerin kisisel ¢abalarla biraraya gelerek saglayabildigi gibi ti¢lincii sahis veya
kurumlar tarafindan da yapilabilmektedir.

Yolcu bilgilendirme merkezlerinin en 6nemli ozelligi yol durumu ve ulasim
hizmetleri konusunda gerekli bilgiye giivenli ulagilabilmesidir. Bir yolcu
bilgilendirme programu ile yolculuk segenekleri bilgilerine kolayca ulagilabilmesi ve

yolculuktaki belirsiz durumlarin ortadan kaldirilmas: saglanabilmektedir.
Yolcu bilgilendirme programlart yolcular1 yolu verimli bigimde kullanmalarina

tesvik etmektedir (Yolculugu tikaniklifin en az oldufu zamanlarda yapmak ve en
uygun glizergahi segmek gibi).
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3.1.3.1 Yolcu Bilgilendirme Hizmetlerinin Uygulanisi ve Ornek Uygulamalar

Mevcut uygulamalarin pek ¢ogu yolculara bilgi ve yardim {izerine yogunlagmaktadir.
Bununla birlikte yolculara hitap edilmesi gerekmektedir. Ornegin Italya’da ulusal bir
telefon numarasindan yolcular, kentlerarasi yol durumu hakkinda bilgi alabilme

imkanina sahiptirler.

Yolculann bilgilendirme imkan ve talebin biiylikliigline gére degisik sekillerde
saglanmaktadir.

-Bolgesel &lgekte, seri olarak posta ve gazete, radyo, televizyonda yayinlanan
duyurular, yol kenarinda yer alan ve eslestirme yapan birimlerin telefon numaralarim
gbsteren levhalar ile yapilabilmektedir. Fransa’da yol bilgi merkezlerine ait bir ag
mevcut olup yolculara trafik durumlari hakkinda bilgi vermektedir. Yol bilgi
merkezleri Ulagtirma Bakanlig tarafindan denetlenmektedir.

-Aynintili olarak uygulanan bilgi hizmetlerinin ikisi Fransa ve Almanya’da (Bison
Fute ve Ferienverkehrprognose) bilinmektedir. Birkag ay veya birkag gline ait toplu
olarak bilgi verilmektedir. Sistem ge¢mise ait deneyimlerden uzun dénem tahminleri

i¢in yararlanmaktadir.

-Bilgi levhalar, diizenli olarak uygulanan destekleyici etkinlikler ile yolculara ortak
otomobil, yolculuklar: toplu tagima konusunda bilgi verilmektedir.

Yolculuk esnasinda karar vermelere yolcu bilgilendirme hizmetlerinde

sOzedilecektir,

15 yildir Bison Fute plani, Fransa yol kullanicilarina giinliikk yolculuklarim ve tatil
yolculuklarin1 planlamalarina yardim etmektedir. Bison Fute birka¢ ay veya giin
birlikte (bir sene 6ncesinden baglayarak) ve en iyi hareket zaman ve yol konusunda
bilgi vermektedir. Bison Fute bilgiyi medya yoluyla yapmaktadir. Haritalar
(tikaniklik noktalarim ve baglica alternatif yollar1 goésteren, Fransa’da yolculuk
etmek igin yesil, turuncu, kirmizi ve siyah giinleri) ve tatil donemlerinde yayinlanan
radyo ve televizyon duyurularim igermektedir. Bison Fute haritalarla verdigi

bilgileri yolculuk maliyetini azaltic1 yonde 6nemli katki saglamaktadir.
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Autostrade Bilgi Merkezi, Italya ticretli yol sisteminde ortalama 2800 km
uzunluguyla pay: olan isletmelerindendir. Autostrade Bilgi Merkezi 6nceden
programlanarak telefon yoluyla (24 saat) yol ag1 hakkinda tam zamanl bilgi

vermektedir ..

LT (London Transport) otobiisleri Londra’da yilda 350 milyon tagit/km, toplam 1.3
milyar yolculuk ve 32 igletmenin (19 grup) sorumlulugu altinda igletilmektedir.

Yolcularin otobtisleri bekleme siirelerinde azalmasi LT otobiislerinin stratejilerinin
O6nemli bir pargasidir. Yenilikler otoblis duraklarinda, barinaklarda ve
bilgilendirmede yapilmig ve yapilmaya devam edilmektedir. Giivenligi artirict
Onlemler uygulansa da bu 6nlemlerin Londra’nin ¢evresel 6zellikleriyle kars1 karsiya
gelebildigi ve trafik tikanikligina neden olacagi korkusunu yaratmigtir. Burada en iyi
diisincenin otobiis duraklarinda tam zamanli bilgi sisteminin kurulmasi olacagi

distintilmiistiir,

Tam zamanl bir bilgi sistemi olan Countdown, Londra otobiis duraklarinin %4’iine
uygulamistir. Londra bulunan 17000 otobiis duragindan 4000’i iizerinde
uygulanmigtir. BSyle bir uygulamaya bir dizi denemelerden sonra resmi olarak
1996’da izin verilmigtir. Giizergah boyunca biiyiik otobiis duraklarina elektronik

levhalar yerlestirilmistir.

Bu projenin amaci,

-Otobiis tercih edenlerin yolculuk sayilarini artirarak ve tercih etmeyenlerin {izerinde
cekicilik yaratarak bekleme zamanlarini diizenlemeyi hedeflemektedir.

-Otobiis bekleyen yolcularin emin olmalarimi saglamak

-Beklenilen otobiis igin algilama siiresini kisaltmak

-Yolcularin bekleme siirelerini bagka amaglar i¢in kullanmalarini veya alternatif

yolculuk yapmalarini saglamak

LT otobiis sistemi Countdown projesini uygulamak igin, yaklagik 20 cografik
boélgeye ayrilmigtir. Bolgeler kendi aralarinda yolcu miktarlarimin dagilimi, sekil ve
alanlarina gore farklihik gostermektedir. Yaklagik olarak yilda, kabaca 3 hiicreye
denk gelen, 450 isaret yerlestirilmektedir.
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Denemelerdeki yol izleri iizerinde yapilan analizler, yolculuk yaratimi agisindan
incelendiginde, Countdown %1 ile %2 arasinda degigen bir oranda gelir artigina yol

agmugtir.

LT otobiis sistemi 2001 yilimn Eyliil ayinda hizmete girmesi beklenen, fleetway
otomatik ara¢ konumlandirma sistemini hizmete sokacak bir programa sahiptir. Bu
program ile countdown projesi kadar otobiislere gegis Onceliginin verilmesi,
otobiislerde bir sonraki durak isaretinin gOsterimi gibi projelerede platform

olugturmaktadir.

3.1.4 Ekonomik Onlemler

Mali etkenler ulasim modlarinda ve yolculuk zamanlarinda degisikliSe neden
olabilmektedir. Trafigin yogun oldugu zirve saatlerde yollar veya bolgelerde
iicretlendirmenin uygulanmasi1 veya park yerlerinin iicretlendirilmesi ekonomik
Onlem sekline drnek gosterilebilir. Ekonomik énlemler, gegici ve kalici olmak {izere
asagidaki sekillerde uygulanabilmektedir.

-Tikanikligin ticretlendirilmesi

-Park ticretlendirilmesi

-Ulagim 6denekleri

-Toplu tagima / ortak yolculuk i¢in finansal tegvikler
-Toplu tagima bilet programi

-Yeni mali stratejiler

Tikanikhgmn Ucretlendirilmesi
Genel olarak yollar igin iicretlendirme asafida gorildiigi  sekillerde
yapilabilmektedir (Sekil 3.3).

Bu iicretlendirme y6ntemleri yol kullanimi esasli, tagit kullanim esaslt ve tagit sahibi

esasli olmak tizere ii¢ grupta ayrilmaktadir.
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Bunlardan yol kullamim esash licret uygulamasi olarak tikanikhigin iicretlendirmesi,
zamana ve mekana bagh olarak degisebilen, ara¢c-km bazinda yolculuklarin
azaltilmasinda etkili olmaktadr.

Otomatik arag tamtma sltemd

Yol Kullanimina Gére Gige demesli |

Izin belgest

Park ilcretl
Alternatif
Ucretlendirme Tagit Kullanimina Gére Yillik yolculuk(tag:t-mil) ﬁcretﬂ
Yéntemleri

Benzine vs. ilave edilen
ek vergiler

Tastt Sahibine Gore Tagit alm vergisi |
Ruhsat iicret! I

Sekil 3.3 Tikamkhk Ucretlendirmesinin incelenmesi

Kaynak: Meyer, 1997

Tikaniklik iicretlendirmesi ilk zamanlar gegis licretlendirmesi seklinde uygulanmas,
daha sonralari zamana ve mekana bagli olarak trafik tikamkhigimin iicretlenmesi

seklini almigtir

Tikamkligin ticretlendirilmesi uygulamada alt1 sekilde rastlanmaktadir (Gomez-
Ibanez and Small 1994).

-Noktasal iicretlendirmede siiriiciiler yolculuk uzunluguna bakilmaksizin, yolun
herhangi bir noktasinda belirli bir zamanda ticretlendirmeye tabidirler (Sekil 3.4 a,b).
-Kordon iicretlendirmesinde tikanikhigin oldugu bolgeye giris yapan biitiin
tagitlardan belirli bir ticret alinmaktadir. 1975 yilinda uygulanan Singapore Bélge
Izin Plam bu {icretlendirme sekline 6rnek gosterilebilir (Sekil 3.4 ¢).

-Bolgesel  iicretlendirmede  kordon  kiiglik  pargalara  ayrilmus  olarak
fiyatlandiriimaktadir.

-Park iicretlendirmesinde tikanklifin yogun oldugu zirve saatlerde park iicreti

yiiksek tutulmaktadar.
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-Katedilen mesafeye gire iicretlendirilmede, tikaniklik olan yol veya bolge boyunca
uygulanmaktadir (Sekil 3.5).

-Yolculuk siiresine gore iicretlendirme

-Yolculuk siiresi ve katedilen mesafeye gore iicretlendirme (Ozel durumlarda

uygulanmaktadr).

(a)

Sekil 3.4 Kent Merkezine Giden Trafigin Noktasal Ucretlendirme Ornekleri
a) serbest yolda (tesislerin ficretlendirmesi)
b) sadece tikamikligin g6riild0gi yolda (tesislerin genigletilmiy bir gekilde ticretlendirme)
¢) kent merkezinde yer alan biitin yollarda (kordon iicretlendirilmesinin bir gekli)

Kaynak: TRB, 1994

Sekil 3.5 Bolgesel Ucretlendirme Ornegi
a) Noktasal ticretlendirme
b) Uzakhga gore ticretlendirme

Kaynak:TRB, 1994
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Tikaniklif ticretledirme nedenleri agagidaki gibi siralanabilmektedir (TRB,1994).
-Trafik tikanikliginin kentlerde énemli bir sorun haline gelmesi
-Mevcut ulastirma sistemin daha verimli kullanabilme istegi

-Yol kapasitesinin genigletimesine getirilen kisitlar

A.B.D’de son kirk y1l boyunca tikamiklifin giderilmesi i¢in geleneksel yaklagimlarin
uygulanmasi yol kapasitesini artirmak yoniinde olmustur. Bununla birlikte, ISTEA®
ve CAAA’ federal hava kalite standartlarina uymayan bolgelerdeki yol yapimimna

kisitlama getirmigtir.

CAAA uygulamasina ters diigen bolgeler yollarn kapasitesini genisletmek yerine
otomobil yolculugunu kisitlayacak onlemler saglamak yoluna gitmektedirler.
Yolculuk azaltici talimatlar, igveren tabanli ulagtirma yénetimi, toplu tagimada

yenilikler, ticretlendirme, trafik akiminin diizenlenmesi, park yonetimi gibi.

-Teknolojik yenilikler

Tikaniklik ticretlendirmesi zaman iginde bazi karar vericiler tarafindan gozard:
edilmigtir. Bunun nedeni gegis iicretinin 6denmesi sirasinda giselerde yasanan
beklemelerin, tikamiklifa neden olmasidir. Bu durum gecis {icretinin otomatik
ddenmesi yoluna gétiirmiistiir. A.B.D’de yer alan baz1 kuruluslar ticretleri elektronik
olarak, hem el hemde otomatik 6demeden daha az maliyetli olarak toplamaktadir. Bu
sistemde yollara yerlestirilmis elektronik vericiler ile araca yerlestirilen bir almag
arasinda, yolun yogunluguna ya da daha Onceden belirlenmis bolgelere gore
ticretlendirme yapilarak, aragtan bir {icret alinir. Elektronik yol iicretlendirmesinde
kullanmilan yeni teknoloji siiriiciilerin gise ¢niinde durmasim gerektirmemektedir. Bu
nedenle dogacak olan ilave bir tikaniklikta 6nlenmis olacaktir. Tasitlara yerlestirilen
elektronik plakalar, bilgisayarlara sinyaller géndererek durumunu belirlemektedir
(Sekil 3.6)

¢ ISTEA: Intermodal Surface Transportation Efficiency Act= Modlararas Karasal Ulagtirma
Verimlilik Faaliyetleri

7 CAAA: Clean Air Act Amendments= Temiz Hava Faaliyetler
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Sekil 3.6 Elektronik Yol Fiyatlandirmas:

Kaynak:TRB, 1994

Yolun ¢esidi ve yolculuk stiresine gére §demeler en ¢ok karsilagilan 6deme seklidir.
Odeme belirli periyod igin énceden 6deme yapilarak ve kullanicinn hesabma her
kullamsta islenerek veya aylik faturalarla 6denebilmektedir. Fakat farkl: itirazlardan
dolayi, elektronik dedektérlerin yerlestirilmeside akill: kartlarla 6deme seklide tercih
edilmektedir. Elektronik plakalar akilli kartlarla yiiklenerek 6deme yapilmaktadir.
Sadece kart bosaldiginda merkezi bilgisayar monitorii devreye girerek Sdeme
yapilmaktadir.

-Otomobil kullanim igin vergi uygulanmasi

Glimriik, akaryakit ve tasit alim vergisi gibi, karayolu araglan tizerindeki agir
vergiler, ozel ara¢ kullamimim kisitlamaktadir. Ama burada konuya bakis acis1
Onemlidir. Yonetimler c¢ogunlukla bu tiir vergileri ulastirma alt yapisindaki
yetersizlikten dolayr degil bir gelir elde etmek amaciyla uygulamaktadir. Bu da
lUcretlendirme ve vergilendirmenin trafik yonetiminde bir arag¢ olarak etkili
kullanimim miimkiin kilmamaktadir. Ayrica politik sebepler ve otomotiv sektériiniin,
3.Diinya ve gelismekte olan iilkeler lizerindeki yatirim baskisi, bu iilkelerin igsizlik
oranlarimn yiiksekligi nedeniyle etkili olmakta, vergilendirme ve iicretlendirmede

belirli bir seviyenin lizerine ¢ikamamaktadir.
Vergilendirme ve iicretlendirmenin, trafik yonetimi igin yerel bdlgelerde kullanilmasi

omegi Hong Kong ve Seul'de uygulanmig, 6zel ara¢ kullanimi birkag yil iginde

oldukga azalmis ve toplu tagima kapasitesinde Snemli artiglar saglanabilmistir.
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Tikamkhgin ticretlendirilmesinde talep ve arz arasindaki denge trafik tikamkligina
yol agmayacak sekilde ayarlanmalidir. Ucretlendirmede Kkisilere tasit kullaniminda
siirlandirma getirilmemekte, tagit kullanimu ticretlendirme ile iliskilendirilmektedir.
Tikanikligin {icretlendirilmesi zirve yolculuk saatlerinde yolculuk siiresince veya
tikamkhigin oldugu yerlerde gegis ilicretlendirmesi, giris iicretlendirmesi ve park
ticreti seklinde uygulanmaktadir (TRB, 1994). Siiriiciilerin burada 6dedikleri iicrete
gosterdikleri tepkiler su sekilde olmaktadir:

-Kabul etmekte

-Bagka bir ulagtirma moduna yonelmekte

-Bagka bir yol segmekte

-Daha fazla yolcuyla yolculuk ederek yolculuk maliyetini paylagsmakta

-Yolculuktan vazgegmek gibi davraniglarda bulunmaktadirlar.

Tikamkliin tcretlendirilmesi ile yolculuk se¢iminde olusabilecek degisiklikler
agagidaki gibidir.

-Yol se¢imi. Ucretsiz veya yolculuk stiresi daha kisa olan iicretli yollar: tercih etmek
-Yolculuk zaman:. Ucret 6dememek veya ticretli periyodlarda zaman kaybimn
6nlenmesi i¢in yolculuga daha erken veya ge¢ baslamak

-Mod. Otomobilden ortak tagit kullanimi, toplu tasima veya diger modlara kaymak
veya uzaklagmak

-Varis yeri. Is disindaki yolculuklar igin kisa yolculuklarin tercihi. Is yolculuklan
i¢in i yerini veya ev degistirmek

-Aktarmali yolculuklar. Otomobilden toplu tasimaya aktarmali yolculuklar yapmak.
-Yolculuk sikligr ve aktivite segimi. Is dis1 yolculuklarin sayisim azaltmak, is
yolculuklar yerine telegaliyma yapmak.

-Otomobil Sahipligi. Otomobil satinalmaktan vazgegmek

-Park Ucretlendirilmesi

Endiistrilegmis tlkelerde biiyiik kentlerin neredeyse tamami park {icretlendirmesi ve
y6netimini kentmerkezindeki trafigin ve alanlarin yonetilmesinde kullanmaktadirlar.
Kentmerkezinde izinsiz park etmeyi ténlemek amaciyla park ficretlerini ve cezalarim

artirmiglardir.
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Yolculuk talebinin yonetilmesinde park {icretlendirilmesine olumlu olarak
bakilmaktadir. Park icretlendirmesinin park vergisi, nakit deme, parkmetreler
seklinde ve blitlin giin zirve saatlerinde olmak iizere degisik tlirde uygulamalari

mevcuttur.

Bir ¢ok {lilke park problemlerinin iistesinden gelmek igin, park kontrollerini
uygulamaktadir. Bu uygulama genelde, iicretlendirmeyi giin igi tiim saatlerde aym
alarak, 6zel arag hareketlerini kisitlamadan gok, yerel yoénetimlerce bir gelir araci
olarak goriildigtinden, pek de faydali olmamigdir. Bu yiizden ticretlendirme caydirici
olmaktan uzak kalmaktadir. Bu arada iicretlendirmenin yliksek tutulmasinn da
sakincalan gézlenmistir. Sabit ticretlendirme sisteminde, yiiksek park ticretleri ticari
etkinlifi olumsuz etkileyebilmekte, bu durumda bazi isyeri sahiplerinin ve ticari
kuruluglarin itiraz etmelerine yol agmaktadir. Giin i¢indeki zirve saatlere gore
ticretlendirme sistemi bu olumsuz durumu ortadan kaldirabilmektedir. Fakat bu
durum sistemin kurulma ve isletme maliyetlerini yiikseltmektedir. Bunun yerine,
zirve saatlerde 6zel arag girislerinin kisitlandirilmas: hem daha ucuz hem de daha az
karmagik bir yontem olarak 3. Diinya iilkelerinde uygulanmustir. Bu tiir bir yaklasim,
Karachi, Jakarta ve Abidjan gibi 3.Diinya kentlerinde planlanmis ve su an hala
uygulanmaktadr.

-Ulasim Odenekleri

Ulasim i¢in ddenek saglanmasina tipik bir uygulama igverenlerin periyodik olarak
nakit &demeler yapmasi veya gelir diizeltmesine gitmesidir. Kurumun ulasim
odenekleri ile {icretsiz park etmeyi kaldirmasi ve uygun diger talep yonetimini

destekleyen onlemleri baglatmasi ayn1 zamana tesadiif etmektedir.

-Toplu Tasima/Ortak yolculuk i¢in Finansal Tesvikler

Bir diger ckonomik Onlem toplu tagima, ortak otomobil kullanimu, bisiklet
kullanmay: ve yaya ulagimina tesvik eden mali desteklerin dogrudan saglanmasidir.
Bu konuda bir 6rnek, igverenlerin igcilere aylik toplu tagim biletini veya bilet ticretini

vermesidir. Asagida bu konuda yapilabilecek tesvikler siralanmaktadir.
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-Toplu tagima bilet iicreti: Isverenler toplu tagima bilet ticretlerinin tamamni veya
bir kismim 6deme durumundadirlar. Ornegin Seattle’de, King County iscileri toplu

tagima ile yaptiklan yolculuk masraflarina kagilik aylik 208 6denek almaktadirlar.

-Isletme yobniinden destek: Igverenler dolmus kullamlmas1 konusunda bir kisim
masrafi kargilamaktadirlar. Bu dolmusu temin, bedava bilet, bilet iicreti i¢in 6denek,

vs olabilir.

-Yolculuk ddenekleri: Sirketlerce arzu edilen ulagtirma modlarindan birini kullanan
yolcular i¢in aylik licret verilebilmektedir. Park yerleri genellikle licretli olmakta
béylece daha ucuz yolculuk yapabilmek i¢in alternatif modlar tercih edilmektedir.

-Park édenekleri: Yolculuk 6denekleri ¢ogu zaman park Gdemeleri igin verilmekte
ve her tiir park licretini 6demede kullanilabilmektedir. Bunun yaninda &denekler
toplu tasima bilet ticreti i¢in kullanilabildigi gibi, bisiklet ya da yaya olarak is yerine
gelenler i¢in umulmadik para niteligi tagimaktadir.

-Kisiye yonmelik: Yolculan paylagimli yolculuga ikna etmek amaciyla
uygulanmaktadir. Omegin her 120 giine bir alternatif modlar1 kullanan yolculara
ikramiye 6denmesi yoluna gidilmektedir, aylik 6diillii ¢ekilisler, fazladan tatil
glinleri, alternatif modlarda yolcu sayisimi artirmak igin Gdiiller vermek gibi

uygulamalara gidilmektedir.

Paris bolgesinde igverenlerin “turuncu kart” maliyetlerini karsilamasi ile toplu tasima
bilet programu bir basamak daha 6ne ¢ikmugtir. Biitlin igverenler bilet tcretinin

yarisint 6demektedirler.

Alternatif ulasim modunu tercih eden kullanicilari bu konuda tesvik eden fakat
dogrudan 6deme seklinde siibvanse edilmeyen ¢esitli mali destekler vardir.

-Ortak yolculuk i¢in tagit saglanmast

-Ortak kullanilan otomobil i¢in bedava veya indirimli yakit, bakim ve onarim
-Alternatif toplu tagima modunu tercih eden kullanicilara ek yolculuk zamani
verilmesi

-Bisiklet kullanilmasi
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-Bedava veya indirimli malzemeler (yiiriime ayakkabilari, bisiklet kasklart vs )

Minibiis tiirli araglarla toplu tagimaciliin siibvanse edilmesi igverenlerin bir baska
tirli mali destek geklidir ve ¢ok degisik sekillerde olabilmektedir. Isveren
minibiisleri temin edebildigi gibi minibiis kullanan yolculara dogrudan siibvansiyon
saglayabilmektedir. Minibiisler genellikle uzak mesafedeki yolculara hizmet
vermekte ve minibis ticretleri gogunlukla mesafeye gore degismektedir. Minibtisler
ile aylik yolculuk maliyeti yiiksek olabilmektedir.

-Toplu Tasima Bilet Programi
Bu programlarda toplu tasima igletmecisi ¢ok yonlii birgok kez kullarlabilecek

indirimli biletler sunmaktadir.

-Finansal Yenilikler
Birgok kentte elde edilen gelir toplu tagima igletme maliyetini karsilayamamaktadir.
Eger finansal tesvik icin diigiik bilet {icreti tasarlanmig ise yeni kaynak arayisi

gerekliligi s6z konudur.

Bir basarili program Fransa’da “Versement Transport” olarak bilinen 1972 yilindan
beri toplu tasimanin bir kisminin igverenler tarafindan finanse edilmesini yetkili kilan
programdir. Yiizbin tizerinde nitifusu olan biitiin kentsel alanlarda ve otuzbin ile
ylizbin arasinda niifusu olan kentlerde kullanilmasinda yarar vardir. Uygulama ile

herbir ¢aliganin maag artiginin, %0.5 -%2 arasinda degistigi goriilmektedir.

Ekonomik o&nlemler igverenler, yerel hilkumet, kamu kurum ve kuruluslar vs.

tarafindan alinabilmektedir.

Ekonomik 6nlemlerin amaci bir kisim yolculuklari, toplu tasima, bisiklet, daha az
ttkamk yollara, zirve saatlerin digina kaydirabilmek ve yolcularin daha uygun
yolculuk segimleri yapmalarim saglayabilmektir. Yolculuga karar vermede iki etkili
faktor yolculugun maliyeti ve giivenirligidir. Bu nedenle ekonomik 6nlemlerin hedefi
maliyet olarak avantajli olan yolculugun anlagilabilinmesidir. Bu nedenle herhangi
bir yolculuk tarifesi ya da amacimn halk tarafindan iyi anlagilmasi ve yolcular
tarafindan kabul gormesi gerekmektedir.
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3.1.4.2 Ekonomik Onlemin Uygulanis Sekli ve Ornek Uygulamalar

Ekonomik Onlemlerin trafik talebine etkisi olmasma ragmen kullamm yaygin
degildir. Maliyet ve politik nedenler yolcular i¢in ilave maliyetlerin dogmasina yol
agmaktadir. Tikaniklik 6nlenmesinde 6zellikle yol kapasitesini artirildigi, tercihlerin
smurlandirildify yerlerde ekonomik onlemler dikkat cekicidir. Ekonomik énlemler
genis alanlarda veya belirli koridorlar igin planlanip uygulanabilmekte veya
siseboynu gegitlerde ¢6ziim yolu olabilmektedir. Ev is yolculuklarinda, biitiin
yolculuklarda veya tikanikligin s6z konusu oldugu durumlarda uygulanabilmektedir
veya toplu tasima gibi 6zel bir modun kullanimin yaygimnlastirmak amaci ile
kullanilabilmektedir.

Ekonomik o6nlemlerin genig kapsamli trafik talep yonetimi veya sistem y6netimi
paketi ile desteklendigi zaman biiyiik etkisi ortaya ¢ikmaktadir. A¢ikcasi hedeflenen
ulagim modlarinin meveudu gerekmektedir. Isverenin giiglii desteginin ve sirkete ait
destegin olmasida s6z konusudur. Mali desteklerin giicli, ¢alisanlarin alternatif
ulagimi fark etmeleri ve bunu kullandiklari zaman ortaya ¢ikmaktadir. Caliganlara
program konusunda bilgi vermek ve zaman iginde bu durumu siireklilestirmek
onemlidir. Isverenin destegi de 6nem tagimaktadir. Ikinci 6nemli konu ekonomik
onlemlerin tarafsiz olarak saglanmasidir. Uglincii olarak ydnetimsel sorunlar ortaya
¢ikabilir. Isverenler beklenilmeyen maliyetlere girebilirler. Bir programin bagarih

olmasinda sorumlulugun ve maliyetinin anlagilir olmasinda fayda vardur.

Trafik tikamklidi milyonlarca A.B.D. siiriiciisii i¢in i gilinlerinde engel teskil
etmektedir. Son yirmi yil boyunca A.B.D. metropol alanlarinda yollardaki trafik
tikamklig1 gidermek igin, yeni kapasiteler ve yeni ulagtirma sistemlerine para

harcanarak ¢6ziime ulagmanin miimkiin olamayacagi anlagilmustir.

Ulastima politikalarinin talep ydnetimini {izerinde odaklanmaya baglamas: yolculuk
paylagimi, telegaligma, yiiriime ve toplu tagimanin kullanilmas: yoniinde gelismistir.
Politikalardaki degisim, siiriiciiler i¢in tikamkligin engelleyiciligi, ¢evresel etkiler ve
elektronik iicretledirmedeki hizhi ilerlemeler eski bir fikri tekrar cazip hale getir

mistir, Tikanikligin ticretlendirilmesi”.
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Tikamkhk ticretlendirmesinin basit bir gsekli Singapur’da 1975°den beri
uygulanmaktadir. Skm? alanla sinirlandirilmis olan bolgede yolculuk eden motorlu
tagit stirticiileri, zirve saatlerde izin belgeleri bulundurmak zorunda birakilmaktadir.
Belgeler 3$ olup her bir tiir yolculuk i¢in gegerli olmaktadir. Belgeler 33 giris
noktasinda denetlenmektedir. Bu durumdan sonra kent merkezlerine zirve saatlerde
giris yapan otomobil sayisinda %43 azalis meydana gelmistir. Yirmi sene sonra
bir¢ok degisikligin uygulanmasiyla birlikte sabah saatlerde tasit trafigi 1974 yilindaki
oranin %25’in altinda seyretmigtir.

Uygulamadan kisa bir siire sonra Singapur bolge programinda onemli bazi
eksiklikler gbéze carpmistir. Smurl bélgedeki gevre yolu, bolge igindeki yollarin
trafik ytikiinii tagtyamamigtir. Bunun i¢in ¢evre yolu genigletilmistir.

Bu eksiklige karsin, Singapur nilifusunu %25 oraninda artmasi ve galiganlarin
sayisinin %79 artmasiyla birlikte ayn1 zamana denk gelen kentiginde tagit trafifine
getirilen simrlandirma dikkat ¢ekicidir. Singapur Bolge Izin Plami tikaniklhigin
ticretlendirmesinin  zirve saatlerdeki trafik tkamkliinin  Snlenebilecegini

gostermektedir.

Hong Kong’da 1983 ile 1985 yillar: arasinda elektronik yol ticretlendirmesi ile ilgili
deneme niteliginde ¢aligmalar yapilmigtir. Donanimin dogruluk ve giivenirligini test

etmek amaciyla 2500’{in tizerinde tasit elektronik vericilerle donatilmasgtir.

Oslo (1990), Bergen (1986), Trondheim’de (1991) yapilan teknolojik esasli
uygulama tikaniklik iicretlendirmesine 6rnek olmasi agisindan verilebilir. Kentler
yeni ulasim alt yapilarina kaynak yaratmak amaciyla bdyle bir uygulamayi
segmiglerdir. Ama¢ maksimum geliri saglamak oldugundan, siirtictlerin
davraniglarinda degisiklik yaratmayacak sekilde 0.708$ ile 1.75$ arasinda seyreden bir
iicret uygulamasina gidilmektedir. Stirekli kullanicilar abonman biletlerinin indirimli
olarak alarak faydalanabilmektedirler.
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Trondheim’de ve Oslo’da elektronik yol fiyatlandirmasi uygulanmaktadir.
Trondheim’de ticretler %80 elektronik olarak toplanmaktadir ve elektronik

fiyatlandirma teknolojisi toplam gelirin %15 ‘ine mal olmaktadr.

Tikaniklik fiyatlandirmasi birgok Iskandinav ve Britanya kentinde uygulanmaktadur.

Isvigre’nin Goteburg kentinde, kent merkezinde otomobil trafigini azaltmak amaciyla
park dcretleri yiikseltilmigtir. 1987°de park iicretlendirilmesi merkezi boélgelerde
%100, tarihi bélgede %200 olarak ylikseltilmigtir.

Los Angeles’de park §deme sistemi uygulanan sekiz bolgede yapilan bir ¢alismada
Sekil 3.7°de goriillen sonuglar elde edilmigtir (Shoup,1996). Bu sekiz bolgede
uygulanan park 6deme program ile ¢alisan bagina yilda 43 tasit-yolculuk, 652 tagit
mil yolculugun azaldig1 goriilmiistiir.

=3 Park ficret. 8nes

GO -
o 5O = Park Gcret, sonra
N

S 20 o

-

TO g e
e =i 2.33.4 o.e0p.e
o o i s . -
Otomobil Crtak otomobil Toplu tasima Yirime Bisikllet

kultanimi

Sekil 3.7 Park Odemelerinin Yolcularin Mod Secimine Etkisi
Kaynak:Meyer, 1997

A.B.D.nin Los Angeles kentinde SCRTD (Southern California Rapid Transit
Disrict) teskilatt 700’lin lizerinde igverenin temsil ettigi 50000 g¢aligamin katildig:
bolgesel igveren bilet programini baglatmistir. 500 igveren biletleri ortalama 32.40$’a
siibvanse etmektedir. SCRTD, bilet programini igverenlere yolculuk talep ySnetim
planlar1 gelistirmeleri konusunda yardim ederek, g¢aliganlara kigisel yolculuk

damismanlig1 saglayarak desteklemektedir.

3.1.5 Yonetimsel Onlemler
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3.1.5 Yonetimsel Onlemler

Yonetimsel dnlemler yerel bolgelerde tikaniklik yénetim dnlemlerinin temelini tegkil
edilmesinde ve tamamlanmasinda yardimci olan oOrgiitsel, yasal anlagsmalar ve
yapilardir. Ulastirma talep yOnetimi veya ulagtirma sistemin yonetimi i¢in alinan
onlemlerden sadece biri olmayip, tikaiklik yonetim Onlemlerini kurmak,
tamamlamak, g6zlemek igin yapilan ortaklhiklar, yonetmelikler ve diger kurumsal,
Orgiitsel ve yasal yapilardir.Bu konuda alinabilecek 6nlemler asagida goriildiigii gibi
bes temel kategoriye gore simiflandirmaktadir.

-Ulastirma ortaklig1

-Yolculuk azaltic: talimatnameler

-Alternatif ¢calisma programi

-Otomobile kapali bolge

-Park yonetim Onlemleri

-Ulagtirma Ortakhig1 ve Isbirligi
Isverenlerden olusan gruplarin amaci yerel ulasim y6netim konularinda (tikamklik

gibi) igverenlere ve gelistirmecilere yardimci olabilmektir.

Ulastirma ortakli1 ve orgiitlesme agagidaki fonksiyonlar: saglamaktadir:

-Uyeler arasinda bilgi aligverisi

-Ulagtirma talep yonetimi hizmet ve destekler

-Ulastirma hizmetlerinin ve tesislerininin diizenlenmesini savunma

-Ulagtirma talep yonetimi kalkinma planlariyla, diizenleyici ve &zel yerlerin
sorununa iligkin ¢6ziimlerle birbirinden farkli igveren tiyelerine yardimei olmak
-Ulagirma talep yonetimi destekleyci  programlarinin koordinasyonunu da
icerebilmektedir. Ornegin garantili ev yolculugu toplu tasima alternatiflerini kullanan
is¢ilere herhangi is zamaninda acil durum kargisinda iicretsiz ulagim ve ulasim i¢in
mali yardimda bulunulabilmektedir. Ulagim taksi, kiralik araba veya sirket glivenlik
elemanlan tarafindan saglanmaktadir.

-Yolculugu Azaltic1 Talimatlar

Isverenlerin  yolculuk azaltici programlart uygulamasmi gerektiren yasal bir

diizendir.
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-Alternatif Caliyma Plam

Isverenlerin belirledigi ¢alisma saatleri, ¢alisanlarin ise gidis ve eve doniis saatlerini
belirlemektedir. Bu politikalar zirve saatlerdeki is yolculuklarinin hacmini etkiledigi
gibi, calisanlarin otomobile alternatif ulagim gekillerine olan egilimini de
etkilemektedir. Caligma planlarina dair uygulamalara agagida goriilen sekillerde
rastlanilmaktadir.

-Stkagtwrilmig Calisma Haftalar:

-Esnek Calisma Saatleri

-Telegaligma (Iletisim kisminda agiklanmaktadar.)

-Otomobile Kapalh Bolge
Otomobile kapal1 bélge belirli bir kent bolgesi biitliniiyle veya alt bélgelere ayrilarak
Ozel otomobil trafigine kapatilmasidir. Kent merkezinin canliliini azaltmayacak ve

diger ulasim tiirleriyle erigebilirligi engelleyemeyecek sekilde olmalidir.

-Park Yonetimi
Park yo6netiminin amaci kentsel alanlarda ki sirli park yerlerinin ve arzin
kontroliinii saglamaktir (Ekonomik &nlemlerde park yonetimi park ticretlendirmesi

adi altinda s6z edildi.).

Park yGnetimi trafik yonetiminin genel politikasinin bir pargast olup mevcut

altyapinin en iyi sekilde kullanilmasim hedeflemektedir.

Park politikalarinin uygulanmasindaki problem yol seritleriyle park seritleri

arasindaki optimum dengenin saglanmasidir.

Park iicretlendirilmesi biletli, parkomat, park et ve bin sistemi, bolgesel izin belgesi,
olarak yapilabilmektedir. Bu ve bu gibi parklarin uygulanmas: i¢in gerekli olan
sistemler, politika, veri-islem, hukuk vs. olmaktadir. Kisitli arz ve giglii talep,

yetkililer tarafindan sik sik park yasaklarinin uygulanmasi giindeme getirmektedir.

Yonetimsel 6nlemlerin baglica amaci zirve saatlerdeki otomobil yolculuklan azaltici
baglica oOnlemlerin etkili bir sekilde uygulanabilirligini kolaylagtirabilmesini
saglamaktir. Bu birkag sekilde uygulanabilmektedir. Isverenlere ve diger gruplardan
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talep yOnetiminin tamamlanmasinda etkili davramglariyla katkida bulunmalar
istenebilmektedir. Bu durum igverenlerin veya diger gruplarmn igbirligi yaparak etkili,
esnek ¢aligma saatlerinin ve galigma kosullarinin baglatilmasiyla, otomobillere bazi
alanlar1 kapatilmasiyla ve bu sayede toplu tagimamn bisiklet veya diger istenen

ulasim modlariin kullamilma olanag: saglanmig olabilmektedir.

3.1.5.1 Yénetimsel Onlemlerin Uygulamis1 ve Ornek Uygulamalar
Genellikle yonetimsel Onlemler kapali bolge ve park yoénetim Onlemleri harig

abonmanl bilet yolculuklarini hedeflemektedir.

Yolculuk azaltici talimatlar veya diizenlemeler igverenler tarafindan belirli bir
Olctide veya projeyi destekleyenler tarafindan belirli bir bolge tizerinde
uygulanmaktadir. Talimatlar ¢ogunlukla igverenlerin uygulamak zorunda olduklar

hareketler, gelistirmeleri gerektiren yolculuk azaltici planlardan ibarettir.

Alternatif ¢aligma planinin uygulanabilirligi dogrudan igverenlerle ilgilidir.

Otomobillere kapali olan alanlara dair uygulamalara,ticari, tarihi mekanlar olmak
lizere degisik pek ¢ok arazi kullanim gekillerinde rastlamilmaktadir.

En Onemli sorun yonetimsel 6nlemelerin tikanikligi 6nleyici onlemlerin kendisi
olmamasidir. Etkili hareketler ortaya konuldugunda ancak bagarili olabilmektedir. Bu

Ozellikle yolculugu azaltic1 talimatnameler i¢in gegerli olmaktadir.

Sinyal Park adinda bir park rehber sistemi Miinih havalaninda baglatilmigtir. Sistem
9000‘den fazla park yerini g6zlemekte ve siiriiciilere en yakin gilizergahtan bos park
yerine dogru ydnlendirebilmektedir. Bu sistemle park eden siirlictiler ortalama 3
dakika kazang sagladig tesbit edilmigtir.

Bir ¢ok Isvicre sirketi ve hemen hemen biitiin kamu kuruluglar esnek ya da serbest
diizenlenebilen ¢alisma saatlerini baglatmiglardir. Zorunlu ¢alisma saatleri 08.30-
11.15 ile 14.00-16.00 arasinda olmaktadir. Calisanlar haftada toplam 42 saat 06.30
ile 18.30 arasinda serbest olarak caligabilmektedirler. Bunun sonucu olarak zirve

saatlerdeki trafigin azaldig1 gériilmiigtiir.
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3.2 Arz Yonetimi

3.2.1 Karayolu Trafik isletmeciliginin Uygulams ve Ornek Uygulamalar

Yol isletme stratejileri yol sistemini en etkili trafigin olusmasim tegvik eden, gii¢
veren ve elde edilmesini saglayan biitlin 6nlemleri igermektedir. Amag trafik akimini
en uygun hale getirmektir. Bu sekildeki onlemler yillardir ya diizensiz veya

sistematik olmayacak tiirde uygulanmig, simrli ya da gegici etkiler yaratmigtir.

Onlemler asagida goriildiigii {izere agiklanmaktadir.

-Rampa Giris Kontrolii

Rampa giris kontrolii ekspres yol/otoyollarin giris rampalarina yerlestirilen ve
otoyolda diizenli trafik akisim saglayan trafik sinyallerinden olusur. Rampalara
yelestirilen trafik sinyalleri, dnceden belirlenmis zaman araliklari veya trafigin

hacmine gore defisen trafik sinyal sistemine gore caligmaktadir. Rampa giris

kontroliiniin ¢alismasina dair temel kavramlar Sekil 3.8’de goriilduigii gibidir.

N\ Durus Gizgisi * Rampa Girlg Sinyali ‘ Rampa Girls Kilavuz

Uyan Igareti
== Rampa Girlg =4 Kuyruklanma £y Giri ; 1K
o ] $ Gikis
Sinyali @ Dedekttri n Dedektora B Dedektdra

T3al Katiim
5 Dedektarl

\-

/

Sekil 3.8 Rampa Giris Kontrolii Uygulamasina Bir Ornek

Kaynak: Meyer, 1997

A.B.D.’de rampa giris komtroliiniin kullamildig1 bes bolgeye ait etkileri Tablo

3.12°de gorildugt gibidir.
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Tablo 3.12 Rampa Girig Kontroliiniin Etkileri

Hiz (km/saat) Hiz(km/saat) Yolculuk

(Rampa giris (Rampa giriy Siiresi ( Alz(:lza ) ZI:rctilm
kontrolii 8ncesi)  kontrolii sonrasi) (Azalma) ma )
Portland 16 41 %61 %43 Bilgi yok
Minneapolis 34 46 Bilgi yok %27 %32
Seattle Bilgi yok Bilgi yok %48 %39 %62
Denver 43 50 %37 %5 %19
Long Island, NY 29 35 %20 Bilgi yok 0

Kaynak: Meyer, 1997

~Yolcu Bilgilendirme Sistemi

Yol kullanicilar, ileri yolcu bilgilendirme sistemleri ile mevcut ve yakin gelecekteki
trafik durumlar1 konusunda, yoldaki tehlikeler, hava durumu, servis ve konaklama
istasyonlart konularinda yola ¢ikmadan 6nce bilgilendirilmektedir. Son zamanlarda
A.B.D.’nin bir ¢ok kentinde internet yoluyla yol durumu hakkinda tam zamanl bilgi
edinilebilmektedir. Bilgilendirme sistemi iginde bilgi panolari, yollar konusunda
bilgi veren radyo yaymnlar, tasit icinde ya da diginda yer alabilen bilgilendirme
sistemleri yer alabilmektedir. GPS (Cografik bilgi sistemi) dayanimli elektronik
haritalar ile tagitlardan yol ile ilgili her tiirlii bilgiye aninda ulasabilmektedirler.

Stiriictilere iletilen bilgilerin baghcalar1 asagidadir.

-Tekrarlanan ve tekrarlanmayan trafik tikanikligindan dolay: olugan gecikmeler
-Hiz limitleri

-Hava durumlar

-Yol ¢aligmalar

-Yolu bogaltma bilgileri

-Yol iizerinde yer alan yeni uygulamalar (Rampa giris kontrolii gibi)

-Trafik Sinyalizasyonunda Gelismeler

Trafik sinyalizasyon sistemi ii¢ temel unsurdan olugmaktadir. Bunlardan birincisi
sinyal gruplarin koordinasyonunu trafigin yogunluguna gore veya zaman tabanl
saglamasidir. ikincisi sinyal zamanlama parametrelerin sistemli olarak optimizesini
kapsamaktadir. Uglincii olarak ileri trafik kontrol fonksiyonlarinin kullanilmasim (bir

merkezi bilgisayar kontroliintin kullanilarak ) igermektedir.
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-Otoyol Trafik Yonetim

Boyle bir sistemin amac trafik kontrol teknolojisi ve yolcu bilgilendirme sistemleri
ile otoyol ile komgu yollar arasindaki dengenin saglanmasidir. Esas olan gergek
talebin tahmin edilmesi ve biitiin sistemde igletim durumunun denetlenebilinmesidir
ve tikaniklik durumuna ait bilginin gegilmesi ve /veya uygun kontrol y6netimine dair
Onlemlerin uygulanmasidir. Bir otoyol trafik yonetim sistemi g¢esitli yol
fonksiyonlarinin biitiinlegsmesiyle olugsmaktadir. Rampa kontrolii, sinyal kontrolii, hiz
kontrolii ve yol rehberi (gesitli mesajlarin goriintlilendigi bilgi levhalarn gibi). Bu
durum yaygmn olarak, tunel ve viyadiik uygulamalarinda ki kontrol sistemlerinin bir
parcasidir. Her seride yerlestirilen tasit sayisim1 ve cinsini belirleyebilen algilayicilar
ve kapal devre televizyon sistemi yardimiyla otoyol iizerinde sikigiklik yasanan
kesimleri, hava ve yol algilayicilar1 vasitasiyla da siiriiciiye hava ve yol durumunu
bilgi levhalar1 ile aktararak, alternatif yol glizergahlari konusunda segenekler

sunulabilmektedir.

Olay Yonetimi
Olay Yonetimi yolun kapasitesinde bir azalma veya talepte artisa neden olan

tekrarlanmayan olaylarin yonetimidir ( kaza, tasit arizasi, yol bakimi gibi).

Olay y6netimi, yolda meydana gelen olaylarinin belirlenmesi, cevap verilmesini ve
giderilmesindeki gerekli hareketlerin spektrumunu igermektedir. Bir olay olustuktan
sonra yol kapasitesinin biitliniinlin tekrar elde edilmesi i¢in insan ve teknolojik
kaynaklarin koordineli ve onceden planlarak kullanilmasi ve siiriiclilere olay
giderilene kadar bilgi saglanmasi ve y6nlendirilmesi gerekmektedir. Olayin siireci
olaym belirlenip ve sorunun giderilmesine kadardir. Toplam kapasitenin tekrar
yerine gelmesi olaya neden olan tasitlarin yol platformundan ve yol kenarindan
uzaklagmas1 ile basarili olmaktadir. Olay yoOnetimi hedefleri asagidaki gibi
siralayabiliriz.

-Isletme kapasitesini yiikseltmek

-Trafik akimim diizenlemek, iz yiikseltmek ve yolculuk zamaninda iyilestirmeler
yapmak

-Trafikte olusan gecikmeleri azaltmak

-Yol degistirmek, hiz kontrol etmek ve trafik tikanikligin1 6nlemek
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3.2.1.1 Karayolu Trafik Isletmeciliginin Uygulamgi ve Ornek Uygulamalar

Ik rampa giris kontrolii 1963 yilinda Chicago’da Eisenhower Expresyolu’na
yerlestirilmistir. Ilk uygulama ise New York tiinellerinin giriginde ve Detroit rampa
¢alismalarinda olmustur. Chichago’da uygulamalarinin ilgi ¢eken tarafi rampa
girisinde bir polis memurunun tagitlart durdurup, kilavuzlandirilmis belirleme
programinin tesbit ettii bir orana gére hareket izni vermekte olusudur. Kuzey
Amerika’da 23 metropolitan bolgede rampa giris kontrolii uygulanmaktadir (Sekil
3.9).

B Py ik sistember ©
® Kiglk sistemier™

& S tasgrom v3 da yapen
asamasindabiler

* 50°den fazla rampa giris kontrolii olan sistemler
** 50°den az rampa giris konrolil olan sistemler

Sekil 3.9 Kuzey Amerika’da Rampa Giris Kontrol Sistemi Uygulanan Bélgeler
Kaynak: Piotrowics and Robinson, 1995

Rampa giris kontrol sistemi otoyol tizerinde belirli zamana goére islevsel olan tekil bir
rampadan herbiri bilgisayarla kontrol edilen rampalara kadar c¢esitlilik arz
etmektedir. 1989 yilindan beri Kuzey Amerika’da islev goren rampalarnn sayisi
1600°den 2300°1in iistiinde gikmigtir.

Rampa giris kontroliine, Detroit’te MDOT?, SCANDP’ ile 6nemli bir bakig agisi
getirmistir. SCANDI rampa kontrolii 1982°de, I-94 yoluna alti rampa giris kontrolii

8 MDOT:Michigan Department of Transportation= Michigan Ulastirma Bakanlig:

® SCANDI:Surveillance Control and Driver Information= Gozetleme Kontrol ve Siiriicii Bilgilendirme
Sistemi
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ile baslamistir.19°dan fazla kontrollii rampa Ocak 1994’de ve 3’den fazla 1985
Kasim’inda 1-94’de isletilmistir. MDOT tarafindan gergeklestirilen degerlendirmede
rampa giris kontroliiniin tasit hizzm %8 oraninda arttirdigy belirlenmistir. Aym
zamanda zirve saatindeki trafik hacmi {i¢ seritli yolda 5600 tasit-saat’ten 6400 tagit-
saat’e ylikselmistir. Toplam kaza sayisi neredeyse %50 azalmig ve yaralanma
kazalan %71 asagiya ¢ekilmistir. Michigan Eyalet Universitesinin degerlendirmesi I-
94 e ait bolgede Ui¢ otoyolu-otoyol baglantisinin rampa girig kontrollii ile

isletilmesinden 6nemli kazanglarin elde edildigini gostermigtir (USDOT,1995).

San Diego rampa giris kontrolii 1968 yilinda baglatilmigtir. Sistemin kurulmasi ve
isletimi Kaliforniya Ulagtirma Bakanli: tarafindan yapilmigtir ve 134 rampa 110
km’lik otoyolu kapsamaktadir. Programin ilgi ¢eken tarafi sekiz otoyol-otoyol
baglantili, kontrol sisteminin uygulanmis olmasidir. Bunun yanminda trafik hacminin
2200 tasit-saat’ten, 2400 tagit-saat’e yiikseldigi goriilmiigtiir (USDOT,1995).

Hollanda’in Delft ve Amsterdam kentlerinde rampa kontrolu uygulanmigtir. Delft’te
yapilan uygulamada otoyol kapasitesinde %5 oraminda artis saglanmis ve
gecikmelerde azalma yaganmustir. Uygulamada zorluklar yaganmigtir. Trafigin %15
rampada sinyali 6nemsememistir. Amsterdam’da yol kapasitesinde bir degisiklik
olmayip, ortalama yolculuk hizinda artis yasanmigtir. Koridordan uzakta trafikten
sapmalar olmustur. Thlaller Delft’deki kadar ciddi bir sorun yaratmamustir.

RIA'" Hollanda’nin Amsterdam kentinde yol trafik durumu konusunda bilgi
levhalarinin  kullanildigs ilk uygulamadir. Stirticiiler trafik tikanikligina kars

bilgilendirilmektedir (kuyruk uzunlugu,yolculuk siiresi ve hiz).

Almanya’da radyo mesajlan ile otoyol boyunca trafigin durumu konusunda belirli
araliklarla bilgiler aktarilmaktadir. Radyo veri sistemi (RDS) ve trafik bilgi kanallari
(TMC) gibi beklenmedik gelismeler otomatik tikaniklik 6nlemi ve bilgi akisini
dogurmustur. Standart fm-vhf yaymnlar igerisinde arzu edilen frekansta yayin
dinlemenin zorlugu, 1987 yillarinda kullanilmaya baglayan radyo veri sistemi ile son
bulmustur. Radyo veri sistemi ile yolculuk programlar1 (TP) ve yolculuk anonslari

(TA) yapmak miimkiin olmaktadir. RDS’in son zamanlarda geligmesi trafik

1 R1A:Route Information Amsterdam= Amsterdam Yol Bilgi sistemi
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bilgilendirme kanallar1 ile olmugtur. Yolculuk bilgi kanallari diger radyo
programlarina da duyulmayacak sekilde kodlanmig trafik bilgileri yollayan bir
kanaldir. Bir radyo yayin sistemi olup, radyo iicretini 6deyenler sadece cihaz iicretini
hesaplamak durumundadirlar. Fransa, Finlandiya, Italya, Portekiz, Belcika ve
Ingiltere’de de uygulamaya gegmistir. Bu sistemin kullanilabilmesi i¢in TMC uyarh
otomobil radyolarina ihtiyag vardir. Coksayida tiretici TMC uyarli radyolar
tagitlarinda sunmaktadir. Mercedes Dynaps, Blaupunkt Viking TMC148, Renault
Scenic’te yer alan Sagem Carminat Trafik Bilgi gibi. TMC yayinlar1 degisik dillerde
miimkiin olabilmektedir.

SIRIUS Sistemi Fransa’min Paris kentinde metropoliten bolgede bulunan
expresyollar lizerinde uygulanan bir trafik isletim sistemidir. Sistemde trafik
onlemleri (loops), giivenlik (kamera), kontrol (rampa giris kontrolii) ve bilgi (mesaj
panolar1) icermektedir. Amag¢ yol kullanicilarina tam zamanli bilgiler verilerek
yolculuk giizergahinda degisiklik yapilabilmesinin boylece trafik tikamklifinin
indirgenmesi saglanabilmesidir. Ayrica trafik akigina olugan tikaniklik ve kazalar

konusunda uyarilarla trafik giivenligini saglayabilmektir.

Danimarka’min Kopenhag kentinde trafikte kotli hava kosullart nedeniyle olusan
olumsuzluklar1 Onlemek amaciyla hava durumununa gore degisen trafik isiklart
seklinde bir sinyal sistemi gelistirilmigtir. Havamin yagmurlu, karli vs. olmasi
durumunda trafik hizinin yavagladig: goriilmektedir. Bu durumda trafik iz ortalama
olarak %10 diistigiinde sinyal faz ve devir zamam degigmis olmaktadir. Programinin
sonucu yollarda kuyruk uzunlugu, gecikme ve durmalarin azaldigimin gériilmesidir.

3.2.2 Tercihli Uygulamalar

Genel trafik akimi iginde toplu tagima araglarina Oncelik verilerek verimlilik ve
hizinin artirilmasina y6nelik uygulamalardir. Tercihli uygulamalar, belirli bir ulagim
modundaki yolculugun hizim, giivenlifini ve giivenirligini artinc1 hareketlerden
olugmaktadir.

Tercihli uygulamalarin baglicalar: agagida siralanmugtir .
-Otobiis geritleri
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-Ortak tagit kullanim seritleri (Yiiksek doluluklu arag seritleri)
-Bisiklet ve yayalar i¢in imkanlar

-Sinyalizasyonda 6ncelik

Tercihli uygulama projeleri destekleyici hizmetleri ve politikalar1 oldugu kadar
fiziksel diizenlemeleri de i¢ine almaktadir, parket ve bin alanlari, bisiklet yollar1 ve
toplu tasima merkezleri gibi. Destekleyici servis ve politikalar yeni veya gelistirilmis
otobiis hizmetlerileri, ortak otomobil kullammi ve minibiisle toplu tagimacilik
programlari, uygun park politikalari, igveren destekli toplu tasima biletleri, ticari ve

toplum ilgili programlar.

-Otobiis Seritleri

-Trafik akimi ile ayn1 yonde otobiis geritleri.

Bu tip seritler, yollarda genel trafik akimi ile aym1 yonde olmak lizere yolun bir
boliimiiniin otobiis veya tramvaylar i¢in ayrilmasi seklindedir. Uygulamalarda
seritlerin ihlal edilmesi sonucu bagari oraninin diisikk oldugu goriilmiistiir. Basarih
olmas1 yaptirim giiciiniin yiiksek olmasina baghdir.

-Trafik akim ile ters yonde otobiis seritleri

Genellikle tarihi sehir merkezlerinde ve dairesel tek yonlii yollara ihtiyag
duyulmaktadir. B6yle bir durumda tek yonlii yollarda genel trafik akimina ters yonlii
olarak serit tahsisi diizenlenir. Bu ydntemin sakincali yonii yaya kazalarinda artis

goriilmesidir.

-Ortak Otomobil Kullanim i¢in Seritler

Iki ya da daha fazla kisinin bir otomobili paylasarak yolculuk yapmasina ortak
otomobil kullanimi denilmektedir. Gayr1 resmi olarak aym y&rede oturan is
arkadaglar1 arasinda diizenlemeler yapilarak biraraya gelebilirler. Kisiler iigiincii
sahislar veya kurumlar tarafindan biraraya getiriliyorsa buna esleme adi
verilmektedir. Bu iki sekilde uygulanmaktadir.

-Bolgesel olarak genellikle kamu kurumlart veya kar gézetmeyen kurumlar
tarafindan hemen gruplandirma i¢in telefonla veya diizenli uygulama igin listelere
kayit seklinde

-Isyerlerinde yapilan diizenlemeler ile
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-Sinyalizasyonda Oncelik

Sinyalize kavsaklarda toplu tagima araglarina gecikmelerin azalmasina yonelik bir
calisma seklidir. Gegis 6nceligine haiz araglarin 6zel donammla teghiz edilmesiyle
kavsaklara yaklagtiginda sinyallerin yesile déniistiirtilmesi islemidir. Istk zaten yesil
yamyorsa siiresi uzatilir. Bu islemin gergeklestirlebilmesi i¢in kavsak kontrol
cihazlarina, arag {izerindeki donamimla haberlegebilecek elektronik devrelerin ilave
edilmis olmas: gerekmektedir.

-Bisiklet/Yayalar icin Imkanlar

Gliniimtizde yolculuk uzunluklarimin artmasi, yaya ve bisikletlilerin motorlu arag¢
trafigi ile karigmak zorunda kalmasi, bu modlarin kullanimin zorlagtirmaktadir.
Bisiklet ve yiiriime segenekleri ii¢ sekilde degerlendirilebilir.

® Ana tiir

eBesleyici (feeder) olarak

eDolasim (circulation) amagh olarak (ulasilan bolgede) hareketlilik imkam saglamak

amactyla

Bisiklet kullanimina etki eden parametreler asagidaki gibi siralanabilir.
-Mesafe

-Hiz

-Yol egim

-Trafigin durumu

-Tagima kapasitesi

-Hava kosullar

-Yolculuk baglangig, bitig noktas:

Bisiklet kullanim performans: sosyal, tarihi kent bigimi, trafik planlamasi, yol plan,
bisiklet yolu gibi durumlarin sonuglarina bagll olarak degismektedir. Bisiklet

yolculugu ekonomik, gevrecilik yoniiyle ¢ekicidir.

Oncelikli hareketlerin amaci, kamu yarar1 gézetilerek yol alammin farkli ulagim
modlar i¢in dengeli bir sekilde paylagimim saglamaya galigmaktir. Otobiisler igin
aynlmis seritlerle amag yolda veya koridorda hizmet diizeyini maksimize etmektir.

Yolculuk siiresinden elde edilen zaman kazanci ve daha giivenilir transit yolculuk
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stiresi yolcularin otobiisleri tercih etmelerini saglamaktadir. Ayrilmis otobiis seritleri
otobiislerin daha hizli ve tatmin edilebilir hizda isletilmelerini saglamakta bundan
dolay1 otobiis verimliligi ve isletme maliyeti azalmaktadir. Ornegin Fransa’da,
Lion’da bulunan otobiis seritleri, yaklagik bes adet otobiisii trafik akimindan
kurtarmagtir.

Yaya ve bisiklet yollar1 temel fonksiyon olarak giivenlik ve rahatlif: saglamaktadir.
Kisa mesafeler i¢in yiiriime ve bisiklet tek kisilik otomobil yolculuguna kars1 etkili

alternatif olabilmektedir.

Yiiksek doluluklu araglar otobiislerin verimliligini artirarak ve isletme maliyetlerini
distirmektedir. Diger taraftan tikaruk yollarda, yrilmig otobiis seritleri zirve saatteki
otobiis igletme hizini ikiye katlayabilmektir.

3.2.2.1 Tercihli Onlemlerin Uygulams Sekli ve Ornek Uygulamalar
A.B.D.’de 42 yiiksek doluluklu arag¢ isletimli yol veya béliinmiis yol 500 km olarak
hesaplanmistir. Paris’te 193 km’lik otobiis seriti mevcuttur.

Otobiis ve tramvaylar i¢in 6ncelik saglanmasi Avrupa’da ¢ok yaygindir. 1989°da
Fransa’da 1600 sinyalize kavsak ve 3800 toplu tagima tagit1 bu sekilde donatilmugtir.
Almanya ve Isvigre’de ki biiyiik kentlerde sinyaller otobiis ve tramvaylara 6ncelik
saglayacak sekilde donatilmaktadir. Ruhr bélgesinde, sinyallerde oncelik saglanmasi
ile transit tasit trafiginin hiz1 ortalama %20 artmis ve transit yolculuk stiresi %15
azalmgtir. Isvigre’de tramvaylarin ve otobiislerin %90’1min kontrollii kavsaklarda
durmadigi ve yolun biiyiik bir kisminda 40 km/saat igletme hiz1 ile seyir ettigi
kestirilmigtir. Yapilan g6zlemlerden ortalama hizin bazi zamanlarda 6zellikle biiyiik
kavsaklarin etrafinda toplu tagima araglarinin sayisinin artmastyla kétiilestigine isaret
edilmektedir.

A.B.D.’de Minnapolis kent merkezinde yer almakta olan Nicollet Mall, iilkedeki ilk
ve en bagarili transit ve yaya yolu arasinda yer almaktadir (Sekil 3.10 ve Sekil 3.11).
1967 yilinda agilmig olan yolda, son yillarda biiyiik yenilikler olmustur. Otobiisler

i¢in yolculuk kazanci ve toplu tagima hizmetlerin odak noktasini saglamaktadir.
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Downtown
Minnpapolis

Sekil 3.10 Nicollet Mall ve 7.Cadde Otobiis Seridi ~ Sekil 3.11 Nicollet Mall’i Gosteren
Uygulamasi Yol Haritas1

Kaynak: Gregerson, 2000 Kaynak: Gregerson, 2000

Otobiislere ayrilmis seritler Brodway ve Lincoln’den Denver kent merkezine
uzanmaktadir (A.B.D.). Yollar 4 km uzunlugunda ve zirve saatler boyunca
igletilmektedir. Zirve saatlerde ortalama olarak 117 otobiis (daha ¢ok ekspres ve
bolgesel otobiisler) ve 48000 yolcuya hizmet etmektedir. Otobiislerin yolculuk

stirelerinde 2 ile 5 dakika arasinda bir zaman kazanci oldugu goriilmektedir.

Houston 1-45 South, U.S. 59 South, I-45 North, Katy (I-10 West), U.S. 59 North,
U.S. 290 West otoyollar: yiiksek doluluklu arag seridine sahiptirler (Sekil 3.12). U.S.
59 South, Katy ve U.S 59 North plan ve yapim agamasindadir. 2003 yilinda yiiksek
doluluklu yol ag:1 88.8 mil’den 111.2 mil’e ¢ikarilmaya cahisiimaktadir. Yiiksek
doluluklu arag seritleri parket ve bin alanlari, express otobiis servisleri ve dogrudan
giris rampalarindan olusan genis bir sistemden olusmaktadir. Yiiksek doluluklu arag
seritlerindeki trafik akis1 gliniin belirli saatlerine gére degismektedir. Sabah zirve
saatlerinde kent merkezine, aksam zirve saatlerinde ise kent merkezinin digina dogru
olmaktadir. Zirve saatlerde yapilan ortalama yolculuk 22 mil-saat iken, yiiksek
doluluklu arag¢ seritlerinde 55 mil-saat olmakta, bu da kullaniciya 12-22 dakika

zaman kazanci saglamaktadur.
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A.B.D.’de kisi yolculuk bagina gereken ara¢ degerlerindeki en biiyiik diistis I-45 N
kuzey otoyolunda 1990 yilinda yiiksek doluluklu ara¢ seridine ortak otomobil
kullamimina izin verilmesi ile %20 oraninda olmugtur (6lgiim sadece tiim otoyol igin

yapilmigtir).

Sekil 3.12 Houston’de Yiiksek Doluluklu Araglar icin Ayrilmis Serit Ornegi
Kaynak: Gregerson, 2000

3.2.3 Toplu Tasima Isletimi

Cesitli toplu tasima isletimi ve hizmetleri metropoliten bolgelerde uygulanmaktadir.
Toplu tagima isletimi, 6zel otomobil yolculugunu toplu tagimaya kaydirabilmesi ve
bolgesel trafik tikaniklifini azaltabilmesi agisindan ¢ogunlukla tikamiklik yénetimi

programlarinin 6nemli pargasi olarak goriilmektedir.

Toplu tagima igletimi i¢in alinabilecek 6nlemler sunlardir:
-Ekspres otobiis seferleri

-Parket ve bin tesisleri

-Hizmetlerde Yenilikler

-Toplu tagima imaj1

-Yiiksek doluluklu toplu tagima araglar

-Ekspres Otobiis Seferleri

Ekspres otobtisler simrli sayida duraklar ile hizhi, sik ve glivenli hizmetler

sunmaktadir. Otobiiste gegen zamanin azaltilmasi hedeflenmektedir.
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-Park et ve Bin Alanlar

Trafik tikaniklidinin bagladig1 yere kadar 6zel otomobilleriyle giden tasit siiriiciileri,
tagitlarim park et ve bin alanlarina park edip, geri kalan yolculuklarina toplu tagima
ile devam etmektedirler. Bu uygulamaya park et ve bin (Park and Ride)
denilmektedir. Uygulama baglangi¢ta iyi gériinmekle birlikte etkili olmayan y6nleri
vardir. Bazen park et ve bin uygulamasi igin ayrilan park alani kentte ¢ok fazla yer
isgal edebilmektedir. Omegin Miinih’te son on yil igerisinde park et ve bin alanlari
i¢in 300000m?lik alan asfaltlanmig durumdadir. Miinih Kombine Ulagim Yetkilileri
kazalarin park et ve bin alanlarindan %1.8 artig g6sterdigini kaydetmigtir (UPI
Nr.23,1993). Yine Banliy6 Ulagimi Caligma Grubu (Studiengesellschaft Nahverkehr)
tarafindan yapilan ve 38 park et ve bin alanlarinda 3000 kiginin katildig1 bir ankette
asagida goriilen sonuglar elde edilmistir.(Sekil 3.13)

a:Otomobilden inip, park et ve bin tercih edenler(%32)

b: Park et ve binden 6nce otomobillerini bir sekilde park edip,
yolculuga toplu tagima ile devam edenler (%11)

¢: Yeni olusan otomobil kullanicilari(%16)

d: Toplu tagimadan vazgeg¢ip otomobil tercih etmeye
baslayanlar (%34)

e: Ylrtime ve bisikletten vazge¢ip otomobil kullananlar (%7)

Sekil 3.13 Park et ve Binin Etkisi (38 park et ve bin alanlarinda)
Kaynak:UPI, 1993

-Toplu Tasima Imaji
Toplu tasima imajim degistirmek amaciyla 6nlemler alnmaktadir. Ornegin tagitlarin
i¢ ve dig goriintiisiinti degigtirmek, araglarin ve istasyonlarin temizlik ve bakimi, tagit

i¢inde miizik yayinlari, giivenlik 6nlemlerini artirilmasi gibi.

-Yiiksek Doluluklu Ulagim Araglar

Bir aracin yiiksek doluluklu arag¢ olarak kabul edilebilmesi i¢in yolcu sayisi/yolcu
kapasitesi oraninin yiiksek olmasina baglidir. Otomobiller iki veya daha fazla yolcu
tagidiklarinda (siiriicti dahil) yliksek doluluklu ulagim araci olarak kabul edilebilirler.
Toplu tagima araglar1 ise yiiksek doluluklu aragtirlar. Otomobille ve minibiisle

67



yapilan toplu tagimacilikla kullanilan araglar da birer yiiksek doluluklu toplu tasima
araglanidirlar. Toplu yolcu tasimacilifi, ortak otomobil kuillanimi, minibiisle toplu
tagimacilik ile yolculuklar hem yolculuk siirelerinin azalmasi hemde yolculuk
stirelerinin tahmin edilebilirliginin artmas: seklindeki avantajlara sahip olmaktadirlar.
Bu durum daha ¢ok kisiyi yiiksek doluluklu ara¢ kullanicis1 olmak konusunda
cesaretlendirmektedir.

-Minibiisle Toplu Tagimacilik

7-15 kiginin bir miniblisii ortak kullanarak yolculuk etmesidir. Siirlicii genellikle
bedava yolculuk eder ve ig saatleri disinda arac1 kullanabilir. Ug tip organizasyon
vardir.

-Sahibi tarafindan igletilen minibiisler

-Igveren tarafindan desteklenen minibiisle toplu tasimacilik programlar:

-Kamu tarafindan yiiriitiilen minibiisle toplu tagtmacilik programlari

-Hizmetlerde Yenilikler

Toplu tagimada ge¢en yolculuk siiresinin azaltilmasi hedeflenmektedir. Geleneksel
hizmetlerin gelistirilmesi ve g¢esitli cagdas toplu tasima hizmetleri bu duruma dahil
olmaktadir. Sirkiilasyon hizmeti hizli transit sistem ile yerlesim bolgeleriyle ve is
bolgelerini veya diger bolgeler arasinda baglanti kurulmaktadir. Diger bir hizmet tiirii
indirimli biletlerdir. Yunanistan’da oldugu gibi baz1 yillarda birkag¢ biiyiik kentte saat
08.00’den once toplu tagimanin bedava olmasi gibi. Bu uygulama sabah zirve
saattinden once toplu tasima kullanimma tegvik etmek i¢in yapilmaktadir. Toplu
tasima hizmetlerinin iyilestirilmesinde temel amag¢ otomobil ile yolculuklar yerine

toplu tagimanin cazibesinin arttirmaktir.

3.2.3.1 Toplu Tasgima Igletimine ait Onlemlerin Uygulanmasi ve Ornek
Uygulamalar

Trafik tikamikliginin giderilmesi igin toplu tasima hizmetlerinde yapilacak
iyilestirmeler ancak hizmetler yeterli sahiplenildigi takdirde etkili olabilmektedir.
Diinya da gelencksel hizmetlerin gelistirilmesiyle birlikte, gok sayida ¢agdas toplu
tagima igletimi uygulanmigtir. Farkli uygulamalara ait &rnekler, 6zel tagimacilarin
anlagmali olarak park et ve bin baglantili ekspres otobiis servislerini tistlenmeleri,
halk otobiislerinin bliyiik igverenlere devredilmesi ve biiylik i merkezleri arasinda

mekik otobiis seferlerinin yapilmasi sayilabilir.
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Ekspres otobiis servisleri geleneksel olarak radyal yollardan kentmerkezine dogru

yapilmaktadir. Uzun ve kisa siireli yolculuklarda da etkili olmaktadr.

Konut bolgelerinde biitiin giin dolagim hizmetleri, zirve saatlerde konut ya da is
alanlar1 ile istasyonlar arasinda ve giin iginde igyerleri ile ticari bolgelerle baglantili

dolagim hizmetleri hizmet iyilestirmelerine dahil edilebilecek 6nlemlerdir.

Park et ve bin uygulamasi i¢in 6rnek gosterilecek kentlerden birisi Miinih’tir. Burada
fazla park et ve bin park alanlar1 bulunmaktadir. Son on yil igerisinde 300000 m?
alan 14800 park et ve bin yeri i¢in asfaltlanmigtir. Otomobil siiriictileri buralardan
yeterince yaralanmasina Miinih belediyesine ait kamu tagima araglarinin yolcu
kapasitesi, park et ve bin alanlar ile sadece %1.8 oraninda bir artig g6stermistir. Park
et ve bin park yerlerinin etkili olamamas1 sadece biiyiikk kentlerde (Metropollerde)
degil, ayn1 zamanda kii¢iik kasaba ve yerlesim birimlerinde de s6z konusudur.
Omegin Heidelberg kentinin kuzey ve gliney sinirlarinda 2 adet 100 ile 75 arast park
yeri olan park et ve bin uygulamasi planlanmigtir. Kent idaresi bu plan gergevesinde
otomobil trafifinde azalma olmasini ve yolcularin tramvaylar1 kullanmasini umut
etmektedir. Fakat yapilan kapasite hesaplarina bakilacak olursa, kuzey-giiney
cizgisinde kentici trafiginin sadece %0.2 oraninda azalacagi tahmin edilmistir. Bu
durumda arag trafiginin 2 ile 3 aylik bir siire dahilinde demiryollarina aktariimasi
miimkiin olabilecektir. Sadece ara¢ trafigini 3 yillik plan siirecinde park et ve bin
yoluyla demiryollarina aktarilabilmesi ig¢in 6000 Park et ve bin park alaninin
yapilmasi gerekmektedir. Béyle bir alan igin 24 futbol sahasi biiytikligiinde sahaya
ihtiyag olacaktir ve bu ayrica 30 Milyon Deutsche Mark’lik bir yatinm
gerektirecektir (UPI, 1993).

Hollanda, Amsterdam’da liikks ekspres otobiis mekik seferleri diizenlenmektedir.
Liiks ekspres otobiis seferleri mekik seferleri diizenlenmektedir. Bu hizmetler her
yolcuya garantili koltuk, gazete, kahve ve sigara igilen ve i¢ilmeyen boliimlerin
tahsis edilmesi vs’dir. Hizmet 40 yerine 32 koltuktan olusmakta ve mevcut otobiis
seritleriyle, trafik sinyali kullanmaktadir. Ragbet goren bu hizmetin kullanicilari;

- %41°1 diger toplu tagima

- %39°u 6zel otomobil

- %6’s1 kombine tagimacilik/transit
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- %6’s1 igverenler tarafindan saglanan hizmetler
- %5’1 bisiklet ve motosiklet

- %311 ortak otomobil kullanicilaridir

Fransa’da toplu tagima igletim sistemi (SAE) gelistirilmigtir. Bu igletim sistemi,
araclar ile bir merkezi isletim yeri arasinda verilerin otomatik olarak tam zamanli
degisimini saglamaktadir. Sonu¢ olarak diizenli otobiis tarifeleri ve tam zamanl
isletimde iyilesmeler olmaktadir. 40’dan fazla toplu tagima ag1 SAE ile donatilmigtir.
(3150 tasit ve 350 serit). Nancy’de yolculuk siiresinde %4-%5, en son durak
yerlerine variglarda olusan ortalama gecikmelerde %21-%72 iyilesme oldugu

gbzlenmistir.

3.2.4 Yiik Tagimaciix

Yolcu tagimacilign gibi kenti¢i ve kentlerarasi yikk tagimacilifi da 6nemli bir
konudur. Kentsel ve kirsal alanlar boyunca yiik hareketleri ve hizmetleri hem &lgiit
hemde 6zellik bakimindan biiyiik aktiviteler olup tikamiklik y6netimi sorunlarinin
¢6ziimiinde 6nem arz etmektedir. Esasinda bir bolge boyunca hareket eden yiiklerin
ve kaynaklarin hiz, maliyet ve giivenirligi, o bélgenin ekonomisinin saglikli olup

olmadigini gostermektedir.

Taginacak malzeme ¢ok ¢esitli oldugundan dolayr tagima sistem ve araglar1 da
cesitlilik g6stermektir. Yiikiin yerinden alinarak gidecegi yere bir yiikleme-bosaltma
hareketi ile aktarmasiz tagmnabilmesi karayoluna olan talebi artirmaktadir. IRF'
kamyonlarin yiik tagimaciligindaki paymin (ton-km olarak ) Ingiltere’de %80,
Fransa’da Almanya ve Japonya’da %50-60 arasinda ve A.B.D.’de %30 arasinda
oldugunu tahmin etmektedir (IRF/FRI). Bundan dolayr hem kenti¢i hemde

kentlerarasinda kamyonlarin hareketleri nemlidir.

Kamyonlarla yiiklerin hareketi ve teslimi sirasinda sorunlar yasanabilmektedir.
Asagida yer alan teslim iglemleri yiiklerin hareketlerinin verimli sonug¢ almmmasinda

yardimci olmaktadir.

! IRF:International Road Federation=Uluslararas1 Yol Federasyonu
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Yiuk tasimaciligi ile ilgili Onlemlerinin alinmasindaki baglica amag¢ ulagimin
kolaylagtirilmasidir. Teslim iglemi, yiiklerin hareketlerine gére degismektedir.

-trafik akiminda yiikleri teslim eden tagitlarin hareketleri

-tagitlarin park yerlerinin teslim noktasina olan yakinlig:

-teslim eden ve alicinin bulundugu yer, bilyiiklik

-ylikleri alan ya da kabul eden kiglerin hazir olmasi, sevkiyatin kontrolii

32.4.1 Yiikk Tagimacihga Dair Onlemlerin Uygulams Sekli ve Ornek
Uygulamalar

- Cadde digindaki yiikleme bosaltma alanlarinda diizenleme yapilarak kamyonlara
boyutlarina uygun alanlar saglamak

-Binalarin i¢inde degisiklik yaparak yiiklerin hareketini kolaylastirmak (eski
binalarda yiikleme bosaltma sistemini yenilemek gibi)

-Genis binalarin zemin katina yiik odalar olusturularak teslim eden araglarin doniig
zamanini azaltmak

-Zamaninda teslim edilmesi icin ylikleme lojistiginin arttirilmasi ve yazigmalarin

basitlestirilmesi

Fransa 1992 yilinda kamyon hareketlerine sinirlandirma getirmistir. Bu uygulamayla
tehlikeli madde ve hidrokarbonlarla yiiklti araglara haftasonu boyunca ve resmi
tatillerden Once,giin iginde birkag saat i¢in kamyonlarin trafige ¢ikmalan
sinirlandirilmaktadir. Yerel olarak bagka simirlandirmalarda uygulanmigtir. Paris’te
Ornegin yiizeyi 12 m*den daha az olan kamyonlar izin verilen yollarda yiikleme ve
bosaltma iglemini yapabilmektedir. Yiizeyi 12-16 m? arasinda olan kamyonlara
aksam zirve saatlerde yiiklemelerine yasak getirilmigtir, ylizeyi 16-20 m? arasinda
olan kamyonlara 6gleden sonraya kadar yikleme yasag getirilmistir, 20 m*’den

biiytik olan kamyonlara sadece gece yiikleme izni verilmektedir.

Avustralya’nin Perth kent merkezinde perakende satig yerlerine hizmet verebilmek
icin yeralt1 kamyon terminali insaa edilmistir. Aligveris merkezi saat 10.00°dan sonra
tagit trafigine kapali olup yiikleme isleri saat 10.00’dan 6nce veya saat 10.00’dan

sonra kamyon terminalinin kullanimiyla gerceklestirilmektedir.
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Almanya’da farkli derecelerde farkli simrlandirmalar getirilmistir. Ulke diizeyinde,
7.5 ton dan daha fazla yiiklii kamyonlara, pazar giinti biitiin yollarda, yaz dénemi
boyunca ve tatil periyodlarda otoyollara ¢ikma yasag1 getirilmigtir. Yerel bolgelerde
tehlikeli araglara veya 7.5 tondan fazla yiikklenmis kamyonlara yasak

getirebilmektedirler.
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4. TIKANIKLIK YONETIM PROGRAMLARI

Farklh OECD iilkelerinde trafik tikamiklifin1 gidermek i¢in alinan 6nlemlerin bir
¢ogunun basarili sonuglar verdigi ama trafik tikaniklifindaki artigin devam ettigi
gorlilmektedir. Trafik tikaniklgmin giderilmesi i¢in 6nlemler iki farkli sekilde
uygulanmaktadir. Bir 6nlem farkli yerlerdeki tikaniklik durumlarimin giderilmesi igin
uygulanabildigi gibi birka¢ onlemin birlestirilerek belirli bir yerin tikanikliginin
giderilmesi sozkonusudur. Cogunlukla bir dizi onlem olusturularak belirli bir
tikamklik  durumunun istesinden  gelinebilinmektedir. Farkli  6nlemlerin
butlinlestirilmesi tutarli tikamiklik y6netim programlar: {iretilmesi ile miimkiin
olmaktadir.

Bir tikaniklik y6netim programi bir ya da birden gok trafik talep veya arz yonetim
Onlemlerinin sistematik bir temele dayanarak bir bolgeye veya yerlesim yerine
uygulanmasidir. Bir yerin tikaniklik durumuna biitiin yoniiyle hizmet vermeyi amag

eden hareketlerin kombinizasyonudur.

Bu bolimde programlarin OECD iilkelerinde nasil olusturuldugu ve basarili bir

programin uygulanabilmesinde etkili olan 6nemli faktorler agiklanacaktir.

4.1 Tikanikhik Yonetim Programalarinm Se¢iminde Dikkat Edilmesi Gereken
Ozellikler

-Kentlerin idari, cografik, demografik, kiiltiirel ve ekonomik yapilar1 bu sehirlerde
uygulanabilecek trafik tikamiklik yOnetim programlarmin segiminde ve bu
programlarda yapilacak degisikliklerin saptanmasinda birinci derecede etkilidir.
Farkli yapilardaki kentler igin s6zli edilen bagliklar altindaki trafik tikaniklik yonetim

programlarindan uygulanma olasilif1 olmayanlarin bir kismi gozard: edilirken, bir
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kisim uygulamalar da kapsamlari genisletilerek mevcut kosullarina uygun hale
getirilmektedir.

-Uygulamadaki programlarin birbiriyle uyumlu olmasi ve birbirini desteklemesi
gereklidir.

-Uygulamalar sehir halkinin aligkanliklarina ters diismemelidir.

4.2 Ulagtirma Politikasinin Bir Amaci Olarak Tikanikhk Yonetimi

Birgok OECD tilkelerinde tikaniklik yonetim programlarindaki eksikligin temel
nedenlerinden biri tikaniklifin ulagim politikasin1 olugturan tek etken gibi
goriilmesidir. Ulagtirma politikalar1 ¢ogunlukla birgok konuyla ilgilidir. Biitce
kaynaklar1, yetkilerin bolgelere gore farkliik arz etmesi, ulagilabilirlik ve boélgesel
planlama, ulagim giivenligi, ¢cevre, yerlesim bolgelerini koruyucu hareketler, enerji
tasarrufu politikalar gibi. Politikalar yaygin olarak bu ¢esitli taleplerin uzlagsma ve
farkli gruplann goriismelerinin geregi sonucu olmaktadir. Bu nedenle yol trafik

tikanmklig1 nadir olarak 6zel programlarin bagligini olusturmaktadir.

Ancak 6ncelikli olarak tikaniklikla ilgisi olmayan programlarin tikaniklig: etkiledigi
goriilmektedir. Ornegin hava kalitesindeki iyilestirmeler (Kaliforniya’da Kkirlilik
emisyonlarim1  diigliriilmesi) veya enerji sarfiyatlarinda azalmalar tikamikligi
diisirmektedir. Vergi politikalarida tikaniklikla ilgili uygulanan bazi dnlemler gok

6nemli olabilmektedir.

Asagida bazi OECD iilkelerinde ulagimdaki 6ncelikli konular ile tikaniklik yonetimi

arasindaki iligki incelenmektedir.

Yol Giivenligi

Cesitli OECD iilkelerinde yol glivenligi ulusal oncelikler arasinda yer almaktadir.
Ornegin Fransa’da kazalarin sayis1 diger endiistrilesmis tilkelerden daha yiiksektir.
Bu durumu diizeltmek i¢in birgok Onlem uygulanmaktadir. Hiz limiti, zorunlu
emniyet kemeri, kandaki alkol oranini 6l¢limii, bes yasindan eski tasitlarin teknik
kontrolii, siirlicli ehliyetinde puan sistemi yiiriitiilmekte veya gelistirilmektedir. Bu

yerel bolgelerde (yerlesim bolgelerinde tagit hizinin diigiiriilmesi) veya daha genis
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kapsamli programlar seklinde uygulanmaktadir. Ornegin Ulastirma Bakanhif
tarafindan desteklenen bir metodolojiye dayanan REAGIR programinda her &liimlii
kaza yerel uzman komite tarafindan analiz edilmigtir. Bu durumda ayni yerde olusan
kazalarin tekrar olugmasini 6nlemek amaciyla 6nlemler dnerilmistir. Ulusal giivenlik
programi yerel yetkilileri yasam kalitesini ylikseltmeleri ve yol gilivenligini
saglamalar1 i¢in gesitli 6nlemleri igeren genis kapsaml: stratejileri tanimlamalarina

tesvik etmigtir. Bu gibi yol giivenlik programlar: tikanikligin etkilerini azaltmaktadir.

Cevre ve Mod-Ayrimi

Cevre birgok tilkenin ulagim politikasinda biiyiik oncelik tegkil etmektedir. Bu durum
hem yolcu hem yik tagimacilifinda karayolu ulagimindan farkli modlara
yonelinmesine neden olmaktadir. Ornegin yolculukta 6zel otomobil yerine toplu
tasima, bisiklet, yiik tasimacilifinda ise agir vasitalar yerine denizyolu, demiryolu ya

da kombine tagimacilifin 6nerilmesi gibi.

Omnegin Hollanda’da ¢evre konusu bilyiik ilgi gérmektedir. Hollanda ikinci ulasim
yap1 plani (1988-1990) trafik limitininin azaltilmas: i¢in bir dizi dnlemler planmigtir.

A.B.D.’de tikamik yonetim programlar1 ve g¢evre politikalar1 arasindaki iligki ve
etkinin farkedilmesi nedeniyle biitiinlesmistir. 1990 yilina ait CAAA g¢evresel
programlarmin bir pargasi olarak kentlerden tikaniklik yonetim Onlemlerinin

uygulamasini istemistir.

Arazi Kullaninu ve Bélgeleme Politikalar:
Baz tilkede tikamiklik yonetim programi arazi kullanimi ve boélgeleme politikalariyla

biitiinlesmisgtir.
A.B.D. 6rneginde oldugu gibi birgok kent toplu tagima, paylasimli ara¢ kullanimu,

ylirlime ve bisiklet aktivitelerini tesvik etmek amaci ile arazi kullamm politikalarim

gelistirmektedir.
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4.3 Tikamkhk Programalarmin Uygulanmasindaki Aksakhklar

-Karar vericilerin yetki alanlarinin bolgelere gére farklilik arz etmesi
-Cesitli sorumlulugu olan birimler

-Fonlarm &nceligi ve dagitimu

-Halkin yetersiz katilim

-Cabuk sonug ve kisa donem planina dogru yonlendirme

-Tikaniklik yonetim Snlemlerinin yetersiz degerlendirilmesi

4.4 Etkili Tikamikhk Yénetim Programalari I¢in Onemli Faktorler

Yukarida bahsedilen zorluklarin tstesinden gelmek i¢in, tikamklik y6netiminin
basarisinda etkili olan baglica faktorlere dikkat edilmelidir (Sekil 4.1) (OECD,1994).

Sosyal faktrler

T

Politik faktorler

T

Yasal ve dlizenleyici faktdrler

T

Organizasyonel ve kurumsal faktdrler

T

Finansal ve ekonomik faktorler

T

Planlama ve proje gelistirme faktdrleri

Sekil 4.1 Tikamklhik Yénetiminin Basarisinda Etkili Olan Bashca Faktorler

Programlarin uygulanmasinin temeli, ulagtirma ve trafik sisteminin ¢aligmasi ile ilgili
bilgilere sahip olmakla miimkiindiir. Bu durum planlama ve projelendirme islemi
olarak adlandirilmaktadir. Finansal ve ekonomik etkenler, programin yararim ve

talep bilgisini icin son derece Onemlidir. Daha sonra bunlara ihtiya¢ duyulan
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diizenleyici ve kurumsal etkenler izler. Tiim bunlarin tizerinde ise yasal islem ve
diizenlemeler yer alir. Yukaridaki tiim etkenler hesaba katildiginda, karar verme
islemi programda 6nemli ve lider bir konuma sahip olmaktadir.Bunun iizerinde ise

sosyal faktérler yer almaktadir.

4.4.1 Planlama ve Proje Gelistirme Faktorleri

Sistematik bir planlama etkili bir tikanklik planlamasinin en 6nemli pargalarindan

biridir.

Ik olarak ulagtirma hakkinda iyi bir bilgiye sahip olmak gerekir. Talep ve arzin
dengeli oldugu durumda bir miktar trafik tikaniklif1 gézoniinde bulundurulur.
Yolculuk polikalarinin amaci denge durumuna yol agabilecek parametrelerin tesbit
edilmesidir. Bunun i¢in planlama, énlemler i¢in ihtiya¢ duyulan bir dizi faaliyetlerin
tanimlanmasina, sistem durumunun ve uygulanacak yerin tesbit edilmesiyle yardimci

olabilmektedir.

Ikinci olarak herhangi bir énlemin uygulanmasindan 6nce alternatif stratejilerin
degerlendirilmesi yapilmalidir. Fayda maliyet analizi, ¢oklu kara verme (multi
criteria desicion) gibi gii¢lii analiz araglar1 kullanilarak durum degerlendirilmesi
yapilabilir. Bu, farkli araglarin kullanilmasi ile farkli alternatif politikalarin
siralanmasi ve uygun alternatifi segme esasina dayanmaktir. Her ¢alisma dogru
verilere dayanmalidir. Bunun igin, hangi verilere ihtiya¢ duyuldugu ve ne igin ihtiyag
duyuldugu ve nasil topanacagi iyi bir sekilde tamimlanmalidir. Bu veriler sayesinde
proje analizi yapmak ve uygulanacak tikamklik y6netiminin ulagtirma tlirleri, trafik

hacimleri ve yolcu davraniglart tizerindeki etkilerini anlamamiz miimkiin olmaktadir.

Ugiincti olarak arzu edilen sonuglarm alinip almmadigimin kontrol edilebilmesi icin
ele alinan tikaniklik y6netimi projesinin degerlendirilmesi ve izlenmesi gereklidir.
Projenin izleme ve degerlendirilmesi i¢in veriler toplanmalidir. Bu durum tikaniklik
y6netim Onlemlerinin planlama ve uygulanmas: sirasinda standard igletme prosediirii

olarak diigiiniilecektir.

77



Bu tip planlamaya &rmek Seatle Washington’daki Interstate 5 ‘deki otoyol yénetim
programi olabilir. Bu projede, asagidaki amaglarin gergeklestirilmesini amaglayan bir
tikamklik yonetim programi paketi hazirlanmigtir.

Bu hedefler,

-Otoyol igletmesini gelistirmek

-Tikaniklig1 gidermek ve tikaniklikla ilgisi olan kazalar1 azaltmak

-Rampa giris kontrolii ve tercihli seritler vastasiyla yol iizerindeki insan tasima
kapasitesini arttirmaktir. Onlemlerin gelecekte bagaris1 izlemek igin veriler

toplanmaktadir.

Bagarih bir tikaniklik y6netim programlarda diger bir 6nemli 6zellik, kademeli
uygulanmasidir. Cogu kez programlar kiiciik bir bolgede deneme nitelifinde
uygulanmakta, bu uygulama bagarili oldugunda tiim bélgeye yayilabilmektedir.
Yinede bu durum bazi zamanlarda komsu bdlgelerin farkl: etkisinden dolay: verimli
olamamaktadir. Omegin ytiksek park {icretlerinin uygulandig: bélgeye komsu
bolgelerin trafik yogunlugunda artislarin meydana gelmesi gibi. Bu durumda

programin tiim bolgede veya koridorda uygulanmas: gerekebilir.

4.4.2 Finansal ve Ekonomik Faktorler

Finansal ve ekonomik faktorler planlama islemiyle dogrudan baglanti olsa da agagida

noktalarin altim ¢izmekte fayda vardir.

Tikaniklik y6netimi i¢in yetkililerce kaynak tesbit edilmeli ve ayrilmalidir. Etkili
Onlemlerin uygulanabilmesi i¢in tikaniklik ySnetim projesine ayrilmig bir kaynagin

olmas1 yararli olmaktadir.

Ucretlendirme ve yol-kullamm {icretlendirmesinin genisletilerek uygulanmasi en
azindan kavram olarak gittikce daha fazla kabul gérmektedir. Bu iki yontem

uygulamanin kabul gérmesi ve sosyal denge agisindan 6nemli rol oynayan araglardir.

-Ucretli gegise sahip yollar, képriiler, tiineller A.B.D.’nde 19.ylizyildan vardir. Italya,
Fransa ve Ispanya ficretli gegis sayesinde otoyol sebekelerini gelistirmektedir ve bu

uygulamanin genisletilmesinede devam edilmektedir. Diger tilkeler, otoyollarin
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genellikle iicretsiz oldufu Almanya ve Ingiltere gibi, yeni yol sebekelerinin
gelistirilmesi igin finansman bulmakta zorluk ¢ekmektedirler. Merkez Avrupa ve
Dogu Avrupa {ilkelerinde yol ticretlendirmesi yeni yol finasmanlar1 igin son derece

onemli bir enstriimandir.

-Yol iicretlendirmesinde, teorik olarak ilk galigmalar 1960’larda goriilmektedir. Ilk
uygulama 1975 yilinda Singapur’da yapilmistir. A.B.D.’nde ve Avrupa’da ise
1980°lerden gilintimtize bu konuda ¢arpici ve hizli gelismelere sahit olunmasina
ragmen bu gergek bir tikanklik yonetimine y6nelik bir uygulama olmamaktadir. Yol
icretlendirmesi, Norveg i¢in sadece yeni altyapilar i¢in fon olugturmaktan bagka

amaca hizmet etmemektedir,

Onlemlerden en etkili ve kolay uygulanabileni yol {izerindeki talebi dogrudan
etkileyen park ticretlendirmesi ve park kontroliidiir. Caligilan alanlarin birgok

bagimsiz karekteristiklerine gére bu durum hassas davrams gerektirmektedir..

Ozel sektore olan gereksinim gittikge artmakta ve trafik sorunlarmmn ¢oziimii igin
daha da artmaya devam etmektedir. Planlamada oldugu gibi 6zel sektériin bir rolu
vardir ve 6zel damigmanlar proje sorumlularindan daha az 6n yargihi caligmalar

yapabilecegi diistiniilmektedir.

Yeni teknolojik ilerlemelerin 1s18inda, 6zel sektér isletme yoniinden tekniklerin
gelistirilmesinde, standard iglemlerde ve kullanicilara hizmetlerin saglanmasinda
onemli gorevler iistlenmeye baglamistir. Yol yapim ve donatiminda oldugu kadar,
ozel olarak isletilen yollarin olmasi durumunda finans ve igletiminde 6zel sektor
goriilebilmektedir. Kisith biitceden dolay: bu tip yollarin 6zellikle kentsel alanlarda
artig gosterdigi g6riilmektedir.

4.4.3 Organizasyonel ve Kurumsal Faktorler

OECD iilkelerinde uygulanmakta olan ve uygulanamamig trafik ydnetim
programalari, ulastirma ve trafikte gorevli olan farkli gruplar arasinda
koordinasyonun  gerekliligi  gOstermektedir. Bu nedenle  koordinasyon

mekanizmasinin gelistirilmesi gereklidir.
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-Ulusal, yerel ya da bolgesel farkli kamu kurumlarn arasindaki koordinasyon

-Kentler ve kentlerarasi bolgeler arasindaki koordinasyon

-Yolun yapimindan sorumlu birimler, isletme ve otoyollar1 izleme birimleri ve
ozellikle trafifin yonetiminden ve denetiminden sorumlu olan polis tegkilatlar:
arasinda koordinasyon

-Kullamcilar, yiik ve yolcu tagima igletmecileri, sivil toplum orgiitleri gibi birimler
arasinda koordinasyon

-Diger ulastirma tiirleri isletmecileriyle olan koordinasyon

Tim bunlardan &nce arazi kullamm planlamacilariyla yeterli diizeyde igbirligine
gitmek son derece Onemlidir. Ortaya ¢ikan asil sorun karar mekanizmasinin
olusturulabilmesi, sorumluluklarin dagitilmasi ve kaynaklarin iistesinden
gelebilmesidir.

Bunlardan bagka, uluslararasi tagimacilik i¢in gerekli politik stratejiler igin ihtiyag
duyulan tiim nlemler, uluslararasi seviyede bir ahenk ve standartlasmay: saglamakla
gergeklestirilebilmektedir.

Genellestirilmis trafik yonetim Onlemlerinin yerel bir bélgede uygulanmasi, hem

verimi artirict hemde kiigiik sivil toplum orgiitlerine karsi direng saglamaktadir.

4.4.4 Yasal ve Diizenleyici Faktorler

Tikaniklik y6netim 6nlemlerinin tamamlanmasinda ¢ogu zaman yeni diizenlemelere

ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bazen tikaniklik yonetim programlari yasalara gore degisiklik yapmadan bagarili
olamamaktadir. Bazen yeni Onlemlerin uygulanabilmesi i¢in yasalarda degisiklik
yapmak gerekmektedir.

4.4.5 Politika Gelistirici Faktorler

Tikanklik y6netim programlarinin uygulanmasmdaki teknik ve zorluklar net bir

ulastirma politikasinin uygulanmasi ile son bulabilecektir,
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Ulasim politikalarina ulusal veya bolgesel dlgekte ihtiyag duyulmaktadir. Ama asil
ihtiyag kentlerde bas gostermektedir.

Demokratik iilkelerde politik konularda sadece teknik uzmanlar arasinda goériismeler

yeterli olmamakta, vatandaglar ile gériismelerde gereklidir.

4.4.6 Sosyal Faktorler

Tikamklik yonetim programlari tamamlanicken kullamcr goriigleri de dikkat
alinmalidir.

Ozellikle asagidaki noktalara 6zen gésterilmelidir.

-Onlemler uygulanmasinda programlarin kabul gérmesi nemlidir.

-Toplumla olan iligkiler stireklilik arz etmesi gerekmektedir.

-Onlemler tarafsiz herhangi bir sosyal smuf ya da bélgeye ayrim yapilmaksizin

uygulanmalidir.

4.5 Basarih Tikaniklik Yonetim Uygulamalar
OECD calisma grubu etkili trafik yonetim programlarina neden olan faktorleri

etkisini farkli {ilkelere ait uygulamalarda (kent, bolge, eyalet ve ulusal diizeyde

olmak iizere) gostermistir (Tablo 4.1).
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Tablo 4 .1 Basarih Taikamklik Yénetimine Etki Eden Faktorler

—>

Faktor

Duzenleyici
Kurumsal
Yasal
Ve
Diizenleyici

Planlama
Ve
Projelendirme
Finansal
Ve Ekonomik

Ornek

Politik
Sosyal

Butinlesik Ulagim
Planlamas1 XX X X
Zarih,Isvicre

Amsterdam-Utrecht
Koridor Caligmasi XX X
Hollanda

Bolgesel Ulasim
Plany,
Gronningen
Hollanda

Trafik Talep Yonetimi
Hollanda *da bulunan X X X
sirketler tarafindan

Kent Yolculuk Plani,
Fransa

x) x)

Yol Igetimi Master Plani,
Fransa

Yol yeniden insaa plant
Pitsburg, Amerika

Tikanikhk Yonetimi
Toplu/ozel
Anlagmalar X x) XX

Montgomery County,
ABD

Kaliforniya
Eyaleti Tikamkhk
Yonetim Programi

ve Washington Eyaleti
Yolculuk Azaltma Yasasi ,
ABD

Ulusal Tikaniklik Yonetim
Sistemeleri, XX X X
ABD

(x)ikinci derece faktSrler x -Onemli faktorler xx-En 6nemli faktor

Kaynak: OECD, 1994
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5.ISTANBUL’DA TALEP VE ARZ YONETIM UYGULAMALAR

Istanbul’da talep ve arz yonetimin konusunda almmig bazi Gnlemlere

rastlaniimaktadir. Bu 6nlemler asagida siralanmusgtir.

e Yonetimsel 6nlemler: Alternatif ¢aligma plan1 (Kamu ¢aliganlarinin is saatlerinin
kaydirilmasi).Bu uygulama hala devam etmektedir.

® Tercihli Uygulamalar:Tercihli otobiis seritleri ugulamalar ve zirve saatlerde bos
olan yonden serit alma. Farkli y6ne gerit tahsisi uygulanmas1 Bogazigi K6priisii ile
Sirkeci-Bakirkdy sahil yolunda uygulanmaktadir. Taksim-Levent arasmdaki tercihli
otblis yolunun Metro’nun devreye girmesiyle kaldirilmas: diisiintilmektedir.

e Toplu Tagima Isletimi:Bu konuda yapilan hizmet iyilestirmeleri.

-yolculara kullanim kolaylig: saglanmasi agisindan toplu tasima ticretlerinde
indirimli bilet ve akilli bilet kullanilmasi

e Karayolu Trafigi isletmesi:

- Istanbul ulagiminda trafik merkezi sistemine bagli olan birinci derecede 6neme haiz
160 adet kavsakta trafik talebine gore kendini adapte edebilen bilgisayar kontrollii bir
kavsak sinyalizasyon sistemi kurulmustur. Bu arada, 10 6nemli kavsaga konmus
kamera ile trafik izlenerek, siirticiilere trafik durumu hakkinda bilgi verilmektedir.

® Ekonomik Yontemler: Ortak yolculuk i¢in 6zel ve kamu kuruluglar: bazinda servis
uygulamalar1

e lletisim:Telealigveris uygulamalarina dair 6zel sirketler bazinda uygulamalara
rastlanilmaktadir (Migros, Gima gibi)

Istanbul’da yolcu tagimasimin planlamasi ve uygulanmasindan sorumlu IE.T.T.
Isletmeleri Genel Mudiirliigli; 2571 adet otobiis, tinel ve nostaljik tramvay ile
hizmetini siirdiirmektedir. I.E.T.T.’nin toplu tagimamin cazip hale getirilmesi
konusunda otoblis biletlerinde getirdigi yenilikler dikkat cekicidir. Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi, Ulagtirma Koordinasyon Merkezi (UKOME) adina IETT

tarafindan tanzim edilmis indirimli kart sahibi 6gretmen ve 6grenciler, sar1 basin

83



karti mensuplar, deniz otobiisleriyle indirimli gegis hakkindan yararlanabilmektedir.
Alu ve kiiglik yaslardaki ¢ocuklar koltuk isgal etmemek kaydiyla ficretsiz seyehat
edebilmektedir.

Diger yandan IETT nin otobiis izleme ve akilli durak projesi, parket ve bin uygulama
alanlar1 on aragtirmasi, Istanbul genelinde yeni park et ve bin alanlarmin

diizenlenmesi etiid ve projeleri gelecege doniik projeler kisminda yer almaktadir.

Yukarida siralanan talep ve arz ydnetimi uygulamalarmin Istanbul’daki ulasim
talebinde nasil bir etki yaratt1gi, ayrica uygulamalarin trafige olan olumlu ve olumsuz

etkileri hakkinda yapilmis 6nemli bir ¢aligma yoktur.

5.1 Telecahisma ve Uygulanabilirligi

Caligmanin buraya kadar olan kisminda trafik tikanikligmmin giderilmesinde etkili
olan talep ve arz yonetimin esaslar1 ve degisik iilkelerdeki ¢esitli uygulamalar:
aciklanmigtir. Bu bélimde bunlardan biri olan telegalismanin Istanbul’da

uygulanabilirligi bir anket ¢aligmasi ile degerlendirilmistir.

Gelismesini iletisim teknolojisi ile birlikte yasayan telecalisma tilkemizde heniiz yeni
tamnmakta olan bir ¢aligma seklidir. Telegaligma konusunda MNG Bank Genel
Miidiirliik, Is Bankas1 Genel Miidiirliik, Garanti Bankas1 Genel Miidiirliik, Botek
Miihendislik Sirketleri ile anket ¢aligsmas1 yapilmstir.

5.2 Anket Calismas1 Hakkinda Bilgiler

Anket ¢alismasi toplam 4 sirkette ve 135 kisi ile yapilmigtir. Calismaya toplam 106
calisan ve 16 yetkili katilmistir.13 Kkiginin cevabi tutarsiz oldugu igin gegersiz
sayillmistir. Anket ¢aligmasi yapilan sirketler ve boliimleri asagida goriildiigii gibidir.

o MNG Bank Genel Miidiirliik

e Is Bankas1 Genel Miidtirlik
o Garanti Bankas1 Genel Miidiirliik
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e Botek Miithendislik A.S.

Yetkili ve caliganlar ile yapilan anket formlarnn Sekil 5.1 ve Sekil 5.2°de
gorilmektedir.

Saymn Caligan,

Istanbul’da ulagim ve trafik kogullar1 kétitlestikge isimize gidis geligte kaybettigimiz zamanin arttig;,
uzun ve zor yolculugun verdigi stresle ¢alisma verimimizin dustigt bir gergektir.

Benzer sorunu yasayan diinya kentlerinde ulasim sorununu hafifletmek igin strekli careler
aranmaktadir. Bunlardan biride telefon, faks, bilgisayar gibi iletisim araglarmin sagladifi olanaklardan
yararlanarak gerceklestirilmektedir (Telegalisma). Pek ¢ok kentte gok sayida elemani bulunan bilylik sirketler,
¢alisanlarinin timind tek bir merkezde toplamak istememektedir. Ozellikle rutin isler yapan bir kisim galigan
trafigin rahat oldugu yerlerde agilan sube ofislerde haftanin belirli giinlerinde galigarak, islerini faks veya
bilgisayar ile merkez ofise aktarabilmektedirler. Bunun bir diger uygulama sekli ¢alisanlara gereken donammlar
verilerek, iglerini evlerinde yapabilmeleri ve merkez ofise gindercbilmeleridir. Bu suretle galisandan daha yliksek
verim alindigi, ayrica kentin trafifine olumlu yonde katki sajlandifi, hatta daha ekonomik oldugu yapilan
uygulamalarla goriilmektedir.

Tarafimdan yapilmakta olan bir tez galigmasi sirasinda b8yle bir uygulamanin Istanbul igin mtimkin
olup olamayacaf: aragtiriimaktadir. Bu amagla hazirlanmig olan agagidaki anket sorularini cevaplamanizi rica
ediyorum.

Yardimlariniz i¢in simdiden tesekkiir eder saygilarimi sunarim,

. Hatice G6¢men
L.T.0. Ulagtirma Programi Y.Lisans Orencisi

1-Is yerinize gelig-gidiste agagidaki araglardan hangilerini kullaniyorsunuz?

o Ozel otomobil o Servis 0 Otoblis 0 Metro-Tramvay
o Minibiis o Vapur o Taksi o Yaya
o Diger

2-Isinize gelirken ortalama olarak ne kadar stire harciyorsunuz?.......... dakika
3-Isinize geliste ortalama ne kadar harcama yapiyorsunuz?................Tl

4-Igyerinizde size verilen i ile ilgili olarak bilgisayar kullantyor musunuz?
o Evet o Hayir

5-Sirketinizdeki isinizi merkez ofise gelip burada yapmak yerine evinize yakin bir yerde agilacak sube ofislerde
ya da evinizde yapip sonuglarim sirketinizin saflayacagi faks veya bilgisayar ile merkez ofise gonderme
seklindeki bir galigmay: (Telegalisma) tercih eder misiniz?

o Evet o Hayir

Cevabiniz hayrr ise iki sebebini belirtiniz.

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

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

6-Evinide veya evinize yakin bir yerdeki sube ofisde galigmak veriminizi ne y6nde etkiler?
o Farketmez o Verimim azalir o Verimim artar

7-Cinsiyetiniz? oKadin o Erkek

Sekil 5.1. Calisan Anket Formu
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Saym Yetkili;

Istanbul’da ulagim ve trafik kogullari kotitlestikge isimize gidig geliste kaybettigimiz zamanin artti,
uzun ve zor yolculugun verdigi stresle galigma verimimizin diistigi bir gercektir.

Benzer sorunu yagayan diinya kentlerinde ulagim sorununu hafifletmek igin stirekli careler
aranmaktadir. Bunlardan biride telefon, faks, bilgisayar gibi iletisim araglarnin sagladig: olanaklardan
yararlanarak gergeklestirilmektedir (Telegaligma). Pek gok kentte gok sayida eleman: bulunan bliytik sirketler,
aliganlarinin timind tek bir merkezde toplamak istememektedir. Ozellikle rutin igler yapan bir kisim galisanim
trafigin rahat oldugu yerlerde agilan sube ofislerde haftanin belirli glinlerinde ¢alisarak, islerini faks veya
bilgisayar ile merkez ofise aktarmalarim istemektedir. Bunun bir diger gesit uygulama sekli ¢aliganlara gereken
donanimlar verilerek, islerini evierinde yapabilmeleri ve merkez ofise génderebilmeleridir.

. Bu suretle galisandan daha yitksck verim alindifs, ayrica kentin trafigine olumlu yénde katki
saglandig, hatta daha ekonomik oldugu yapilan uygulamalarla g6riilmiigtiir,

Tarafimdan yapilmakta olan bir tez galismasi sirasinda b8yle bir uygulamanin Istanbul igin miimki{in
olup olamayacag arastirilmaktadir. Bu amagla hazirlanmis olan agagidaki anket sorularini cevaplamamizi rica
ediyorum.

Yardimlarmz igin simdiden tegekkir eder saygilarimizi sunarim.

o Hatice Gégmen

LT.0. Ulagtirma Program Y.Lisans Ogrencisi
1-Isyerinizde galigan sayisi...........
2-Caliganlarinizin ytizde kagi bilgisayar kullantyor?.....

3-Calgalarinizin  bir kisminin yukarida agiklanan gekilde (Telegaligma) caligmalarimi dilgiinGr mibsiniz?
Cevabimiz evet ise agagidakilerden hangi tiir uygulamay tercih edersiniz?

o Sube ofisde galigmasin o Evde ¢alismasin

Cevabiniz hayr ise baglica iki nedeni nedir?

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

4- Cevabiniz evet ise, igyerinizdeki personelin yiizde kagi igin bu uygulamay1 diislinfirstiniz?........

5-Goreviniz .........

Sekil 5.2 Yetkili Anket Formu
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5.3 Anket Calismasindan Elde Edilen Veriler.
Yapilan anket caligmasindan elde edilen veriler Tablo 5.1 ve Tablo 5.2°de

Ozetlenmektedir.

Tablo S.1. Calisanlarin Anket sonuglari

Kisi %
Ankete Katilan 106
Bayan 51 48.1
Erkek 55 51.9
Ankete Katilan Arasinda Isyerinde Bilgisayar Kullananlar
Kullaniyorum 96 90.6
Kullanmiyorum 10 94
Tiim Anketler Icerisinde Telecalismaya Bakis Acisi (%)
Evet 77 726
Hayir 29 274
Bilgisayar Kullananlar i¢erisinde Telecalismaya Bakis (%)
Evet 71 740
Hayir 25 26.0
Telegaliymaya Olumlu Bakanlarin Ortalama Yolculuk Siiresi. Dak 51
Telegaliymaya Olumluz Bakanlarin Ortalama Yolculuk Siiresi. Dak 49
Telecaliymaya Olumlu Bakanlarin Kullandiklar: Ortalama Mod Sayist 1.25
Telecalismaya Olumluz Bakanlarin Kullandiklar1 Ortalama Mod Sayisi 1.45
Telecahismanin Performansa Etkisi Hakkinda Tiim Anket
Yapilan Kisilerin Goriigii
Farketmez 33 3141
Verimim Azalir 17 16.0
Verimim Artar 56 52.8
Telecalismay: olumsuz Karsilayanlarin
Performans Hakkindaki Goriisii
Farketmez 12 414
Verimim Azalir 17 58.6

nkete Kkatilanlarin  %90.6 s1  bilgisayar kullamirken %9.4 1 bilgisayar
kullanmamaktadir.13 kisinin anket formu tutarsiz cevap nedeniyle iptal edilmigtir.
Soz konusu 13 kisi telecaligmay1 kabul etmedigi halde, performansimi arttirir cevabi
vermigtir. Bilgisayar kullananlar igerisinde tele-¢alismaya olumsuz bakanlarin oram
%26 dir. Telegalismaya olumsuz bakanlarin isyerlerine gelirken harcadiklan
ortalama yolculuk siiresi 49 dakika olumlu bakanlarin ise 51 dakikadir.
Telegaligsmanin performans tizerindeki etkileri ve bunun cinsiyete gore dagilimi Sekil
5.3 ve 5.4°de goriilmektedir.
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Yapilan anketler sonucunda ankete katilanlarin %72.6’s1 tele-galismaya olumlu
bakarken %36.3’de olumsuz bakmaktadir. Telegaligmay:1 kabul etmeyenlerin baslica

nedenlerini siralayacak olursak;

1-Ozel hayatimla isim karigir

2-Isim miisait degil

3-Isyerimdeki veri iletisimi daha hizli, baglant: sorunu yasamiyorum
4-Isyerimdeki kisisel iligkiler benim i¢in énemli

5-Islerim rutin degil

6-Evim isime zaten ¢ok yakin

7-Is ortamim eve tagimak istemiyorum

8-Insanlarla beraber ¢aligsmay1 bir arada olmay1 seviyorum

9-Diger ¢aliganlara danigma olanagim olmaz

10-Verimli olacagina inanmiyorum

11-Birlikte ¢alismak motivasyonumu arttiriyor

12-Caligma saatlerimin belli ve kesin olmasim isterim

13-Caligtigim ortam merkezi ve konforlu, evde ayn1 imkanlar olmayabilir
14-Devlet daireleriyle islerin bizzat takip edilmesi gerektiginden
15-Miidahaleyi fiziksel olarak yapmam gerektiginden burada olmak zorundayim
16-Arazi uygulamasina ¢ikmak zorunda olmam

17-Beni tembellestirir

18-Displinimi bozabilir ve tembellestirebilir

19-Dogrudan g6riisme harici diger iletisim araglarini saglikli gérmiiyorum
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Caliganlarin Telegalismanin Performansa Etkisi Hakkindaki Gérugleri %

Verimim Artar

Verimim Azalir

Farketmez
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|
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Sekil 5.4 Telecalisma Performans iligkisi
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5.4 Anket Calismasidan Elde Edilen Sonuglar

Telegalismamn kabul derecesi yolculuk siiresi ile ilgili olmadigi yapilan bu anket
¢alismasinda ortaya ¢ikmigtir. Telegaliymaya olumsuz bakilmasinda en biiyiik neden
islerin niteligi olmaktadir. Telecalismanin kabul edilebilirligi sadece sirketlerin
otomasyona ge¢mesiyle yeterli olmadid1 goriilmektedir. Ciinkii kamu hizmetlerinin
bir ¢ogunun elden yiiriitilmesi gerekliligi sirketleri de etkilemektedir. Ulkemizde
devlet dairelerinin otomasyona gegmemesi tele-galisma 6niindeki biiyiik engellerden
birisidir. Ayrica sirketlerin kendi iginde kurumsallagamamis olmasi, ¢alisanlarin
iglerinin rutin hale gelmesini engellemekte buda tele-¢aligmaya uygun bir yapi

olusmasina engel olmaktadr.

Yetkililere verilen anketlerin ¢ok az1 geri dondiigiinden bu konuda kapsaml bir tablo
hazirlanamamigtir. Yetkililerin telegaligmaya ¢alisanlar kadar istekli olmadigi, bu
konuya kuskuyla baktig1, anket yapma istegini geri ¢evirdiklerinde ve dénen formlar
tizerindeki nedenlerden goriilmiistiir.

Anket formlarina cevap veren toplam 16 yetkilinin %50’si bu g¢alismayr belli
gerekeelerle red etmistir. Baglica red nedenleri;

1-Calisanlarla isleri toplanti yaparak, ylizyiize goriigerek yiiriitme istegi

2-Karar ve onay mekanizmasinin hizli olabilmesi i¢in direkt goriisme gerekir
3-Denetim zorlugu

4-Ekip ruhunun kaybolmasi durumu ile kargilagilabilmesi

Anket sonuglarindan 16 yetkilinin %50’sinin telegaligmaya sicak baktig
goriilmigtiir. Telegaliymaya olumlu bakan yetkililerin ortalama olarak %36’s1 is
yerindeki personeli i¢in bu uygulamay: diigtinmektedir.

Ancak tiim bunlardan ¢ikartilan sonug, gerekli altyap: eksikliginin giderilmesi ve
yazilimlarin gelistirilmesi ile bu nedenlerin bir ¢ogunun ortadan kaldirilabilmesidir.
Telegalismanin yayginlagmas: igin 6zel sirketlerin gabasinin yetmeyecegi yerel ve
genel politikacilara bu konuda bir devlet politikas: gelistirmeleri gerektigi gercegide

ortadir. Sanal devlet anlayis1 ve hedefi telegaligma i¢in en 6nemli dayanak noktasidir,
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Buglin Almanya bu konuda kendi hedeflerini belirlemis ve 6ntimtizdeki on sene
icerisinde secimler dahil bir ¢ok vatandaginin igini internet {izerinden

gergeklestirmesi igin ¢aligmaktadir.
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6. SONUCLAR VE ONERILER

Bu ¢aligmada varilan sonuglar ve yapilabilecek oneriler agagida siralanmagtir.

a. Geligmis tilkelerdeki tasit sayisindaki hizli artis, gelismekte olan iilkelerde ise tagit
artig1 yaninda kentlesmeninde hizlanmasina parele! olarak, biiyliyen ulagim talebinin
yolagtigi trafik tikamikligina kargi diigiiniilen c¢esitli talep ve arz yOnetim

uygulamalar pek ¢ok lilkede olumlu sonuglar vermistir.

b. Gelismekte olan iilkelerde alt yapi yetersizligi arz ve talep yonetimi ile trafik

tikanikliginin azaltilmasi uygulamalarinin 6nemini artimaktadr.

c. lletisim olanaklarindaki gelismeler, bu arada bilgisayar kullaniminin
yayginlagmasi arz ve talep yonetimine iligkin pek ¢ok ydntemin uygulanmasim

kolaylagtirici bir durum yaratmstir.

d. Arz ve talep yOnetimine ait uygulamalarin basarili olabilmesi i¢in ulasim ve
trafikten sorumlu kurumlarin destegi 6nemlidir. Cok sayida eleman g¢alistiran sirket
yoneticilerinin tesvik ve desteklerinin saglanmasi, toplumun bu konuda egitilip
bilinglendirilmeleri uygulamalarin olumlu sonu¢ vermelerini kolaylastiracaktir. Bazi

uygulamalar i¢in ise etkin denetime ihtiya¢ vardr.

e. Istanbul’da arz ve talep yonetimi agisindan bazi uygulamalar varsa da bunlar son
derece yetersizdir. Kentin gerek niifus biiyiikltigii ve gerekse yerlesim 6zelliklerine
gbre olumlu sonuglar verebilecek birgok arz ve talep yOnetimi uygulamasi
bulunmaktadir.

Arazi kullanimu ile ilgili dogru politikalarnn belirlenip uygulanmasi parket ve bin
uygulamasimin yaygmlastirilmasi, dogru bir park politikasinin tesbiti  ve

uygulanmasi, sinyalizasyon sisteminin yayginlagtilmasi, 6zel otobiis seritleri
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uygulanmasinin yayginlastirilmasi, ekspres otobiis hatlart uygulanmasi, halkin
egitilmesi, toplu tasima hakkinda bilgilendirilmesi, tek bilet uygulamasma gegilmesi,

siralanabilecek ve uygulamaya gegilmesi kolay olan 6nerilerdir.

f. Telegalisma konusunda yapilan simirh anket galiganlarin buna yatkin olduklarinin
gOstermigti. Telegalisma ve telealigveris uygulamasinin yayginlastinlmas: igin
Ozellikle yonetici yoniinden ikna edici girisimlerde bulunulmas: uygun

goriilmektedir.
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