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ULASIMDA TALEP ODAKLI YAKLASIM: YOLCULUK TALEP YONETIMIi

Burak KOZALI'

Ozet

Niifus artis1 ve tasit miktarindaki artis kentici ulasim problemlerini de artirmistir. Ulasim ile
ilgili problemler ekonomik acidan yiiksek maliyetlere neden olmaktadir. Yolculuk talep yonetimi,
ulasim problemleri ve trafik tikamkligini ulagim ile ilgili imkanlart artirmadan yolculuk talebini
azaltarak ve kisitlayarak ¢ozmeyi amaclamaktadir. Yolculuk talep yonetimi ulagim sorunlarini ve
trafik  tikamikligini  ¢ozmede  genellikle pahali  yatirimlar — yapmaktan kacinarak — yolculuk
aliskanliklarinin degistirilmesini hedeflemektedir. Buna ek olarak yolculuk talep yonetimi, biitiin
ulagim problemlerini ve trafik tikanikligint gidermede her derde deva olamasa da olduk¢a etkili bir
stratejik planlamadir.
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JEL Kodlari: R41, R48

DEMAND-ORIENTED APPROACH FOR TRANSPORTATION: TRAVEL
DEMAND MANAGEMENT

Abstract

Population and number of vehicle growth has increased in urban transport problems.
Transportation problems cause to be high costs with respect to economic. Travel demand management
aims to solve for transportation problems and traffic congestion by reducing and restricting travel
demand instead of increasing the transportation facilities. Travel demand management usually
purposes to change travel habits by avoidance of costly investment about transportation problems and
traffic congestion. Additionaly, travel demand management is not cure all for solving whole
transportation problems and traffic congestion but it is a strategic planning as mightliy effective.
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1. GIRIS

Diinyanin pek cok iilkesinde niifusta meydana gelen artiglar, tasit sayilarindaki artislar,
yolcu ve yiik tasitlarindaki artislar ve bunlara ek olarak kiiresellesmenin hizla artmasi
yolculuk talebini etkilemektedir ve tiim bu gelismeler kisilerin ev ile is arasinda tercih ettikleri
ulasim  secenekleri ile yolcu ve yik tasimaciliginin seceneklerini  tekrardan
sekillendirmektedir (Giuliano ve Wachs, 1991: 1).

Ulasim  hizmetlerinde  geleneksel olarak arz yonli ¢oziim  Onerilerine
odaklanilmaktadir ve bu dogrultuda ulagim imkanlarinin kapasitesini arttiracak calismalar
yapilmaktadir (Willson ve Shirazi, 1991: 1). Bugiinkii gelismeler uzun donemde bu
stratejilerin amaglanan c¢oziimii getirmedigini gostermektedir. Diinya genelinde pek c¢ok
biiyiik sehirde bu stratejiler dogrultusunda ulagim imkéanlar1 kapasitelerini arttirmaya yonelik
calismalar yapilmaktadir ve pek ¢ok uygulamanin sonucunda goriilmektedir ki her kapasite
artirimi beraberinde kendi talebini yaratmaktadir (Mahmood ve dig., 2009: 162).

Ulasim hizmetlerinin sunumunda geleneksel olarak tercih edilen arz yonlii ¢6ziim
Onerilerinin zaman icerisinde yetersiz duruma diigmeleri konunun talep agisindan ele
alinmasina neden olmustur ve bu dogrultuda yolculuk talep yonetimini ortaya ¢ikmustir.

2. YOLCULUK TALEP YONETIMi

Geleneksel yolculuk talep yonetimi tahmin modelleri potansiyel talebi belirlemede
basarisiz olmaktadir. Yolculuk talebi genellikle umuldugundan daha hizli artmaktadir ve
trafik tikanikliklar1 beklenenden daha fazla meydana gelmektedir. Bunlara ek olarak ulagim
ara¢ ve tesislerine ihtiya¢ hizla artarken, kamu kaynaklar1 ise ayn1 hizda biiyiiyememektedir
(Ferguson, 1990: 442).

Yolculuk talep yonetimini, ulagim ve trafik tikanikli§i problemlerinin ¢6ziimii igin
ulasim imkanlarint arttirmak yerine yolculuk talebini azaltan ve kisitlayan politikalar veya
onlemler seklinde ifade etmek miimkiindiir (Giuliano ve Wachs, 1991: 2). Yolculuk talep
yonetimi, seyahat edenleri toplu sekilde seyahat etmeye yOneltmeyi ve bunun sonucunda
trafikteki ara¢ sayisini azaltmayr amacglamaktadir (Taylor ve dig., 1997: 49). Yolculuk talep
yonetimi yaklagimlari ele alindiginda ortak vurgunun konum ve alan kullanimindan bagimsiz
olarak yolculuk davranmislarinin degistirilmesi iizerine yapildigi goriilmektedir (Ferguson,
1990: 443).

Bir bolge i¢in trafik tikanikligini1 6nlemede en iyi 6nlemler grubunu olusturmak ve bu
secilen Onlemlerin etkinligini tahmin etmek oldukc¢a zordur. Bu siire¢, mevcut ulagim
tirlerinin ve o bolgede seyahat edenlerinin karakteristik ©zelliklerini iyi anlamaktan
gecmektedir (Taylor ve dig., 1997: 49). Yolculuk talep yonetimi stratejileri arasinda ozellikle
ticretli yol ve alan kullanimi 6nlemlerinin ara¢ kullanimini azaltmada, bunun sonucunda trafik
tikanikligini  azaltmada ve hava kirliligini azaltmada en etkili Onlemler oldugu
diistiniilmektedir (Rodier ve Johnston, 1997: 295).

Yolculuk talep yonetimi stratejileri her ne kadar yakin donemde ses getirmis olsa da
kokleri II. Diinya Savasi yillarina kadar gitmektedir. Bu donemde sirket otobiisleriyle
calisanlarin taginmasi, tasit paylasimi yapilmasini yani yalniz seyahat etmek yerine arag sahibi
calisanlarin ise araci olmayan calisanlar ile birlikte gidip gelmelerinin saglanmasi ve isgilerin
farkli vardiyalarda calistirilmasi uygulamalarini gerceklestiren isverenlerin var oldugu
goriilmektedir (Giuliano ve Wachs, 1991: 2).

Yolculuk talep yonetimi stratejilerinin sayisinin zaman igerisinde artmasi ile birlikte
bu stratejiler cesitli basliklar altinda gruplandirilmaya calisilmistir. Yapilan bir calismada
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yolculuk talep yonetimi stratejileri yolculuk kisitlamalari, alternatif ulagim yOntemlerini
kullanmaya tesvik etme, alternatif ¢alisma saatleri diizenlemeleri ve alan kullanim planlamasi
olarak dort bashkta toplamaktadir (Taylor ve dig., 1997: 49). Ferguson (1990: 443) ise
yolculuk talep yoOnetimini seyahat iiretimi, seyahat dagitimi, ulasim tiiriiniin se¢imi ve
giizergah secimi olarak dortlii bir siniflandirmaya tabi tutmaktadir.

Tablo 1. Yolculuk Talep Yonetimi Onlemleri

YTY Onlemleri Ornekler

*Toplu tasimada 1yilestirmeler

*Yiiriiylis ve bisiklet yollarinin gelistirilmesi
Fiziki iyilestirme Onlemleri *Park ve siirlis planlamalari

*Seyahat siirelerini kisaltacak alan kullanimi
diizenlemeleri

*Araclarda enerji verimliligini saglayacak
teknolojik degisiklikler

*Sehir  merkezlerinde  ara¢  trafiginin
Yasal Politikalar yasaklanmasi

*Park etme kontrolleri ve diizenlemeleri

*Hiz limitlerinin diisiiriilmesi

* Araclar ve yakit {izerine vergilendirme
Ekonomi Politikalar *Yol veya tikaniklik fiyatlamasi
*Kilometre iicretleri

*Toplu tasimanin maliyetlerini azaltma

*Bireysel pazarlama

Bilgilendirme ve Egitim Onlemleri *Kamu bilgilendirme kampanyalari
*Davranmiglarin =~ sonuglart  hakkinda  geri
bildirim

*Sosyal modelleme

Kaynak: Garling ve Schuitema, 2007: 141.

3. YOLCULUK TALEP YONETIiMi STRATEJIiLERIi

Yolculuk talep yOnetimi stratejileri icerisinde genis uygulama alani bulmus olan
alternatif ¢alisma zamanlar1 diizenlemeleri, tasit paylasimi programlari, yiiksek doluluktaki
araglara Oncelik programlari, otopark yonetimi uygulamalari, tikaniklik fiyatlamasi
uygulamalar ve alan kullanim1 programlar sirasiyla ele alinacaktir.

3.1. Alternatif Calisma Zamanlan

Seyahat siiresi ile ise baglangic zamanlar arasindaki etkilesim iligkisi 6zellikle kentsel
ulasim talebi iizerinde c¢alisan ekonomistlerce vurgulanmaktadir (Wang, 1996: 189).
Diinyanin pek ¢ok yerinde, trafik tikanikliginin zirve yaptigr saatlerdeki talebi azaltmak i¢in
pek cok insan ve igveren alternatif ¢alisma zamanlar1 uygulamalarina katilmasi konusunda
cesaretlendirilmektedir (Picado, 2000: 9). Alternatif calisma zamanlarinin (alternative work
schedules), calisma saatlerinin kaydirilmas1 (staggered work hour), esnek calisma saatleri
(flextime) ve azaltilmis is giinleri (compressed work week) olarak ii¢ farkli tiirli soz
konusudur.

Calisma saatlerinin kaydirilmast uygulamasinda calisanlarin ise baslama saatleri
igverenlerce -0zellikle trafigin zirve yaptig1 sabah saatlerinde- tikaniklig1 azaltmak i¢in bagka
bir zaman dilimine kaydirilmaktadir. Esnek calisma saatleri uygulamasinda ise baslama saati
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belli bir zaman dilimi icerisinde ¢alisanlara birakilmaktadir. Calisanlar daha erken veya daha
gec gelerek tercihlerini kullanirken giinliik ¢alisma saatini tamamladiktan sonra is yerinden
ayrilabilmektedirler (U.S. DTFTA, 1992: 1). Ornek olarak 7.30’dan 16.00’a ya da 9.00’dan
17.30’a gibi farkli calisma zamani tercihleri sunulmaktadir.

Azalulmis is giinii programlarinda ise haftalik is giinii sayis1 ii¢ veya dort giine
indirilmektedir ve giin icerisinde ¢alisma saatleri arttirilarak denge saglanmaktadir. Alternatif
calisma zamanlar1 diizenlemeleri trafik tikanikligini dogrudan azaltan uygulamalar arasinda
yer almaktadir (Hung, 1996: 11). Tiim bu onlemler uygulanirken yolculuk talebi giin igerisine
dagitilmaktadir ve talebi azaltmak i¢in kaynak maliyeti s6z konusu olmamaktadir.

3.2. Tasit Paylasimi Programlan

Ozel tasit kullaniminda artis kentlerden kirsal bolgelere kadar yayilmaktadir ve ozel
tasit sahipligindeki bu artis kentsel alanlarda trafik tikanikligindaki artisin devam etmesine
neden olmaktadir. Seyahatlerin pek ¢cogu yalniz siiriiciilerin yaptigi (SOV-single occupancy
vehicle) seyahatlerden meydana gelmektedir (Correia ve Viegas, 2011, s. 81). Ozel tasit
kullanim1 yolculuk baslangic zamaninda ve esnasinda esneklik kazandirmasi, giivenlik ve
konfor gibi pek ¢cok avantaj saglamasiyla birlikte trafik tikanikligin1 artirmasi, hava kirliligini
artirmas1 ve masrafli (pahali) olmasi gibi dezavantajlari bulunmaktadir (Abrahamse ve Keall,
2012, s. 45).

Ozel tasit kullammindaki artisin olusturdugu trafik tikanikligi ozellikle ise gelis ve
gidis saatlerinde zirve yapmaktadir. Bunu 6nlemek adina uygulanan stratejilerden biri de tasit
paylasim programlaridir. Tasit paylasimi (carpooling), aymi bolgede oturan ve aymi yerde
calisan kisilerin ev ve is yeri arasinda yapacaklar1 yolculuklarinda her birinin seyahatlerini
ozel tasitlart ile yapmalar1 Onleyerek onlari tek bir ara¢ icerisinde ulasima tesvik etmeyi
amaclamaktadir (Vanoutrive ve dig., 2012: 77). Bu programin temelleri II. Diinya Savasi
yillarinda Birlesik Devletler’de atilmistir fakat savasin bitiminden sonra ara¢ paylasimi
uygulamast gézden diismiistiir. 1970’1i yillara gelindiginde yasanan petrol krizi sonucunda
Birlesik Devletler’de konu tekrar giindeme gelmistir ve akademisyenler tarafindan ilk eserler
bu donemde verilmistir (Ferguson, 1997: 349).

Tasit paylasimi teoride ve uygulamada trafik tikanikligini oldukca azaltan bir
uygulama olsa da uygulamasinda temel iki sorun ile karsilasilmaktadir. Bunlardan birincisi
psikolojik bir neden olan yabancilar ile yolculuk etmeme istegi digeri ise zamanlama
konusunda yasanan sorunlardir (Correia ve Viegas, 2011, s. 82). Fakat son yillarda gelisen
teknoloji ve akilli telefon teknolojileri sayesinde dinamik ara¢ paylasimi uygulamalarii
giindeme getirmektedir. Dinamik ara¢ paylasiminda bagimsiz organizasyonlar, bilgisayar ve
akilli telefonlar araciligiyla yolcular ve siiriiciileri giinliik seyahatlerini birlikte yapabilmeleri
icin esleme yapilmaktadir (Agatz ve dig., 2011: 1450).

Tasit paylasimi icin genelde diizenlemeler kamu kurumlari, igsveren kurumlar ve gayri
resmi kurumlarca yapilmaktadir. Ozellikle yerel yonetimler kent icinde belli koridorlarda
trafigi azaltmak icin tasit paylasim programlart gelistirmekte ve siiriiciileri bu programlara
dahil etmektedir. Isveren kurumlar ise hem kent ici trafigi rahatlatmak hem de calisanlara
park hizmeti sunmada zorlanmalar1 nedeniyle bu uygulamay1 desteklemektedirler.

3.3. Yiiksek Doluluktaki Araclara Oncelik

Yiiksek doluluktaki araclara oncelik stratejisi (HOV-High Occupancy Vehicles),
ozellikle metropol sehirlerde tikanikligi yiiksek olan iicretsiz yollarda araglarin hareket
kapasitesini gelistirmekten ziyade insanlarin hareket kapasitesini gelistirmeye yardimci
olmay1r amaglayan yolculuk talep yonetimi stratejileri arasinda yer almaktadir (Turnbull,
2006: 6)
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Yiiksek doluluktaki araglara oncelik tamimak i¢in sehir icinde tikanikligin yiiksek
oldugu yollarda 6zel hatlar olusturularak, ara¢ paylasimini ve toplu tasima kullanilmasini
tesvik ederek, bir hat lizerinde daha az ara¢ kullanarak daha ¢ok yolcu tasimayr amaglamakta
ve buna olanak saglamaktadir (Jang ve dig., 2008: 1). Bir aracin yiiksek dolulukta kabul
edilebilmesi icin uygulandig1 yere gore en az iki, ii¢ veya dort yolcunun bulunmasi kosulu
aranmaktadir.

Yiiksek doluluktaki araclara oncelik veren yol uygulamalari ilk olarak Birlesik
Devletler’de ortaya ¢ikmustir ve iilke boyunca genis ¢apta uygulanmaktadir (Menendez ve
Daganzo, 2007: 809). Bu uygulama oOncelikle toplu tasima araclarina yonelik olarak
baslatilmistir fakat zaman icerisinde kamu perspektifi agisindan ele alindiginda yollarin
yeterince verimli kullanilmadigma dair bulgular elde edilmistir. Ozellikle trafigin zirve
saatleri diginda bu yollara sadece toplu tasima araglarinin kullaniliyor olmasi kaynak
kullaniminda etkinsizlik tiretmis ve tasit paylasimi uygulamalar: ile biitiinlestirilmistir
(Lipnicky ve Burris, 2010, 1030).

Yiiksek doluluktaki tasitlara verilen Oncelikler uygulandigi bolgenin ihtiyaclarina ve
zamana gore degismektedir. Bu oncelikleri fiziksel oncelikler; dolu tasitlara yolun tamamini
veya bir seridinin tahsis edilmesi, yonetsel oncelikler; siirekli uygulanan fakat saat, giin ve
mevsim kosullarina gore degistirilebilen sinyalizasyonda, ana yol girislerinde, otoparklarda
oncelik verilmesi, ekonomik oncelikler; koprii ve otoyol girislerinde ya da tikamklik
fiyatlamasinin var oldugu yollarda saglanan indirim veya muafiyetler, olmak {izere {ic ana
baslik altinda toplamak miimkiindiir (Elker, 2002: 114-120).

3.4. Otopark Yonetimi

Giiniimiizde park yonetimi (parking management), yolculuk talep yonetimi stratejileri
arasinda oldukca Onemli bir konuma sahiptir. Park yonetimi ulasim sisteminin temel
bilesenlerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Her seyahatin sonunda kullanilan tasitin
park edilmesi zorunlulugu ve ortalama olarak bir aracin giinde yirmi {i¢ saatini park halinde
gecirmesi park etme imkanlarinin 6nemini daha da artirmaktadir. Park yonetimini cesitli
politika ve programlar araciligiyla park etme ile ilgili kaynaklarin daha etkin kullanilmasi
seklinde tanimlamak miimkiindiir. Park yonetiminde temel ¢6ziimiin park etme imkanlarinin
arzinin artirilmasi yerine mevcut alanlarin daha etkin kullanilmasi oldugu kabul edilmektedir
(Litman, 2013: 2).

Park alanlarinin bilgisine sahip olunmasi ve park alanlarinin ulagilabilirligi, park etme
fiyat1 ve park etme ile ilgili diger kosullar siiriiciilerin seyahat kararlari tizerinde olduk¢a etkili
olmaktadir (Malic ve dig., 2000: 304-305). Literatiire bakildiginda Danwen ve dig. (2010)
park icretlerinin seyahat etme bicimi iizerindeki etkilerini incelemisler ve park iicretleri
izerinde yapilan degisikliklerin 6zel tasit kullanimi tercihinde azalma ya da artisa neden
oldugu ve park iicretleri iizerinde yapilan bu degisikliklerin kisilerin alternatif ulasim
cesitlerini kullanma tercihi tizerinde etkili oldugu sonucuna ulagsmistirlar.

Park yonetimi, diger yolculuk talep yonetimi stratejileri ile entegre edildiginde daha
etkin bir hale gelmektedir. Toplu tasima alanlarina yakin bolgelerde park etme imkaninin
verilmesi ve yolculugun devaminin toplu tasima sistemi ile saglanmasi trafik tikanikligi
izerinde oldukga etkili sonuclar dogurmaktadir. Bununla birlikte yiiksek doluluktaki araglara
park alanlarinda fiyat indirimlerinin yapilmasi ya da park etme Onceligi verilmesi gibi
uygulamalar tasit paylasim programlarinin desteklenmesini saglayacaktir.

3.5. Tikaniklik Fiyatlamasi

Tikaniklik fiyatlamasi (congestion pricing), fayda fiyatlamasi, zirve saat fiyatlamasi,
degisken fiyatlamasi1 gibi isimlerle de bilinmektedir. Genel olarak ulastirma uzmanlar1 ve
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politikacilar gelecek olumsuz tepkilere onlem olarak vergi terimini kullanmaktan kaginarak
farkli kavramlar tiiretmeyi tercih etmektedirler (Benko ve Smith, 2008: 16).

Tikaniklik fiyatlamasinin uygulandigr alanda ve ¢evresinde bulunan alanlar tizerinde
onemli etkileri oldugu kabul edilmektedir. Fiyatlama tasitlarin ulasim maliyetleri, ulagim i¢in
kullanilan tasitin secimi ve yiik tasimaciligini etkilemektedir. Bunlara ek olarak fiyatlama
uygulamasi bir bolgede is yapmanin maliyetini, bolgedeki emlak degerini, is giiciine ulasimi
ve bolgesel kararlari da etkilemektedir (Bhatt ve Higgins, 2008: 3-14). Uygulamanin
yiiriirliige girmesi siirecinde tiim bu etkiler gz 6niine alinmakta ve bu durum yonetimlerce
cesitli kaygilara neden olmaktadir.

Tikaniklik fiyatlandirmasi bir karayolunun belirli bir bolgesine girisin veya
karayolunun belirli zamanlarda kullanilmasinin fiyatlandirilmasi olarak tanimlanabilmektedir.
Burada yolculuklarin trafik yogunlugunun yiiksek oldugu saatlerden daha az oldugu saatlere
veya glizergahlara yonlendirilmesi, alternatif wulasim yOntemlerinin  kullanilmasi
amaclanmaktadir (DeCorla-Souza ve Whitehead, 2003: 269).

Bu amaglar dogrultusunda ve trafik tikanikligimin olusturdugu diger maliyetler (yakit
israfi, hava Kkirliligi vb.) nedeniyle pek cok {iilkede ve sehirde tikamiklik fiyatlamasi
uygulamalan goriilmektedir. Uygulama ilk olarak 1975 yilinda Singapur’da ortaya ¢cikmustir
ve zaman igerisinde diinya genelinde pek cok iilkede kullanilmaktadir (Eliasson, 2008: 395).

Bu dogrultuda asagidaki tabloda Singapur, Londra, Stockholm ve Norve¢’te bulunan
Bergen / Oslo / Trondheim sehirlerinde hayata gegirilen tikaniklik fiyatlamasi uygulamalari
hakkinda bilgi verilmektedir.
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Tablo 2. Tikaniklik Fiyatlandirmasi Uygulamalari

Singapur
Elektronik Yol Londra Tikamkhk Stockholm Tikamkhk Norveg
Fiyatlandirmasi Fiyatlandirmasi Fiyatlandirmas Sehirleri
(ALS Programinin (B/O/T)
devami)
Poene ot oo
Baslangig 1998 Subat 2003 Siireklilik: 1 Agustos 2007 igg(l) /
Otoyollar, tali yollar
ve sehir merkezi
civarinda (CBD- 2 . .
Fiyatlandirilan Central Business Orijinal: 21 km? - sehir merkezi 30 km” - gehir merkezi J B
S etrafinda kordon (on sekiz
alan veya District) etrafinda, -
.. kontrol noktasi)
altyapr sinirlandirilms ti¢
bolgede kordon
iicretlendirmeleri
Hafta ici sabah
06.30 aksam 18.30 saatleri Sabah
Sehir merkezinde arasinda 10, 15 ve 20 Isve¢ | 06.00
eabah 7.30-10.00 Hafta i¢i sabah kronu seklinde zamana gore | aksam
Lo ’ s 07.00 aksam 18.00 saatleri farkli fiyatlandirma s6z 10.00/
Ogleden sonra 12.00- . ) A
Zaman 20.00: otovollarda arasinda fiyat 10 pound; hafta konusudur. Bir giin icinde 24 saat
degiskenligi 5 Oloy sonlar1 ve resmi tatil giinlerinde | 6denecek fiyat seviyesinin boyunca
sabah 7.30-9.30 . - ;
fivatlar dedisim fiyatlandirma s6z konusu iist sinir1 60 Isveg kronudur. | / sabah
Y el degildir Hafta sonlari, resmi tatil 06.00
gostermektedir. Lo oo
giinleri ve bu giinlerin aksam
arifesinde fiyatlandirma s6z | 17.00
konusu degildir.
Muaflik: Mavi rozete sahip Otobiisler, taksiler
Altr farkl tag tiiriine tas}tlar, emisyon le}tl kriteri (mahkeme ka.rarlndgn sonra
Sre fivat baglaminda alternatif yakitli kaldirildy), acil servis
& Y tasitlar, elektrikli tagitlar, 9°dan | tasitlari, elektrikli ve hibrid
farklilagtirmasi .
Tasit ve lanmaktadir: fazla oturma yeri olan tasitlar, tasitlar,
kullanici ugﬁz tasitlar ’ motosikletler, ii¢ tekerlekli Lidingd Adasive |
karakteristigine P ? ’ tagitlar, kurtarma araglari, tamir | fiyatlandirma alanindan 30
o ambulanslar ve . .. . .
gore fiyat itfaive araclar araclar1 muafiyete sahiptir. dakikadan daha az siirede
farkhlasmalar Y gan Uygulama alani iginde ikamet gecilerek ulasilan diger
acisindan muafiyet . . .
> edenler i¢in %90, aylik ve yillik | kesimler a¢isindan muafiyet
s0z konusudur. . . L .
O0deme yapan tasit filolart i¢in vardir. Indirim opsiyonu
ise %12,5 indirim vardir. yoktur.
Etki yok
%40 trafikte azalma, / Etki
elektronik yol s ygk/
Tikamkhga ticretlendirme sistemi H.l.( iki haftada %15-20, uzun %19 tikaniklikta azalma Zirve
. . o donemde %30 azalma tikaniklik
etkisi teknolojisi ile ek .
%15 azalma saatlerin
de %10
azalma
Kabul edilebilir L Stockholm Sehri Karsi
Kam Sritlmiistiir Destek verilmistir. desteklemis, cevre cikilmist
amuoyu & Stur. sehirlerce kars1 ¢ikilmustir. r
Politik destek | Hiikiimet destegi Hiikiimet destegi Merkezi ve Yerel yonetim | Hilkiimet
destegi destegi

Kaynak: Yazar tarafindan Anas ve Lindsey, 2011: 72-73;

yararlanilarak diizenlenmistir.
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Tabloda verilen bilgiler incelendiginde tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamalarinin
olumlu sonuclar dogurdugu acikca goriilmektedir. Ulkelerin yasal ve kiiltiirel farkliliklarina
ragmen gerekli diizenlemeler ve bilgilendirmeler yapildig takdirde ve diger yolculuk talep
yonetimi stratejileri ile desteklenmesi durumunda trafik tikanikliginin ¢oziimiinde oldukca
etkili sonuclar alinmaktadir.

3.6. Alan Kullanim

Ulasim icin tercih edilen yontem yani artan 6zel tasit kullanimi havanin kalitesini,
trafik akisin1 ve yasam kalitesini olumsuz etkilemesi nedeniyle kaygilara neden olmaktadir.
Bu durumun 6nlenmesi bakimindan sehir icerisinde ve ¢evresindeki arazi kullanim seklinin
ulasim politikalarinin 6nemli bir yonlendiricisi oldugu diistiniilmektedir. Bu dogrultuda
kisilerin seyahatlerinde daha cok toplu tasimayi ve yiirlimeyi tercih etmeleri saglanmaya
calisiilmakta ve oOzellikle yerlesimin yogun oldugu bolgelerde o6zel tasit kullaniminin
azaltilmas1 ve uzun yolculuklarda 6zel tasit kullaniminda yalniz seyahat etmenin azaltilmasi
amaclanmaktadir (Schimek, 1996: 120).

Ulasimda enerji tiiketimi kentsel alanda aktivitelerin seviyesi ve yayildigi alan ile
dogrudan iliskilidir. Yapilan aktivitenin tiirii ise bu aktiviteye ulasimda kullanilan enerjinin
miktarini belirlemektir. Siirdiiriilebilir kentsel biiylime icin aktivite alanlar ile bu aktive i¢in
seyahat edilen yolun mesafesi onem teskil etmektedir. Bu aktiviteler, evden ise, evden
aligverise ve evden diger nedenlerle ile bir yere seyahat etmek olarak ifade edilebilmektedir.
Her durumda ev ile aktivite icin gidilen yerin uzakligt ve konumu enerji tiiketimi, hava
kirliligi, trafik sikigstkligi gibi sonuglar dogurmaktadir. Ozellikle en ¢ok seyahat etme
gerekcesi olarak karsimiza ise gidis ve gelis amaciyla yapilan seyahatler ¢ikmaktadir ( Miller
ve Ibrahim, 1998: 18).

Bu gerekcelerden yola c¢ikilarak aktivite ile yasanilan ev arasindaki mesafenin
azaltilmas1 amaciyla ozellikle kent cevresi bolgelerde karma alanlar olusturulmasinin ve
kullanominin 6nemli oldugu diisiiniilmektedir. Bunun igin ofisler, alisveris diikkanlari,
restoranlar, bankalar ve diger faaliyet alanlar1 birbirleri ile i¢ ige gecirilmelidir. Kisiler bu
sayede daha az Ozet tasit kullanacak ve daha ¢ok yiirlimeyi tercih edecektir (Cervero, 1996:
361).

Kentsel alanlarla yogun yerlesim yerleri ile 6zel tasit kullanimi1 arasinda negatif bir
iliski oldugu goriilmektedir. Kent sakinleri eger kent merkezinde ikamet ediyorlarsa daha ¢ok
toplu tasima araclarini ve motorsuz tasitlar1 tercih etme egilimindedirler. Bununla birlikte
sehir merkezinin uzak cevresinde ikamet edenlerin 6zel tasit kullanimina daha egilimli oldugu
diistiniilmektedir. Fakat ©Ozel tasit kullamimimi etkilemede sadece yasanilan yerin sehir
merkezine uzak olmasi yeterli degildir. Ulasim araclari imkanlar1 ve seyahat mesafesi diger
etkenler olarak kabul edilmektedir (Kitamura ve dig., 1997: 125-126).

4. SONUC

Diinya genelinde yasanan niifus artis1 ve buna baglh olarak tasit sayilarindaki artis
kentler agisindan pek cok sorunu giindeme getirmis. Ulasim ve trafik tikanikligi bu sorunlar
icerisinde en Onemlileri arasinda yer almaktadir. Niifus artisinin kentlerde meydana getirdigi
sorunlarin siirekli artmasi, dogal ve ekonomik kaynaklarin kit olmasi sorunlarin
giderilmesinde siirdiiriilebilir ¢oziimler bulunmasimi zorunlu kilmaktadir. Yolculuk talep
yonetimi bu anlamda kit kaynaklar ile ulasim sorunlar1 arasinda bir koprii vazifesi
iistlenmektedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde siirekli yeni yollarin, kéopriilerin,
metrolarin yapilmasi, otopark alanlarinin insa edilmesi ekonomik ac¢idan oldukga biiyiik
kisitlar dogurmaktadir. Ulasim imkanlarini siirekli artirmak miimkiin olmamakta bu yiizden
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ulasim talebi ve yolculuk aligkanliklar iizerinde ¢esitli programlar ve stratejiler uygulayarak
ulasim sisteminin siirdiiriilebilir bir bicim kazanmas1 amag¢lanmaktadir. Gelecek yillarda da
niifus artisinin ve tagit liretimi artisitnin devam edecegi diisiiniiliirse yolculuk talep
yonetiminin gelecek yillarda da olduk¢a Onemli bir ¢6ziim programi olacagini soylemek
yerinde olacaktir.
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