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OZET

Son yillarda gerek sanayilesmis gerekse gelismekte olan iilkelerde, uzman ve yoneticiler, ¢cevre sorunlarina enerji
tasarrufuna ve toplumdaki farkh gruplar arasi hakkaniyete artan duyarhhkla kentsel ulasim icin yeni politikalar
olusturmak arayisina girmislerdir. Kentsel ulasim sektoriinde, geleneksel, biiyiik yatirimlar isteyen ve geri doniisiimii
olmayan ulasim politikalar1 yerine, daha az yatirnmla ve eldeki kaynaklarin daha akilell ve verimli kullanilmasiyla
gelistirilmis ulasim politikalar1 benimsenmistir. Artan ulasim talebine arz yaratmak yerine talebi yonetmek iizerine
gelistirilmis bu politikalar “yolculuk talep yonetimi stratejileri” olarak adlandirilmaktadir.

Bu calisma da, diinyada bir¢ok basarih uygulamasi bulunan yolculuk talep yonetimi stratejileri yardimyla trafik
yiikiiniin azaltilmasi bir ornek alan ¢aliymasiyla hesaplanmis ve bu yonde yapilmasi gerekenler ortaya konulmaya
cahsilnstir.

Anahtar Kelimeler: Yolculuk talep yonetimi, tele calisma, ara¢ paylasim

AN APPLICATION ON THE EFFECT OF TRAVEL DEMAND MANAGEMENT
STRATEGIES ON URBAN TRAFFIC LOAD

ABSTRACT

In recent years, experts and managers in both industrialized and developing countries have begun a quest to create
new policies for urban transportation, environmental problems, energy saving and equity between different groups in
society with increasing sensitivity. In urban transportation sector, instead of traditional transportation policies which
are irreversible and require large investments, the transportation policies which are developed with lesser investment
and more reasonable and efficient use of available resources are adopted. These policies which are developed to
manage the increasing demand rather than to create supply for the increasing transportation demand, are called
“travel demand management strategies.”

In this study, with the help of travel demand management strategies, which have very successful applications in the
world, reduction of traffic load is calculated through a sample case and things that need to be done in this direction

are introduced.

Key Words: Travel Demand Management, telewoking, carpooling
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1. GIRiS

Son yillarda tiim diinyada 6zel arag trafigi hizli bir artis
gostermektedir [1]. Arag sahipliliginin artmasi ve kentlerin
genislemesi sonucu kisi basma oOzel aragla yapilan
mesafelerde artmaktadir. Genel olarak 6zel arag ¢ok cazip
bir ulagim tiiriidiir. Diger ulagim tiirleriyle kiyaslandiginda,
hizli, rahat ve pratiktir. Birgok insan i¢in bir statii gdstergesi
ve kendini ifade edebilmenin farkli bir yoludur. Ancak
yaygin Ozel ara¢ kullanimi beraberinde bircok sorunu
birlikte getirmektedir [2]. Kiiresel 0Olgekte o6zel arag
kullanimi, enerji tiiketimini artirmakta ve global 1sinmaya
onemli derecede katkis1 bulunmaktadir [3]. Ozel aracin
yaygin kullanimi; 6zel araca yonelik kentlesme, trafik
sikisiklig, park alani yetersizligi giiriiltii ve hava kirliligi,
kaza riski olasiligmimn artmast vb. nedenlerle kent
yasamlarinin  kalitesini  distirmektedir. Bu nedenlerle
kentlerde, 6zel arag kullanimini alternatif ulasim tiirlerine
kaydiracak ulasim politikalart gelistirilmeye baslanmigtir.
Bu politikalar arza bagli ¢oziimler iiretmek yerine talebi
yonetmeyi hedeflemektedir [4].

2. YOLCULUK TALEP YONETIMIi

Gegmisten gilinliimiize ulasim ve trafik sorunlarina yonelik
farkli yaklagimlarda ¢dziimler benimsenmistir. Benimsenen
bu yaklagimlar irdelendiginde 1980'li yillara kadar olan
uygulamalarin farkli yontem ve teknolojilere ragmen ortak
bir noktada birlestigi goriilmektedir. Bu ortak diisiincenin
temeli "sinirsiz talep artigina karsilik simirsiz arz" ilkesi
olmus, talep artikga sinirsiz olarak yol, serit, kdprii yapimi
siirdiiriilmiistiir. Ancak yapilan yeni yollar, kopriiler, seritler
daha fazla talep ¢ektiginden tikaniklik tekrar ortaya
cikmustir. 1980'li yillara gelindiginde bu yaklasimlarin kisir
dongii oldugu anlagilmis [5], uygulayicilar ve ulagim
uzmanlar1 arzi artirmak (ulasim sisteminin kapasitesini
artiracak yapilar yapmak) yerine talep yonetimi stratejilerini
tercih etmeye baslamiglardir [6]. Ulasim planlama
yaklagimlarinda kdkten degisiklikler getiren bu gelismelerle
ilk sorgulanan nokta, ortaya c¢ikan wulagim talebinin
gercekten karsilanmasiin gerekli olup olmadigi, diger bir
deyisle yolculuk talebindeki artisin azaltilip
azaltilamayacagimin irdelenmesidir. Bu azaltma sadece
yolculuk talebinin azaltilmasi olarak degil, agirlikla tasit
kilometrenin azaltilmasi olarak degerlendirilmekte, diger bir
deyisle kisilerin degil, araglarin hareketinin azaltilmasina
calisilmaktadir [7].

Yolculuk talep yonetimi yontemindeki amag, ulasim amag
ve stratejilerini, ekonomik c¢ikarlarla koordineli olarak
yiirlitmektir. Bir bagka deyisle mevcut ulagim altyapisindan
en yiiksek kapasiteyle, ¢cevreye en az zarar vererek, en
ekonomik bigimde yararlanmaktir. Buna gore, yolculuklarin
daha verimli tiirlere yonlendirilmesi, ulagim tiirlerinin kendi
icinde verimliliginin artirilabilmesi gerekmektedir. Basarilt
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bir planlama dinamik olmalidir. Degisen ulasim talep ve
kosullarina gore esnek olmali ve gelistirilebilmelidir [8].

Bazi iilkelerde bu yaklasimlar bir ulusal politikaya ve yasal
gerceveye  donismiistir. ABD Ulastirma Bakanligi
“Yolculuk  Talep  Yonetimi ~ Onlemlerinin  Etkin
Uygulanmas1” baghig1 altinda genis kapsamli bir arastirma
yaptirmis isverenler ile yerel yonetimler ve yasal-kurumsal
diizenlemeler i¢in kilavuz el kitaplart hazirlatmigtir [9]. Ayn1
program altinda, federal ve yerel diizeyde yasalasmis veya
oneri  halinde  “yolculuk azaltma  yonetmelikleri”
bulunmaktadir. Ingiltere’de de, yerel yonetimlerin kendi
bolgelerinde trafigin azaltilmasi i¢in bir program yaparak
bunu uygulamaya koymalarim1 Ongoren bir tasar
yasalagmustir [9].

Yolculuk talep yonetimi 6nlemleri ulasim yapilar1 yapmak
kadar biiyiik yatirimlara ihtiyag duymadigr i¢in gelismekte
olan ilkeler igin ¢ok idealdir [10-11].

Yolculuk Talep Yonetimi, stratetejiler tizerine kurulmustur.
Bu stratejilerin baslicalari; ara¢ paylagimi, yolculuklar
toplutasima yonlendirme, bisiklet ve yaya ulasimi, pik saat
yolculuk talebini azaltma (tele calisma, esnek calisma
saatleri, sikistirilmig calisma haftasi, vb.), otopark
politikalar1, iicretlendirilmig yollar ve bunlarla ilgili
pazarlama promosyon tesvik ve desteklerdir [12].

Bu caligmada Tiirkiye’de heniiz sistemli uygulamalari
bulunmayan ara¢ paylasimi ve tele galisma stratejilerinin
6zel arag yolculuklari {izerine etkileri irdelenmistir.

2.1. Arag¢ Paylasim (Carpooling)

Ara¢ paylasimi, Ozellikle ev-is yolculuklarinda, 6zel bir
aracin iki ya da daha fazla kisi tarafindan paylasilmasim
6zendiren programlardir. Bir bagka deyisle ara¢ paylasma,
yakin yerlerde oturan insanlarin is, okul, vb. yolculuklarini
ortak araglarla yapmalarin1 saglayarak, 6zel otomobillerin
doluluk oranmmi arttirmaya ¢alisan bir yolculuk talep
yonetimi stratejisidir [13].

Arag paylasimi, en az verimli ulagim tiirii olan 6zel aract bir
cesit kiiciik toplutasim araci olarak kullanarak pik saatte
trafige ¢ikan arag¢ sayisini azaltmay1 hedeflemektedir.

Ara¢ paylagimi, alansal programlar, igveren programlari,
resmi olmayan diizenlemeler olmak {izere 3 sinifta
gruplandirilabilir [14]. Yolculuklarin sabah bitis noktas1 ve
aksam baslangi¢c noktasi ayni oldugu igin, tasit paylasiminin
en kolay uygulamasi igyeri tarafindan diizenlenen isveren
programlaridir [15].

Literatiir incelendiginde; tasit paylagiminin trafige c¢ikan
Ozel ara¢ sayisina ve park yeri ihtiyacina etkileri, kisisel,
sosyal ve g¢evresel avantajlart [16-17], ekonomik yararlari



[18], ara¢ paylasgimini tesvik yontemleri [19-20] hakkinda
bir ¢ok ¢aligma bulundugu goriilmektedir.

2.2. Tele Calisma (Teleworking)

Uluslararast Calisma Orgiitii  tele calismayr “isyeri
merkezinden uzak bir mekanda, igyerindeki iscilerden ayri
yapilan ve yeni teknolojilerin bu ayrilmay: iletisim
olanaklar1 saglayarak temin ettigi bir ¢alisma sekli” olarak
tammlamustir [21]. Irlanda’nin tele-galisma konusundaki
Milli Danisma Konseyi’nin hazirladifi raporda ise tele-
calisma, “igin fiziki mekandan bagimsiz olarak bilgi islem
teknolojileri kullanilarak yapildigi bir calisma bigimi”
olarak tanimlanmaktadir [22].

Tele calisma, galisanlarin evlerinde ya da uydu ofislerde
calismalarina imkan vererek, ev is yolculuklarini azaltmay1
hedefleyen yolculuk talep yoOnetimi stratejilerinden biridir.
Stratejinin uygulanabilmesi igin; organizasyon, mekan ve
teknoloji gereklidir [23].

Tele calisma, ilk defa Nilles tarafindan 1970°li yillarda
petrol krizi ile beraber enerji tiiketiminin azaltilmasina
yonelik bir ¢6ziim Onerisi olarak ortaya atilmistir. Tele
calismanin uygulanmasi ile igyerine yapilan fiziki seyahatin
yerini sanal iletisim almaktadir. Bu baglamda, ulasim
taleplerinde ve 0Ozel arag kullanimlarinda bir azalmanin
olacag1 beklenmektedir [24].

Tele ¢aligma iizerine yapilan son arastirmalar Avrupa’da 9
milyon kisinin tele ¢alisma ile islerini yaptiklarini ortaya
koymustur. 6 milyon kisi diizenli tele galisirken, 3 milyon
yart zamanli tele ¢aligmaktadir.[25]. Amerika Birlesik
Devletlerinde ise 2005 senesinde ¢alisan niifusun %1.86 si
tele caligma yaparken 2008 de bu oran %2.18 e ¢ikmustir
[26]. Yine Giiney California’da yapilan bir pilot
uygulamada tele-¢alisan bagina giinde ortalama yolcu-km de
73 km disiis ortaya ¢ikmugtir [14].

Tele calisma modelleri bilgi ve teknolojik yeniliklerin
devamu ile birlikte artarak ve genigleyerek devam edecektir.
Ulkelerin bu yeni c¢alisma modellerine uygun 6zel

diizenlemeler yapmasi ise kagmilmazdir [27]. 2005
senesinde Ulastirma Bakanlhigi tarafindan yayinlanan
Ulastirma Ana Plan1  Sonu¢ raporunda  “Iletisim

teknolojisindeki gelismelerden yararlanarak tele-caligma ve
tele-aligveris gibi, gelismis iilkelerde hizla yayginlasmaya
baslayan; ulasimda aragli yolculuk, dolayisiyla tasit
kullanma talebini azaltan uygulamalar Tirkiye’de de tesvik
edilmelidir” denilmektedir. [28].
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3. ALAN CALISMASI

Yapilan alan ¢aligmasinin amaci; mesai baglangic ve bitis
saatleri belli olan ve ofis calisanlarinin yogunlukta
bulundugu bir kurumda, pik saatlerdeki 0zel arag
yolculugunu azaltmak maksadiyla yolculuk talep yonetimi
stratejileri gelistirmektir.

Alan ¢aligmasinin yapilacagi kurum Milli Egitim Bakanlig1
Kizilay hizmet binasi olarak belirlenmistir. Bu kurumun
secilmesinin en Onemli sebeplerinden biri kurumda servis
tagtmaciligimin  olmamasidir. Servis tasimacilifi yapist
itibariyle vanpooling (dolmus/otobiis paylasimi) olarak
goriinse de finansal olarak bu smifa girmemektedir. Alan
calismast Sekil 1’de goriilen yolculuk talep yonetimi
stratejilerinin etki degerlendirmesi agsamalarina bagl kalarak
yiriitiilmiistiir [29].

IS.. . Ofis i¢i Ofis dis1

Tiirii

Baslangig AVR<120 || AVR=121-1.50 || AVR<1.20
Kosullar:

Mevcut Toplutagim Arag Paylasimi
Egilim F> Tercihli Tarafsz Tercihli
Yolculuk . .

Zamani Pik saat Pik saat dist

YTY Program
Alternatiflerinin
Belirlenmesi

g

Yolculuk Azalmasi
Hedefinin Belirlenmesi

4

Etki
Degerlendirmesi

Sekil 1. Yolculuk Talep Yonetimi Etkisinin Degerlendirilme Asamalari

Milli Egitim Bakanligi Kizilay Hizmet binasinda c¢alisma
tiri “ofis i¢i” dir. Baslangi¢ Ortalama Ara¢ Kullanma
Seviyesi (AVRp) nin hesaplanabilmesi i¢in kurum
calisanlarina ise gidip gelirken kullandiklar1 ulagim tiirlerini
sorgulayan bir anket uygulanmistir. Anket, kurumda ¢aligan
1034 kisiye uygulanmis, 1000 tanesi degerlendirilmeye
alinmustir.



Tablo 1. Calisanlarin kullandiklarim ulasim tiirleri dagilim:

Cahisan Aracg

Sayisi1 (Kisi) Yolculugu*
Yalniz arag kullanimi 345 345
Arag paylasimi (3kisi) 6 2
Minibiis 39 -
Otobiis 478 -
Ankaray 18 -
Metro 97 -
Yiiriime 17 -
Servis 0 -
Taksi 0 -
Diger 0 -
TOPLAM 1000 347

Ortalama Aracg 288
Kulammi(AVR,) )

"Kiginin bu yolculugu yapabilmesi igin trafize ¢ikan ara¢ sayisidir.
Toplutagim araglart bu yolculuktan bagimsiz olarak trafikte yer aldiklar
icin rakamsal bir deger ifade etmemektedir

Tablo 1’de kurumda calisan 1000 kisinin is yolculuklarinda
kullandiklar1 ulagim tiirlerinin dagilimi  goriilmektedir.
Tablodaki degerlerden yola ¢ikarak baslangic ortalama arag
kullanimi (AVRy), yani toplam yolculuk yapan Kkisi
sayisinin, bu yolculuklar igin trafige ¢ikan ara¢ sayisina
orant;

AVRy= 1000+347=2.88 olarak hesaplanmistir [30]

Ankara’da motorlu arag tiirlerine gore isgiinii yolculuklarin
dagilimma genel olarak bakildiginda [31]; AVR degerinin
yaklasik 3.5 civarinda oldugu goriilmektedir. Bu dagilimda
ara¢ paylasimi tespiti yapilmadigindan, deger bir miktar
daha kiigiiltiilerek hedef ortalama arag kullanma seviyesi
(AVR;) 3.25 olarak belirlenmistir. Yine Tablo 1
incelendiginde 1000 kisiden 649 kisinin ulasim ihtiyacini
toplutasim araglart ile karsiladigi goriilmektedir. Bu da
mevcut  egilimin  “toplutasim  tercihli”  oldugunu
gostermektedir.

Uygulama yapilan kurumda g¢aligma saatleri 09.00-18.00
arasindadir. Bu nedenle sabah yapilan konut-ig ve aksam
yapilan is-konut yolculuklarinin tiimii pik saat yolculugu
olarak degerlendirilebilir. Buna gére baglangi¢ pik saat arag
yolculugu (Vty) Tablo 1 den 347 olarak alinmaktadir.

3.1. Yolculuk Azalmasi Hedefinin Belirlenmesi

Hedef Yolculuk Azalmas:i yilizdesi (VTR,) asagidaki gibi
hesaplanmistir [32].

VTR, = [(1/AVRo)-(I/AVR)]/(1/AVR,) (1)
AVR,=2.88
AVR,=3.25

VTR, =[(1/2.88)-(1/3.25)]/(1/2.88)

VTR,=%11.4

Yolculuk azalmasi hedefinin gerektirdigi toplutasim ve tagit
paylasim seviyesinin belirlenmesi i¢in Tablo 2 den
faydalanilmigtir. [32].

Tablo 2. Yolculuk Azaltma Faktorleri [32].

Yolculuk Azaltma Faktorii (%) Finansal
Tesvik=0%
ILsyeri tipi:Ofis
AVRy=1.51+
Tercih tiirii:
Toplutasim

Tasit Toplutagim Program Destegi

Paylasimi | Seviye | Seviye | Seviye | Seviye | Seviye

Program | 0 1 2 3 4

Destegi

Seviye 0 | 0.0 0.4 0,9 2.7 3.6

Seviyel | 0.4 0.8 1.3 3.1 4.1

Seviye 2 1.1 1.4 2.0 3.8 4.7

Seviye3 |54 5.7 6.2 7.9 8.7

Seviye4 | 8.6 8.9 9.4 11 11.8
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Bu tablo, Amerika Federal Karayolu Idaresi igin &zel bir
rehber araci olan COMSIS tarafindan kestirimci bilgisayar
modeli yardimiyla olusturulan, ampirik ve analitik
kaynaklarm  biitiinlesmesinin ~ gelistirilmesiyle  elde
edilmigtir. Bu tablolar 72 adet olup, ¢alisma tiirli, AVR,
degeri, mevcut yolculuk egilimi, finansal destek degerlerine
gore cesitlilik gostermektedir. Finansal destek genellikle
toplutasim ve tasit paylasimi kullananlara dogrudan iicret
O0denmesi ya da bireysel ara¢ kullananlardan ticret alinmasi
olarak uygulanmaktadir. Bu ¢aligma i¢in tilke sartlar1 da goz
Oniine alinarak finansal destek 0$ olan tablo kullanilmustir.
Tablo 2 deki tasit paylasimi program destegi; ¢aligsanlari
ara¢ paylasimi kullanmaya tesvik etmek amaciyla yapilan
bilgilendirme, promosyon ve diger destekleme unsurlarini,
toplutasim program destegi ise; c¢alisanlari toplutasim
araglarimi  kullanmaya tesvik etmek amaciyla yapilan
bilgilendirme, promosyon ve diger destekleme unsurlarini
icermektedir.

Tablo 2’den goriilecegi iizere hesaplanan hedef yolculuk
azalmasma en yakin deger hem toplutasim destegi hem de
tasit paylasma destegi 4. Seviye secilerek elde
edilebilmektedir. Bu se¢im sonucu yolculuk azalmasi
(VTR;) %11.8 olarak tablodan okunmaktadir.

Bu degerlere gore; [32]
AVR = AVRy/(1-VTR)) (2)
AVR=2,88/(1-0.118)
AVR=3.26

Vt1: VtoX( 1 -VTRI) (3)




Vt,=347x(1-0.118)
Vt,=306
olarak bulunmustur. Sonuclar Tablo 3 de 6zetlenmistir.

Tablo 3. Yolculuk Talep Yo6netimi Degerlendirme Tablosu 1

olarak hesaplanmustir.

Caligma yapilan kisilerin %20 sinin haftada 2 giin tele
¢alisma yapacaklari planlandiginda

Hodef vill4 VTRzi Caligan yiizdesi x 0.4 [33]
Yoleuluk VTR,= 0.20x0.4
VTR,= %8 olarak hesaplanmistir. Sonuglar Tablo 4 de
Azalmasi Ozetlenmisgtir
(VTRp) '
Baslangig AVR, Vi Tablo 4. Yolculuk Talep Y6netimi Degerlendirme Tablosu 2
Kosullari
2,88 347 Hedef %11.4
Modsal Tasit Toplutasim Mali Yolculuk
Kaydirma Paylagim Seviyesi Destek Azalmasi
Stratejileri Seviyesi (VIRy)
4 4 03 Baglangig AVR, Vi,
Strateji Yolculuk A% AVR, Kosullari
sonrasi Azalmasi 2,88 347
degerler (VTR)) Modsal Tasit Toplutasim Mali
11.8 306 3.26 Kaydirma Paylagim Seviyesi Destek
Stratejileri Seviyesi
Hem toplutasim programi hem de tasit paylasimi programi 0 4 03
4. seviyede desteklendigi takdirde hedeflenen ortalama arag | Strateji sonrasi | VIR, (%) vt AVR,
kullanma seviyesine ulasilabilecektir. Ancak Tirkiye’de | degerler
planli uygulamas: olmayan tasit paylasimi stratejisinin 4. 3.6 335 2.99
Seviyeden baglatilmasinin uygulanabilirligi tartistlir. Bu | Tele Calisma | Giin sayisi Calisan VTR, (%)
nedenle tasit paylagsma stratejisinin daha alt seviyelerden Uygulamasi Yiizdesi
baslatilmast ¢aliymanin uygulanabilirligini artiracaktir. Bu | Etkisi
durumda, hedeflenen yolculuk azalmasi ve ortalama arag 2 220 3
kullanma seviyesine tele ¢alisma uygulamasi ile ulagilmaya Sonug AVR, Vi, VTR; (%)
calisacaktir. 325 308 11.6
3.2. Tele Calisma Stratejisinin Uygulanmasi Deneme 2

Alan caligmasinin yapildigt kurumda calisanlarin ¢alisma
programlar1 analiz edilmis ve 203 kisinin yani yaklasik %20
sinin haftanin belli gilinleri tele galigsma stratejisiyle evden
calisabilecekleri tespit edilmistir. Evden caligilacak giin
sayis1 baslangic i¢in 2 olarak kabul edilmistir.

Calismada 2 ayr1 deneme yapilmistir. Birincisinde
toplutasim program destegi 4, tasit paylasimi program
destegi 0, ikincisinde ise toplutasim program destegi 3, tasit
paylagimi program destegi 1 segilmistir. Her iki durumda da
tele ¢alisma stratejisi uygulamasi yardimiyla hedeflenen
ortalama ara¢ kullanma seviyesine ulasilmaya ¢alisilmistir.

Deneme 1
Ik deneme igin Tablo 2’ye tasit paylasma seviyesi 0,
toplutasim seviyesi 4 olarak bakildiginda hedef yolculuk

azalmast % 3.6 olarak okunmaktadir. Buna gore;

AVR,=2.99
Vt,=335
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Ikinci deneme icin Tablo 2’ye tasit paylasma seviyesi 1,
toplutasim seviyesi 3 olarak bakildiginda hedef yolculuk
azalmast % 3.1 olarak okunmaktadir. Bu denemenin
sonucunda bulunan degerler Tablo 5 de dzetlenmistir.

4. SONUCLAR

Tiirkiye’de son donemde niifus artig hiz1 azalmakla beraber,
kentlesme siirmekte ve kentlerde yasayan niifus orani
artmaktadir. Kaldr ki; kentlerimizde egitim ve kiiltiir
diizeylerinin artmasi, gelisen ekonomik ve sosyal faaliyetler,
gelir diizeyi ve otomobil sahipliginin artmasi, kent i¢i ulagim
taleplerinin kentsel niifustan daha hizli artmasina yol
acmakta, bu da kent ici trafik yogunlugunu artirmaktadir.
[33]

Son yillarda gerek sanayilesmis gerekse gelismekte olan
ilkelerde, uzman ve yoneticiler, ¢evre sorunlarina enerji
tasarrufuna ve toplumdaki farkli gruplar arasi hakkaniyete
artan duyarlilikla kentsel ulagim i¢in yeni politikalar




olusturmak arayisima  girmiglerdir. Kentsel ulasim
sektoriinde, geleneksel, biiylik yatirimlar isteyen ve geri
doniistimii olmayan geleneksel ulasim politikalart yerine,
daha az yatinmla ve eldeki kaynaklarin daha akilcil ve
verimli kullanilmasiyla gelistirilmis yolculuk talep yonetimi
stratejileri benimsenmistir [34] [35].

Tablo 5. Yolculuk Talep Yonetimi Degerlendirme Tablosu 3

Hedef %I11.4
Yolculuk
Azalmasi
(VIR)
Baslangig AVR, Vi,
Kosullari
2,88 347
Modsal Tasit Toplutagim Mali
Kaydirma Paylasim Seviyesi Destek
Stratejileri Seviyesi
1 3 0$
Strateji sonrast | VTR (%) Vi, AVR,
degerler
3.1 336 2.97
Tele Calisma | Giin sayis1 Calisan VTR, (%)
Uygulamast Yiizdesi
Etkisi
2 %20 8
Sonug AVR, Vt, VTR; (%)
3.23 335 10.97

Bu ¢alismada Yolculuk talep yonetimi stratejilerinin Milli
Egitim Bakanligi Kizilay Hizmet Binasinda ¢alisan
personelin ig yolculuklarina etkisi incelenmistir.

Calismada 2 ayr1t deneme yapilmistir. Birincisinde
toplutasim program destegi 4, tasit paylasimi program
destegi 0, mali destek 0$ se¢ilmistir. Calisan sayisinin %20
sinin haftada 2 giin tele caligma stratejisiyle evde
calisacaklar1 Ongoriilmistiir. Yapilan hesaplamalar sonucu
hedeflenen ortalama ara¢ kullanimma (3.25) tam olarak
ulagilmistir. Buna gore toplutagim program destegini 4 {incii
seviyeye ¢ikarmak ve tele uygulamasini baglatmak igin; [33]

Isyerinde tam zamanli bir toplutagim bilgi merkezi
kurulmali ve bu bilgi merkezi koordinatorii
calisanlar1  toplutasima  yonlendirmek  igin
gorevlendirilmelidir.

Ise gec kalma, erken ayrilmalara karsi tolerans
gosterilmelidir,

Idare tarafindan calisanlara indirimli toplutasim
biletleri satilmalidir.

Toplutasim kullananlara, kullandiklar1 toplutagim
sisteminde bir sikint1 oldugunda, eve gidisleri icin
arag tahsis edilebilmelidir.
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— Calisanlarin %20 sinin haftada 2 giin tele ¢alisma
ile evde galigabilmeleri i¢in; tele ¢alisma yapacak
kisilerin evlerine gerekli teknolojik donanimin
kurulmasi gerekmektedir.

Ikinci denemede ise toplutasim program destegi 3, tasit
paylasimi program destegi 1 secilmistir. Yine c¢alisan
sayisinin %20 sinin haftada 2 giin tele ¢aligma stratejisiyle
evde caligacaklar1 Ongoriilmiistiir. Yapilan hesaplamalar
sonucu hedeflenen ortalama ara¢ kullanimina 0.02 lik bir
farkla (3.23) ulasilmistir. Buna gdre yapilmasi gereken
diizenlemeler agagida dzetlenmistir [33].

Isyerinde yar1 zamanl bir toplutasim bilgi merkezi
kurulmali ve bu bilgi merkezi koordinatorii
calisanlar1  toplutasima  yonlendirmek  igin
gorevlendirilmelidir.

Ise gec kalma, erken ayrilmalara karsi tolerans
gosterilmelidir,

Idare tarafindan calisanlara indirimli toplutasim
biletleri satilmalidir.

Tasit paylasimi program destegini 1. Seviyeye
¢ikarmak i¢in; idarece ¢aliganlara tasit paylagiminin
imkan ve avantajlar1 ile ilgili bilgilendirme
yapilmalidir. [33]

Calisanlarin %20 sinin haftada 2 giin tele ¢alisma
ile evde calisabilmeleri i¢in; tele ¢alisma yapacak
kisilerin evlerine gerekli teknolojik donanimin
kurulmasi gerekmektedir.

Bu c¢aligmada yolculuk talep yonetimi stratejilerinden,
toplutasim destegi, ara¢ paylasma destegi ve tele calisma
kullanilarak, bunlarin seviyesi ve yolculuk azalma yiizdeleri

hesaplanmugtir.  ileriki calismalarda diger stratejilerin
yolculuklara etkisinin incelenmesinin faydali olacagi
diistiniilmektedir.
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