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OZET:

Son yillarda, kentsel ulasim sektoriinde, geleneksel, biiyiik yatirimlar isteyen ve geri doniisiimii olmayan
ulagim politikalar1 yerine, daha az yatirimla ve eldeki kaynaklarin daha akilcil ve verimli kullanilmasiyla
gelistirilmis ulasim politikalar1 benimsenmistir. Artan ulagim talebine arz yaratmak yerine talebi yonetmek
iizerine gelistirilmis bu politikalar “yolculuk talep yonetimi stratejileri” olarak adlandirilmaktadir.

Bu calisma da, 2 ayr1 kurumda, yapilan is yolculuklarinda trafik yiikiiniin azaltilmas1 amaciyla yolculuk
talep yonetimi stratejilerinden “ara¢ paylagsma”, “toplutasim iyilestirilmesi” ve “tele ¢aligma™ stratejileri
uygulanmistir. Kurumlarin birinde servis tasimaciligi hizmeti yapilirken digerinde yapilmamaktadir.
Kurumlarda c¢aligan personelin mevcut ev-is yolculuk tiir se¢imleri anket yardimiyla belirlenmis,
baslangigtaki ara¢ basina ortalama yolculuk seviyeleri hesaplanmis, uygulanan bu stratejilerin trafik yiika

lizerindeki sayisal etkileri ortaya konulmus ve karsilastirma yapilarak yorumlanmustir.

Anahtar Kelimeler: Yolculuk talep yonetimi, tele ¢alisma, arag paylasimi

Comparison of travel demand management strategies which
are implemented in two different institutions

ABSTRACT:

In recent years, instead of traditional, large investments demanded and irreversible transport policies in the
urban transport sector, improved transport policies with less investment and more rational and efficient use
of available resources was adopted. In place of creating supplies to increasing transport demand, improved
these policies which managing the demands is called travel demand management strategies.

In this study, “carpooling”, "Improving public transportation™ and "teleworking" strategies which are travel
demand management strategies have been implemented by two different institutions reason of reduce the
traffic load on the work travel. Only, one of the institutions provides shuttle transport service to staff.
Current home- work travel choises of the institution personnels were determined by surveys, average
vehicle use of the personnels were calculated, quantitative impacts of these strategies on traffic load were
expressed and were commented making comparisons.
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1. Giris

Son yillarda yaygin 6zel ara¢ kullanimi beraberinde birgok sorunu birlikte getirmektedir
[1]. Kiiresel dlgekte 6zel arag¢ kullanimi, enerji tiikketimini artirmakta ve global 1sinmaya 6nemli
derecede sebebiyet vermektedir [2]. Ozel aracin yaygin kullanimi; 6zel araca yonelik kentlesme,
trafik sikisiklig1, park alan1 yetersizligi giiriiltii ve hava kirliligi, kaza riski olasiliginin artmasi vb.
nedenlerle kent yasamlarmin kalitesini disiirmektedir. Bu nedenlerle kentlerde, 6zel arag
kullanimini alternatif ulagim tiirlerine kaydiracak ulagim politikalar: gelistirilmeye baslanmistir.
Bu politikalar arza baglh ¢dziimler iiretmek yerine talebi ydnetmeyi hedeflemektedir [3]. Ozellikle
zirve saat trafigini yogun olarak kullanan kamu kurumu galisanlarinin ev-is yolculuklar i¢in
uygulanacak talep yOnetim stratejileri, kent trafigine olumlu yonde katki saglamaktadir.
Uygulanacak talep yonetim stratejileri, kurum c¢aliganlarinin mevcutta kullandiklar1 ulagim
tirlerine gore farklilik gosterecektir. Bu ¢alismanin amact; 2 farkli kurumda, mevecut ulagim
profillerine gore stratejiler 6nermek ve bunlarin karsilagtirmasini1 yapmaktir.

2. Yolculuk Talep Yonetimi (YTY)

Geleneksel ulagim politikalarina alternatif olabilecek yeni yaklasimlar i¢in ilk kipirdaniglar
1960’larin sonlarinda bat1 diinyasinda sosyal esitlik ve ¢evre konularima kamuoyunun ilgisi
arttikga baglamis, 1974 petrol krizi bu olusumu daha da hizlandirmistir. Gerek sanayilesmis
gerekse gelismekte olan tilkelerde, yonetici ve uzmanlar, yolculuk talebini denetlemeden altyap1
kapasitesini arttirmaya yonelik ¢6ziimlerin olumsuz etkilerinin bilincine varmaya baslamiglardir.
Boylece ulagim talebinin niceliginin ve niteliginin sorgulandigi ve bi¢imlendirilmeye calisildigi
yaklagimlar ortaya ¢ikmistir [4]. Yolculuk Talep Yo6netimi olarak adlandirilan bu yaklagimlar,
trafik tikanikligi problemlerinin ¢6ziimii i¢in ulagim imkanlarimi arttirmak yerine yolculuk
talebini azaltan ve kisitlayan politikalar veya dnlemlerden olusan bir dizi strateji igermektedir. Bu
stratejilerin baslicalari; ara¢ paylasimi, yolculuklar: toplutasima yonlendirme, bisiklet ve yaya
ulagiminin desteklenmesi, zirve saat yolculuk talebini azaltma (tele galisma, esnek ¢alisma
saatleri, sikistirilmig ¢alisma haftasi, vb.), otopark politikalari, {icretlendirilmis yollar ve bunlarla
ilgili pazarlama promosyon tesvik ve desteklerdir [5].

Bu ¢alismada; bireysel yolculuklar toplutagima yonlendirme stratejisiyle birlikte,
Tiirkiye’de heniiz sistemli uygulamalar1 bulunmayan ara¢ paylasimi ve tele calisma
stratejilerinin 6zel arac yolculuklari tizerine etkileri iki kurum 6rneginde karsilastirmali
olarak incelenmistir.

2.1. Yolculuklarin Toplutasima Yonlendirilmesi

Ulasim sistemlerinin teknik, ekonomik ve c¢evresel Ozellikleri agisindan yapilan
karsilagtirmalar gostermektedir ki; 6zel ara¢ toplutasima gore hem toplum hem de kent igin
olumsuz bir sistemdir [6]. Yolculuklarin toplutasima yonlendirilmesi i¢in uygulanacak
politikalar, bir yandan fiziksel ve yonetsel iyilestirilmeler yoluyla geleneksel sistemlerin
gelistirilmesinden ve maliyette diislislerden yararlanarak toplutasimi daha gekici hale getirmeyi
amaglamaktadir. Diger yandan, ara toplutasim diizenlemeleri ve otomobilden aktarmalar gibi yeni
ufuklar zorlanarak kentsel ulagim sistemlerinin esgiidiim i¢inde ve toplutagima yonelik olarak
daha verimli isletilmesi hedeflenmektedir [4]. Yo6nlendirme yontemleri olarak; toplutasimda
fiziksel ve isletim iyilestirmeleri, ara toplutasim diizenlemeleri, toplutasimm kullaniciya
maliyetinin azaltilmasi, 6zel aragtan toplutasima aktarmanin kolaylastirilmas1 sayilabilir.
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2.2. Arag Paylasimi

Ozel arag kullanimindaki artisin olusturdugu trafik tikamklig: 6zellikle ise gelis ve gidis
saatlerinde zirve yapmaktadir. Bunu 6nlemek adina uygulanan stratejilerden biri de arag¢ paylagim
programlaridir [7].

Arag paylasimi ayn bolgede oturan ve ayni yerde calisan kisilerin, ev ve igyeri arasinda
yapacaklar1 yolculuklarinda, her birinin seyahatlerini 6zel tasitlari ile yapmalarini 6nleyerek,
onlar1 tek bir arag icerisinde ulasima tegvik etmeyi amaglamaktadir [8]. Bir baska deyisle arag
paylasimi; en az verimli ulagim tiirli olan 6zel araci bir gesit kiiglik toplutasim araci olarak
kullanarak, zirve saatte trafige ¢ikan arag sayisini azaltmay1 hedeflemektedir [9].

Arag paylasimi, alansal programlar, isveren programlari, resmi olmayan diizenlemeler
olmak tizere 3 smifta gruplandirilabilir [4]. Yolculuklarin sabah bitis noktasi ve aksam baglangi¢
noktast ayni oldugu igin, tasit paylasimmin en kolay uygulamasi isyeri tarafindan diizenlenen
isveren programlaridir [10].

Tele Calisma

Tele galigma isin, bilisim ve iletisim hizmetleri yardimiyla, tamamen veya kismen isyeri
disinda gergeklestirildigi is organizasyonudur [11].

Teknoloji kullanarak isyerine bagli olmadan c¢alisma, Oncelikle Amerika Birlesik
Devletleri’nde (ABD) gelismis ve teknolojideki gelismeye paralel olarak diinyaya yayilmstir. En
son 2010 yilinda yapilan ve 28 Avrupa Birligi devletinin yaninda, Tiirkiye ve Makedonya gibi
aday tilkeleri de igeren Avrupa Calisma Kosullar1 Arastirmasi uyarinca, Avrupa’da is¢gilerin dortte
biri teknoloji vasitasiyla bir isyerine bagl olmadan calismaktadir. Bunlarin igerisinde, tele
calisma yapanlarin, ¢alisanlarlarin toplam sayisina oranina gore yapilan siralamada % 45 ile
Finlandiya birinci, % 40 ile Hollanda, Danimarka ve isveg ikinci sirada gelmekteyken; Tiirkiye
% 5 tele galigma orantyla Arnavutluk, Bulgaristan ve Romanya’yla beraber son siradadir [12].

Tele calisma, 05.05.2016 tarihinde yayimlanan Resmi Gazete ile; Is kanunu ile Tiirkiye Is
Kurumu kanununda degisiklik yapilmasina dair kanunun 2. Maddesinde “Uzaktan calisma;
is¢inin, igveren tarafindan olusturulan is organizasyonu kapsaminda is gérme edimini evinde ya
da teknolojik iletisim araglar ile isyeri disinda yerine getirmesi esasina dayali ve yazili olarak
kurulan is iliskisidir” denilerek iilkemizde resmiyete gegmistir [13].

3. Alan Calhismasi

Alan galismasiin yapilacagi ilk kurum, servis tagimaciligi hizmeti olmayan Tiirkiye
Elektrik Dagitim A.S. (TEDAS), ikinci kurum ise servis tagimaciligi hizmeti olan Meteoroloji
Genel Miidiirliigi (MGM) olarak belirlenmistir. Alan ¢alismas1 Sekil 1°de goriilen yolculuk talep
yOnetimi stratejilerinin etki degerlendirmesi agsamalarina bagli kalarak yiirtitiilmistiir [14].

3.1. Tiirkiye Elektrik Dagitim A.S. (TEDAS),

TEDAS ta ¢alisma tiirli “ofis i¢i” dir. Baslangi¢c Ara¢ Bagina Ortalama Yolculuk Seviyesi
(AVRo) nin hesaplanabilmesi i¢in kurum ¢alisanlarina ise gidip gelirken kullandiklar1 ulagim
tiirlerini sorgulayan bir anket uygulanmstir. Anket, kurumda ¢aligan 604 kisiye uygulanmig, 500
tanesi degerlendirilmeye alinmistir.
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Sekil 1. Yolculuk Talep Yonetimi Etkisinin Degerlendirilme Agsamalari

Cizelge 1. Calisanlarin kullandiklar1 ulagim tiirleri dagilimi (TEDAS)

Calisan Arag

Sayisi (kisi)  Yolculugu™
Yalniz ara¢ kullanim 184 184
Arac paylasim (2Kisi) 16 8
Minibiis 22 -
Otobiis 107 -
Ankaray 61 -
Metro 105 -
Yaya/Bisiklet 5 -
Servis - -
Taksi 0 -
Diger 0 -
TOPLAM 500 192
Arac¢ Basina Ortalama
Yolculuk Seviyesi (AVRo) 2.60

*
Kisinin bu yolculugu yapabilmesi i¢in trafige ¢ikan ara¢ sayisidir. Toplutasim araglari bu yolculuktan bagimsiz olarak trafikte yer
aldiklari i¢in rakamsal bir deger ifade etmemektedir
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Cizelge 1°de kurumda ¢aligan 500 kiginin is yolculuklarinda kullandiklari ulagim tiirlerinin
dagilimi goriilmektedir. Cizelgedeki degerlerden yola ¢ikarak baslangic Ara¢ Basina Ortalama
Yolculuk Seviyesi (AVRo), yani toplam yolculuk yapan kisi sayisinin, bu yolculuklar i¢in trafige
cikan arag sayisina orant;

AVRo = Calisan sayisi+Arag yolculugu
AVRo=500+192=2.60 olarak hesaplanmustir [15]

Ankara’da motorlu arag tilirlerine gore isgiinii yolculuklarin dagilimina genel olarak
bakildiginda [16]; AVR degerinin yaklasik 3.5 civarinda oldugu goriilmektedir. Bu dagilimda
ara¢ paylasimi tespiti yapilmadigindan, deger bir miktar daha kiigiiltiilerek hedef Ara¢ Basina
Ortalama Yolculuk Seviyesi (AVR1) 3.25 olarak belirlenmistir.

Yine Cizelge 1 incelendiginde 500 kigiden 295 kisinin ulagim ihtiyacini toplutagim araglart
ile karsiladigi goriilmektedir. Bu da mevcut egilimin “toplutasim tercihli” oldugunu
gostermektedir.

Uygulama yapilan kurumda ¢alisma saatleri 08.30-17.30 arasindadir. Bu nedenle sabah
yapilan konut-is ve aksam yapilan is-konut yolculuklariin tiimii zirve saat yolculugu olarak
degerlendirilebilir. Buna gore baglangi¢ zirve saat arag¢ yolculugu (Vo) Cizelge 1 den 192 olarak
alimmaktadir.

Yolculuk Azaltma Hedefinin Belirlenmesi

Hedeflenen Yolculuk Azaltma Yiizdesi (VTRo) asagidaki gibi hesaplanmistir [17].

VTR = [(1/AVRo)-(L/AVRy)]/(L/AVRy)
AVR;=2.60

AVR;=3.25

VTR, =[(1/2.60)-(1/3.25)]/(1/2.60)
VTRo = %20

Yolculuk azaltma hedefinin gerektirdigi toplutasim ve tasit paylasim seviyesinin
belirlenmesi i¢in Cizelge 2 den faydalanilmustir. [17].

Cizelge 2. Yolculuk Azaltma Faktorleri [17].

Yolculuk Azaltma Faktorii (%) Finansal Tesvik=1$
Isyeri tipi:Ofis
AVRo=1.51+
Tercih tiirii: Toplutasim
Arag Toplutasim Program Destegi
Paylasimi ~ Seviye O  Seviyel Seviye2  Seviye3  Seviye 4
Program
Destegi
Seviye 0 20.3 20.7 21.2 23.0 23.8
Seviye 1 20.7 21.0 21.6 23.3 24.2
Seviye 2 21.2 21.6 22.1 23.8 24.6
Seviye 3 24.8 25.1 25.6 27.2 28.0
Seviye 4 271.5 27.8 28.2 29.7 30.4

Bu cizelge, Amerika Federal Karayolu idaresi igin 6zel bir rehber araci olan COMSIS
tarafindan kestirimci bilgisayar modeli yardimiyla olusturulan, ampirik ve analitik kaynaklarin
biitiinlesmesinin gelistirilmesiyle elde edilmistir. Bu ¢izelgeler 72 adet olup, ¢alisma tiirii, AVRg

ADYU Miihendislik Bilimleri Dergisi 5 (2016) 60-70



S. Hatipoglu 65

degeri, mevcut yolculuk egilimi, finansal destek degerlerine gore cesitlilik gdstermektedir.
Cizelgedeki seviyeler, program desteklerinin neler olmasi1 gerektigini ifade etmektedir. Seviye
arttikga soz konusu program igin gerekli olan destek miktar1 da artis gostermektedir. Finansal
destek toplutasim ve tasit paylasimi kullanan c¢alisanlara dogrudan ticret 6denmesi olarak
uygulanmaktadir. Bu ¢ok tercih edilen bir yontem olmamakla birlikte kurum i¢in hedeflenen arag
bagina ortalama yolculuk seviyesinin ortaya koydugu %20’lik yolculuk azalma hedefi ancak bu
sekilde saglanabilmektedir.

Bu degerlere gore; [17]

AVR:= AVRi/(1-VTRy)
AVR;= 2,60/(1-0.203)
AVR;= 3.26 olarak hesaplanmigtir.

Bu da hedeflenen 3.25’1ik degere, dogrudan finansal destekle (herhangi bir toplutasim ve
ara¢ paylasim program destegi saglamaksizin) ulasildigini gostermektedir.

Tele Calisma Stratejisinin Uygulanmasi

Alan ¢alismasinin yapildigi TEDAS ta, ¢alisanlarin ¢aligsma programlari analiz edilmis ve
180 kisinin yani calisanlarin yaklasik %36 sinin haftanin belli giinleri tele ¢aligma stratejisiyle
evden ¢alisabilecekleri tespit edilmistir. Evden galisilacak giin sayisi baslangig i¢in 2 olarak kabul
edilmigtir.

Calisma yapilan kisilerin %36 sinin haftada 2 giin tele ¢alisma yapacaklari planlandiginda;

VTR2= Calisan yiizdesi x (2/5) [17]
VTR2=0.36x0.4
VTR2=9%14.4 olarak hesaplanmustir.

Belirlenen %20’lik yolculuk azaltma hedefinin %14.4 lik kismu kurumda tele galigma
uygulamasinin baglamasiyla saglanabilecektir. Kalan %5.6’lik yolculuk azaltma hedefinin
gerektirdigi toplutasim ve tasit paylasim seviyesinin belirlenmesi i¢in Cizelge 3 den
faydalanilmigtir. [17].

Cizelge 3. Yolculuk Azaltma Faktorleri [17].

Yolculuk Azaltma Faktorii (%) Finansal Tesvik=0%
Isyeri tipi: Ofis
AVRo=1.51+
Tercih tiirii: Toplutasim
Arag Toplutasim Program Destegi
Paylasimi ~ Seviye O  Seviyel Seviye2  Seviye3  Seviye 4
Program
Destegi
Seviye 0 0.0 0.4 0,9 2.7 3.6
Seviye 1 0.4 0.8 13 3.1 4.1
Seviye 2 11 1.4 2.0 3.8 4.7
Seviye 3 5.4 5.7 6.2 7.9 8.7
Seviye 4 8.6 8.9 9.4 11 11.8

Cizelge 3 deki tasit paylasimi program destegi; ¢alisanlar1 arag¢ paylasim kullanmaya
tesvik etmek amaciyla yapilan bilgilendirme, 6zendirme ve diger destekleme unsurlarini,
toplutasim program destegi ise; calisanlar1 toplutasim araglarmi kullanmaya tesvik etmek
amaciyla yapilan bilgilendirme, 6zendirme ve diger destekleme unsurlarini igermektedir.
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Cizelge 3’den goriilecegi lizere hesaplanan yolculuk azaltma hedefine en yakin deger
toplutasim destegi 1. seviye, tasit paylagsma destegi ise 3.seviye segilerek elde edilebilmektedir.

Bu durumda;

AVRtele(;allsma :278
AVRson= 2.78/(1-0.144)=3.24 olarak elde edilmis yani hedefe ulagilmistir.

3.2. Meteoroloji Genel Miidiirliigii

Meteoroloji Genel Midiirliigii’nde c¢aligma tiirli “ofis igi” dir. Baslangic Ara¢ Basina
Ortalama Yolculuk Seviyesi (AVRo) nin hesaplanabilmesi igin kurum g¢alisanlarina ise gidip
gelirken kullandiklar1 ulagim tiirlerini sorgulayan bir anket uygulanmustir. Anket, kurumda calisan
800 kisiye uygulanmis, 500 tanesi degerlendirmeye alinmustir.

Cizelge 4. Calisanlarin kullandiklarim ulasim tiirleri dagilim: (MGM)

Calisan Aracg

Sayisi (kisi)  Yolculugu™
Yalmz ara¢ kullanim 130 130
Arag paylasim (2 Kisi) - -
Minibiis 15 -
Otobiis 30 -
Ankaray 6 -
Metro 4 -
Yaya/Bisiklet 50 -
Servis 256 28
Taksi 9 9
Diger - -
TOPLAM 500 167
Arag Basina Ortalama
Yolculuk Seviyesi (AVRo) 2.99

“Kisinin bu yolculugu yapabilmesi igin trafige gikan arag sayisidir. Toplutagim araglari bu yolculuktan bagimsiz olarak trafikte yer
aldiklar1 i¢in rakamsal bir deger ifade etmemektedir

Cizelge 4’de kurumda ¢alisan 500 kisinin i yolculuklarinda kullandiklari ulagim tiirlerinin
dagilimi goriilmektedir. Cizelgedeki degerlerden yola ¢ikarak baglangi¢ ortalama arag kullanimi
(AVRy), yani toplam yolculuk yapan kisi sayisinin, bu yolculuklar i¢in trafige ¢ikan arag sayisina
orant;

AVRe= 500+167=2.99 olarak hesaplanmigtir [15]
Hedef Ara¢ Bagina Ortalama Yolculuk Seviyesi (AVR:) 3.25 olarak belirlenmistir.

Yine Cizelge 4 incelendiginde 500 kisiden 256 kisinin ulagim ihtiyacini servis araglari ile
karsiladig1 goriilmektedir. Servis aract “ara¢ paylasimi” olarak degerlendirildiginden, mevcut
egilimin “ara¢ paylasim tercihli” oldugu saptanmustir.

Uygulama yapilan kurumda calisma saatleri 09:00-18:00 arasindadir. Bu nedenle sabah
yapilan konut-is ve aksam yapilan is-konut yolculuklarimimn timii zirve saat yolculugu olarak
degerlendirilebilir. Buna gore baglangi¢ zirve saat arag yolculugu (Vto) Cizelge 4 den 167 olarak
alimmaktadir.
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Yolculuk Azaltma Hedefinin Belirlenmesi

Hedeflenen Yolculuk Azaltma yiizdesi (VTRo) asagidaki gibi hesaplanmustir [17].

VTRo = [(/AVRy)-(/AVR)]/(L/AVRy)
AVR(=2.99

AVR;=3.25

VTRo =[(1/2.99)-(1/3.25)]/(1/2.99)
VTR0 = %7.8

Yolculuk azaltma hedefinin gerektirdigi toplutasim ve ara¢ paylasim seviyesinin
belirlenmesi i¢in Cizelge 5 den faydalanilmustir. [17].

Cizelge 5. Yolculuk Azaltma Faktorleri [17].

Yolculuk Azaltma Faktorii (%) Finansal Tesvik=0%
Isyeri tipi:Ofis
AVRo= 151+
Tercih  tiirii:  Tasu
paylasimi
Arag Toplutasim Program Destegi
Paylasgimi ~ Seviye O  Seviyel  Seviye2  Seviye3  Seviye 4
Program
Destegi
Seviye 0 0.0 0.2 0.6 1.7 2.2
Seviye 1 0.6 0.6 1.2 2.3 2.8
Seviye 2 15 1.6 21 3.2 3.7
Seviye 3 7.0 7.1 7.6 8.6 9.1
Seviye 4 11.0 11.0 115 12.4 12.9

Hedeflenen %7.8 yolculuk hedefine en yakin degere “0” finansal destek, 3. Seviye tasit
paylasim program destegi ve 2. Seviye toplutasim destegi ile ulasilmaktadir.

Bu degerlere gore; [17]

AVR;= AVRi/(1-VTRy)
AVR;:= 2,99/(1-0.076)
AVR;= 3.24 olarak hesaplanmustir.

Bu da hedeflenen AVR degerine ulasildigini gostermektedir.

Tele Calisma Stratejisinin Uygulanmasi

Alan calismasinin yapildigi kurumda calisanlarin ¢alisma programlari analiz edilmis ve
304 kisinin yani ¢alisanlarin yaklasik %60’1min haftanin belli giinleri tele calisma stratejisiyle
evden calisabilecekleri tespit edilmistir. Evden ¢alisilacak giin sayis1 baslangig i¢in 2 olarak kabul
edilmistir.

Caligsma yapilan kisilerin %60’ min haftada 2 giin tele ¢alisma yapacaklar1 planlandiginda;

VTR2= Calisan yiizdesi x (2/5) [17]
VTR2= 0.60x0.4
VTR2= %24 olarak hesaplanmustir.
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Hedeflenen yolculuk azaltma yiizdesi %7.8’dir. Tele ¢alisma uygulamasi ile bu hedef
fazlasiyla karsilanmaktadir. Bu durumda, tele calisma stratejisinin uygulanmasi ile, bu kurum i¢in
baska bir strateji uygulamaya gerek kalmamaktadir.

4. Sonuclar

Kentlerde yasanan trafik sikisikligina geleneksel ulasim politikalart 1s181nda arz iiretmek
yani ek kapasiteler yaratmak, baslarda trafik kosullarini iyilestirmekle birlikte zaman i¢inde 6zel
arag¢ kullanimini artirarak yeni tikaniklara sebep olmaktadir. Oysa ¢agdas ulasim politikas1 olarak
adlandirilan yolculuk talep yonetiminde, herhangi bir ulasim koridorunun kapasitesinde
yetersizlik ortaya ¢iktiginda, bu sorun oncelikle toplam talep diizeyinin azaltilmasi, talebin daha
yiiksek kapasiteli ulagim tiirlerine kaydirilmasi veya tikaniklik gézlenen zirve saatlerdeki trafigin
diger saatlere dagitilmasi gibi mevcut altyapidan olabildigince ¢ok yararlanici 6nlemler ile
asilmaya calisilmaktadir. Boylece ayni ulasim koridorundan, yeni yatirim yapmadan daha ¢ok
yolcu gegirmek miimkiin olacaktir [18].

Bu calismada, yolculuk talep yonetimi stratejilerinin Tiirkiye Elektrik Dagitim A.S.
(TEDAS) ve Meteoroloji Genel Midiirliigii (MGM) Hizmet Binalarinda ¢alisan personelin is
yolculuklarina etkileri incelenmis ve personelin mevcut ulasim aligkanliklarinin stratejiler
tizerindeki etkisi karsilagtirmali olarak degerlendirilmistir.

Tiirkiye Elektrik Dagitim A.S. (TEDAS) ¢alisanlarinin mevcut ig-ev yolculuk durumlarina
gore yapilan hesaplamalar sonucu agagidaki bulgulara ulagilmistir:

v" Hedeflenen ara¢ bagina ortalama yolculuk seviyesine, sadece arag paylasimi ve
toplutagim program destegi ile ulasabilmek miimkiin degildir. Hedefe ulasabilmek
icin, toplutasim ve tasit paylasimi kullanan ¢alisanlara dogrudan iicret 6denmesi yani
finansal destek saglanmasi gereklidir.

v Kurum da tele galigma stratejisinin uygulanmasi sonucu 1. Seviyeden toplutagim program
destegi ve 3. Seviyeden arag paylagimi program destegiyle finansal destege ihtiyag
duyulmadan hedeflenen arag basina ortalama yolculuk seviyesine ulasilabilmektedir.
Bunun igin;

e Calisanlarin %36’smin haftada 2 giin tele ¢alisma ile evde galigabilmeleri igin;
tele calisma yapacak kisilerin evlerine gerekli teknolojik donanimin kurulmasi
gerekmektedir

e Isyerinde tam zamanl bir toplutasim bilgi merkezi kurulmali ve bu bilgi merkezi
koordinatdrii ¢alisanlar toplutagima yonlendirmek i¢in gorevlendirilmelidir.

e ldare tarafindan calisanlara tasit paylasiminin imkan ve avantajlari ile ilgili
bilgilendirme yapilmalidir [6].

e Idare tarafindan calisanlara tasit paylasimmin imkan ve avantajlan ile ilgili
bilgilendirme yapmak i¢in tam zamanl bir bilgilendirme koordinatorliigii
kurulmaldir.

e Araclarm gidecegi bolgelerin hesaplanmasi ve araclarii paylasacak galisanlarin
bulunmasi i¢in gerekli altyapi ¢aligmalart yapilmalidir.

e ldare tarafindan, paylasilan araglara kurum icinde ayricalikli park imkani
sunulmalidir.

Meteoroloji Genel Miidiirliigii ¢aliganlarimin mevcut is-ev yolculuk durumlarina gore
yapilan hesaplamalar sonucu asagidaki bulgulara ulagilmustir:

v" Hedeflenen arag basina ortalama yolculuk seviyesine, 2. seviyeden toplutagim
program destegi ve 3. seviyeden ara¢ paylasimi program destegi ile ulasmak
miimkiindiir. Bunun i¢in;
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e Isyerinde tam zamanl bir toplutagim bilgi merkezi kurulmali ve bu bilgi merkezi
koordinatdrii ¢alisanlar toplutagima yonlendirmek i¢in gorevlendirilmelidir.

e ldare tarafindan, toplutastm kullanan personelin ise gelis-gidis saatlerinde
esneklik adina gerekli tolerans gdsterilmelidir.

e ldare tarafindan calisanlara tasit paylasimmin imkan ve avantajlan ile ilgili
bilgilendirme yapmak icin tam zamanli bir bilgilendirme koordinatorligii
kurulmalidir.

e Araglarin gidecegi bolgelerin hesaplanmasi ve araglarini paylasacak calisanlarin
bulunmasi i¢in gerekli altyap: ¢alismalar1 yapilmalidir.

e ldare tarafindan, paylasilan araglara kurum icinde ayricalikli park imkani
sunulmalidir.

v Kurum da tele galisma stratejisinin uygulanmasi sonucu baska higbir program
uygulanmasina gerek kalmadan hedeflenen ara¢ basina ortalama yolculuk seviyesine
ulagilabilmektedir. Bunun i¢in sadece, ¢alisanlarin %60’ 1nin haftada 2 giin tele calisma
ile evde ¢alisabilmeleri igin; tele ¢alisma yapacak kisilerin evlerine gerekli teknolojik
donanimin kurulmasi gerekmektedir

Tiirkiye Elektrik Dagitim A.S. (TEDAS) ve Meteoroloji Genel Miidirligii (MGM) Hizmet
Binalarinda calisan personelin mevcut ulasim aliskanliklarinin stratejiler iizerindeki etkisi
karsilastirmali olarak degerlendirildiginde asagidaki sonuglara ulasilmistir.

v' Meteoroloji Genel Miidiirliigii’'nde ¢alisanlarin ev-is yolculuklari igin servis hizmeti
bulunmakta, Tirkiye Elektrik Dagitim A.S. (TEDAS) da ise bulunmamaktadir. Bu
nedenle yolculuk dagilimlarina bakildiginda, Meteoroloji Genel Miidiirligii
calisanlarinin ulasim aligkanliklarinin mevcut egilimin “ara¢ paylasimi tercihli”,
Tiirkiye Elektrik Dagitim A.S. (TEDAS) calisanlarinin ise “toplutagim tercihli” oldugu
saptanmigtir.

v' TEDAS ta uygulanacak toplutasim gelistirme ve ara¢ paylagimi programlari
hedeflenen arag basina ortalama yolculuk seviyesine ulagsmaya yetmemektedir. Hedefe
ancak finansal destekle ulagabilmek miimkiindiir. MGM’ de ise 2. seviyeden
toplutagim program destegi ve 3. seviyeden arag¢ paylagimi program destegi ile finansal
destege ihtiyag duyulmadan, hedeflenen ara¢ basina ortalama yolculuk Sseviyesine
ulagsmak miimkiindiir.

v' TEDAS ta tele ¢alisma stratejisi uygulansa bile hedeflenen degere ulasabilmek i¢in bu
strateji toplutagim ve arag paylasma stratejileri ile desteklenmek zorundadir. MGM de
ise tele ¢aligma stratejisi hedefe ulasabilmek igin yeterli gelmektedir.

Yolculuk Talep Yo6netimi, kentlerdeki zirve saat trafik sikigikligini 6nlemek igin bir dizi
stratejiden olugsmaktadir. Yukarida iki kamu kurumu {izerinde yapilan ¢alismada da goriildiigii
iizere kurum calisanlarinin ev-is yolculuk davranislart hangi stratejinin hangi seviyede
uygulandiginda en optimal sonucu vereceginin hesaplanabilmesi i¢in ¢ok dnemlidir.

Bu ¢alismada, Yolculuk Talep Yonetimi stratejilerinin trafik tizerindeki etkileri iki kurum
ornekleminde incelenmistir. Caligmanin bir proje kapsaminda tim kamu kurumlarina
uygulanmasinin ve elde edilen sonuglarin biitiinciil bir yaklagimla koordineli olarak
uygulanmasinin kent trafigi tizerinde ¢ok olumlu etkileri olacagi diigiiniilmektedir.
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