ULASTIRMADA TALEP YONETIMIi VE ULKEMIZDE
UYGULANABILIRLIGi
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SUMMARY

In recent years, the populations of cities have grown in a fast pace and the areas
they cover have become larger than ever. The distances between the places, where the
citizens accomodate, work and entertain have become longer and longer. In addition to
these, the improvements in technology have made it easier to become a private
automobile owner, therefore the automobile ownership ratio have risen dramatically.

The road systems that were planned years ago, were proven to be insufficient
against these incidents. For years, building new roads, was thought to be the solution but
every road built brought its own congestion problems by itself. Recently it was
understood that, building new roads is not the solution.

The idea of “Travel Demand Management” (TDM) is first met here. The objective
of TDM approach is to increase the transportation mobility, by influencing the
characteristics of travel demand and making the use of single occupant vehicles
inattractive for travelers, while using the existing road system.

In this paper, after TDM programs are shortly introduced, detailed information
about High Occupancy Vehicle (HOV) Lanes is given. The section about HOV lanes
contains the basic concepts of this TDM program, examples with graphic presentations,
formed with special simulation models and the conclusions about the application of this
TDM program.

OZET
Bu bildirinin ilk bdliimiinde, Ulastirmada Talep Yonetimi (UTY) tanimlanarak,
UTY programlari ve destek stratejilerinden kisaca bahsedilecektir. ikinci bélimde ise
ozel seritlerle yiiksek doluluklu arag kullaniminin arttirilmasi konusunda daha kapsamii

bilgi verilecek, gelistirilen modeller yardimi ile uygulamanin farkli kosullarda
olusturacagi durumlar inecelenerek, bu durumlar yorumlanacaktir.

1. GIRiS

Karayolu tagimacilik sistemlerinin toplumlara sundugu hizmetin 6nemi biiyiiktiir.

' Prof. Dr. Y.T.U., insaat Fakiltesi, Besiktas, Istanbul
2 ins. Miih. Ars. Gor. Y.T.U., ingaat Fakiiltesi, Besiktas, istanbul
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Zaman iginde bu sistemler, hava ve c¢evre Kkirliligi, giin boyu siiren trafik
tikanikliklar1 gibi sorunlarla toplumlarin konusu haline gelmistir. Bu sorunlarin altinda
yatan olay, son yillarda kentsel yerlesimlerin niifuslarinin ve araba sahipligi oranlarinin
artmis olmasidir. Kentlerde otomobile alternatif sistemlerin gelismemis olmasindan
dolayi ayni karayolu agini daha ¢ok sayida arag kullanir hale gelmistir.

Yillarca bu sorunlara yeni yollar yaparak ¢6ziim bulunmugstur. Fakat bu,
tahminlerin aksine tikamikhgin artmasina yol agmustir. Giiniimiizde yeni yolarin
yapilmasi bir alternatif olarak yerini korusa da g¢evre sorunlarina artan hassasiyet ve
mali kisitlamalar, yol aginin genisletilmesini zorlagtirmaktadr.

Pek ¢ok yerde yerel idareler ve isverenler, bu sorunlardan etkilenmeden
tasimactlikta hareketliligi arttiracak bir yaklasima yonelmektedir. Bu, Ulastirmada Talep
Yoénetimi (UTY) dir

Bu bildiride, UTY programlari ve destek stratejileri hakkinda kisaca bilgi
verilecektir. Ayrica bu programlardan biri olan Yiiksek Doluluklu Arag Seritleri
konusunda daha ayrintih  bilgiler sunulacak, olusturulan model yardimiyla
karsilasilabilecek durumlar incelenecektir.

2. ULASTIRMADA TALEP YONETIMI (UTY)

UTY, karayolu agini kullanan arag sayisini azaltirken, mevcut altyapinin sagladig
kapasiteden en (st derecede faydalanarak, seyahat etmek isteyenlerin hareketlilik
imkanlarini arttirmay1 amaglayan bir programdir.

UTY kavrami, hem yukarida bahsedilen amag¢ dogrultusunda uygulanacak
programlari, hem de bu alternatif modlar kullanmayi cazip hale getirecek ya da amaca
uygun olmayan modlarin kullanimini cazip olmaktan uzaklastiracak destek stratejilerini
kapsar. Bunlara asagida kisaca deginilecektir.

Bu uygulamalar merkezi ve yerel idareler tarafindan belirlenen yerlerde bolge
bazinda yapilabilir. Ayrica yurt disinda, 6zel sirketler UTY ¢ahismalarinin 6nemli
uygulayicilarindandir.

2.1 UTY Programlan

2.1.1. Toplu Yolcu Tagimaciligi (TYT) Hizmetlerinde Iyilestirmeler

Bu konuda ii¢ tip hareket sozkonusudur :

e Yeni servisler eklemek

e Serviste iyilestirmeler yapmak

e Birlestirici servisler olugturulmasi (mekik servis uygulamasi)

2.1.2. Otomobille Toplu Tasimacilik (Carpooling)
Otomobille toplu tagimacilik (OTT), iki veya daha g¢ok kisinin bir otomobili

paylasmasidir.
Carpooling yapmak isteyen kisiler ii¢ farkli sekilde biraraya getirilebilirler:
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* Bolge bazinda olusturulan veri tabanlari kullanilarak,

e Isletmeler bazinda olusturulan veri tabanlari icinden esleme yapilarak,

¢ Gayri resmi (kendiliginden olusan) ayarlamalar seklinde.

Es bulma (matching) isleminde O-D noktalari, rotalar, yolculuk saatleri, yolcularin
kisisel tercihleri vs. en 6nemli faktorlerdir.

2.1.3. Minibiisle Toplu Tasimacihik (Vanpooling)

Minibisle toplu tasimacilik (MTT), 7-15 kisinin bir minibiisii ortak kullanarak
yolculuk etmesidir. Siiriicii genellikle bedava yolculuk eder ve is saatleri disinda araci
kullanabilir.

Ug tip organizasyon vardir :

e Sahibi tarafindan igletilen minibiisler

e Igveren tarafindan sponsorlugu yapilan VP programlari

e 3Kkisiler tarafindan yiiriitiilen VP programlari (Kamu kurulusu,zel sirketler)

2.1.4.Bisiklet/Yaya Uygulamalari ve Yerlesim Yerlerindeki Altyapi lyilestirmeleri

Giiniimiizde yolculuk uzunluklarinin artmasi, yaya ve bisikletlilerin motorlu arag
trafigi ile karismak zorunda kalmasi, bu modlarin kullanimini zorlastirmistir.
Bisiklet ve yiiriime segenekleri ii¢ sekilde degerlendirilebilir :
e Ana tiir olarak
Besleyici (feeder) olarak
e Dolagim (circulation) amagh olarak (ulastlan bslgede hareketlilik imkani saglamak
amact ile)

2.1.5. Yiiksek Doluluklu Araglara (High Occupancy Vehicle) Ozel Hizmetler

Ozel yiiksek doluluklu arag (YDA) olanaklari sayesinde TYT,OTT,MTT modlari,
hem seyahat siirelerinin azalmasi, hem de seyahat siirelerinin tahmin edilebilirliginin
artmas! seklindeki avantajlara sahip olmaktadirlar. Bu da daha ¢ok kisiyi YDA
kullanicist olmaya cesaretlendirir. Bu konu ile ilgili ayrintih ¢alisma bir sonraki
boliimdedir.

2.1.6. Degisken s Saatleri/Sikistirilmis is Haftalar

isverenlerin olusturdugu galisma saatleri politikalari, ¢alisanlarin ise gidis ve eve
dontis yolculuk saatlerini belirler. Bu politikalar, pik saatlerde seyahat eden galisan
hacmini etkiledigi gibi, ¢alisanlarin tek doluluklu araca alternatif modlara olan egilimini
de etkiler.

Ug tip degisken is saatleri uygulamasi vardir :

e Basamaklandirilmis galisma saatleri : isverenler tarafindan belirlenir ve ¢alisanlarin
ise baslama saatlerinin belli siirelerle kaydirtlmasi esasina dayamir. Pik trafik
saatlerin yaytlmasina yarar. X

e Sikistirilmis ¢alisma haftalar1 : Calisanlar haftalik 40 saatlik mesailerini tipik 5
giinden az zamanda tamamlarlar
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e Esnek ¢alisma zamanlari : Calisanlar is baslangic ve bitis saatlerini kendileri
ayarlarlar. Dolayisi ile de, seyahat saatlerini daha az tikaniklik olan saatlere
kaydirma imkani bulurlar.

2.1.7. Telecalisma (Telecommuting)

Telegalisma, cahisanlarin haftada bir ya da daha ¢ok giin evlerinde ya da evlerine
yakin bir “uydu ¢alisma merkezi’nde ¢alismalarina olanak tamir. Calisanlar evlerinde
bilgisayar ve modem ile isyerlerine baglanabilirler yada bilgisayar gerektirmeyen isleri
yapabilirler. Bu program, seyahat sikhgini ve uzunlugunu etkiler.

2.2 UTY Destek Stratejileri
2.2.1. isveren Destek Tedbirleri

Zaman, maddi kazang vb. saglayan UTY programlarinin etkililigi i¢in kullanicilari
bu alternatiflerden haberdar etmek ve onlar1 desteklemek gerekir. ,

Destek stratejilerinin amaci, kullanicilari uyarmak, desteklemek ve onlart UTY
programlarina katilmaya cesaretlendirmektir.

Bu programlar 3 kategoriye ayriimaktadir :

e UTY program pazarlamasi

e Yapi ve mekan dizayni

o Destek aktiviteleri

2.2.2. Ekonomik Tegvikler

Bir yolcunun, yolculuk modunu degistirme karari vermesinde etkili iki faktor
vardir; zaman ve maliyetler. Giinimiizde tek doluluklu arag (TDA) kullaniminin
avantajlari kargisinda ekonomik tesviklerin kritik bir yeri vardir. Bu tesvikler tiim
TDA'ya alternatif modlarin ve programlarin kullanicilarina sunulmaktadir. Yolculara,
isverenler ve kamu kuruluglan tarafindan “kullanici siibvansiyonlar” adi altinda
saglanan ekonomik tesvikler bu boliimiin konusunu olugturmaktadir.

2.2.3. Park Yeri Sunusu ve Park Ucretlerinin Ayarlanmas

Park yerleri, bir UTY programinin en gerekli elemanlarindan biridir. Park yeri
sunusu  ve ticretlendirmesinin  tek basina pek ¢ok UTY  stratejisinin
kombinasyonlarindan daha etkili oldugu gozlenmistir. Park yeri miktari ve
iicretlendirmesi, yolcularin karar asamasinda ¢ok merkezi bir noktadadir ve bu yiizden
planlamacilarin bu konuyu dikkate almalar etkililigi arttiracaktir.

Yerel idareler, park yeri konusunu kendi UTY programlarina iki sekilde dahil
edebilirler; iicretlendirme ve park yeri sunusu kontrolii.
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2.2.4. Gegis Ucretleri ve Tikamiklik Ucretlendirmesi

Zaman iginde otomobile alternatif modlara saglanan tesviklerdense, otomobil
kullaniminin direkt tcretlendirilmesinin  arag-mil bazinda yolculuklari daha etkili
azalttigi fark edilmistir. Bu y6ntemin bir avantaji da gizli kalmis otomobil kullanma
talebini bastirabilmesidir. Ayrica bu sekilde kullanicilardan bilyiik gelirler saglanmasi da
mimkduindir.

Tikanikhgin seviyesine gore zaman ve mekana bagh olarak degisen bir yol
iicretlendirmesinin, arag-mil bazinda yolculuklarin azaltilmasinda en biiyiik potansiyeli
vaadettigi agiktir. Tikaniklik ve ilgili problemler zaman ve mekana 6zel olduklarindan
bu strateji degisken iicretler uygulayarak ulastirma sektoriiniin ekonomik etkinligini
maksimize edecektir.

3. OZEL SERITLERLE YUKSEK DOLULUKLU ARAC KULLANIMININ
ARTTIRILMASI

Bir aracin YDA olarak kabul edilebilmesi, "yolcu sayisi/yolcu kapasitesi" oraninin
yiiksek olmasina baglidir. Otomobiller iki ve daha fazla yolcu tagidiklarinda (siiriicii
dahil) YDA olarak kabul edilebilirler. Toplu tasin araglari ise dogal olarak YDA'dirlar.

Otomobille ve minibiisle yapilan toplu tasimacilikta kullanilan araglar da birer
YDA'dir.

YDA'’lara taninan kolayliklarda, ulasim imkanlarini, YDA kullanicilarina bir
ayricalik saglayacak sekilde kullanmak hedeflenmektedir. Uygulamalar asagidaki
sekillerde olabilmektedir:

e YDA kullanimi igin mevcut yolun yanina ek serit(ler) yapiimasi

e YDA kullanimi i¢in karst yonden serit alinmasi

e Mevcut seritlerden birinin bariyerlerle ayrilarak YDA seridi olarak kullanilmasi

e Mevcut seritlerden birinin fiziksel bir engelle ayrilmadan YDA seridi olarak
kullanilmasi, YDA trafigine ayrilan bir ya da daha ¢ok seridin yalnizca sinyallerle
veya serit ¢izgileri ile karisik trafikten ayrilmasi.

e Bypass seritleri : Girig, ¢ikis baglant! yollarinda ve giselerde kuyruga katilmadan
gecisi saglayan serit(ler).

Bu 6zel seritlerin igletme sekilleri ise soyledir :

e Devaml (full-time) : Seritler herzaman YDA'lar igin kullanilir.
o Pik trafik siiresince : Ek seritler pik trafik akimi yoniinde ve siiresince YDA trafigini
karsilayacak sekilde isletilir.

Ozel YDA seritlerinin, yukarida da sozii edilen farkli araglar tarafindan
kullanilmasi ya da degisik isletme sekillerine sahip olmasinin getirdigi sonuglar asagida
incelenmistir.

Yapilan ¢aligmalarda iki ayr1 simiilasyon modelinden faydalanilmistir. Bu
modellerin her ikisinde de, trafik hacmi ile yolculuk siiresi iliskisi Steenbrink (1974)
formiilii (1) kullanilarak saglanmistir.

T="Ty[1+a (Q/C)"] Q)
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Steenbrink, a katsayist i¢in 2.62, S i¢in de 5 degerlerini Onermistir. Burada Ci,
durgun akim kapasitesini (steady state capacity), Q’da trafik hacmini gostermektedir.

Steenbrink modelinin tercih edilmesindeki ana sebepler :
oSiirekli bir fonksiyon olmasi,
eTek pargali bir fonksiyon olmasi,
eTrafigin kapasiteyi asmasi halinde hesaplanan yolculuk siresi degerlerinde anormal bir
artig gdstermemesi,
eKapasite degerinin taniminin agik ve anlagihr olmasi,
eFarkli yol tipleri igin gergege yakin degerleri verebilmesidir

Olusturulan modellerde, durgun akim kapasitesi Highway Capacity Manual'da
tanimlandig1 gibi "E hizmet seviyesindeki maksimum hacime esdeger." olarak alinmustir.
Bu hacim ise 2000 bo/serit/saat'tir. Yine aym sekilde otobisiin otomobil cinsinden
esdegerlik katsayisi da, egim faktorii ihmal edilerek 1.6 olarak kullanilmistir.

Yiiksek doluluklu arag (YDA) seritlerinin gergek faydasinin kapasitesine yaklagmig
yollarda goriildiigii gdzoniine alnarak, gozillen drneklerde saatlik trafik hacmi olarak
1800 arag/sa/ser kullanilmugtir.

Modellerin kullanilacagi yollarin genellikle, sehir igi gok seritli bolinmiis ana arter
tipinde olacagi disiniilerek, drnek yolun 3 seritli ve serbest akim hizinin 90 km/sa
oldugu kabul edilmistir.

Olusturulan ilk modelde, drnek yolda farkh trafik konfigiirasyonlarinin bulundugu
durumlar incelenmis ve serit ilavesi yapilmasinin etkisi aragtiriimustir. Asagida sunulan
ilk ti¢ sekil birinci model kullanilarak hazirlanmistir.

ilk sekilde (Sekil 1) yoldaki trafik iginde %10 oraninda otobiis oldugu ve tiim
otobiislerin YDA seridine gectigi varsayilmigtir. Burada, YDA seridi igin ek serit
saglanmadigi  takdirde TDA seridindeki yolculuk siiresinin gok yiikseldigi
gorillmektedir. Bunun‘istenen bir durum olup olmadigi, program uygulayicisinin bakis
agisina bagli olarak degisebilir.

———t
5
4
3 SURE (dak)
2
1
-0
Uyg. 2 TDA+IYDAseridi TDA“L.L.Y DA
oncesi TDA YDA geridi

Sekil 1,YDA Seridinin Ek Serit Olarak Saglanmasi

Asagidaki 2. ve 3. drneklerde yol 2 TDA+1 YDA seklinde diizenlenmistir.
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Trafikte farkh oranlarda otobiis bulundugu ve tiiminin YDA seridine aktarildig
halde YDA ve TDA seritlerinin durumu Sekil 2'de goriilebilir. Otobils oram %18
civarinda oldugunda, TDA seritlerinin yolculuk siiresinin uygulama 6ncesindeki
durumdan daha kisa olmaya basladigi gorillmektedir. YDA seritleri ise bu durumda
TDA seritlerine gore siire avantajin1 korumaktadir
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Sekil 2, Trafikteki Otobilsbréhi—;&;t't'i;l"ldlglnda YDA ve TDA Seritlerinin Durumu

Trafik iginde sabit %10 otobiis ve farkli oranlarda OTT ve MTT yapan arag
oldugu ve bunlarin tiimiinin YDA seridine alindigi kabul edildiginde, yapilacak bir
YDA seridi uygulamasinda ise OTT, MTT oranlarinin %10 civarinda oldugunda YDA
seridinin fonksiyonunu yitirdigi g6zlenmektedir (Sekil 3)

6
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SURE (dak.) ’ et oo\ Uyg Oncesi
l- % s o . .:\:)\{ TDA
: ‘ );,;:‘ J‘ YDA
o
0 5 10 15
OTT ve MTT ORANLARI (Esit oranlarda)

Sekil 3, Trafikteki OTT ve MTT Oranlarinin Artmasi lle YDA Ve TDA
Seritlerinin Yolculuk Siiresinin Degisimi
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ikinci simiilasyon modeli kullanilarak yapilan orneklerde ornek yoldaki trafigin
zaman iginde tiirel ayrima ugradig1 kabul edilerek, baslangigtaki TDA yolcularinin diger
modlara kaydiklari ve saatlik yolcu sayisi degismeden arag yolculugu sayisinda
degisiklik oldugu durumlar incelenmistir. Bu orneklerde de yol 2 TDA+ 1YDA seridi
olacak sekilde diizenlenmistir.

ikinci simiilasyon modelinin kullamldigi 4.5. ve 6. oreklerde, trafikteki
TDA’larin ortalama dolulugu 1.5, OTT dolulugu 3, MTT dolulugu 9 ve otobiis dolulugu
60 kisi olarak alinmistir. Ayrica uygulama .6ncesinde trafikte %10 otobiis oldugu da
kabul edilmistir.

OTOBUSE KAYMA VAR
SURE (dk)
6 | | |
5 1™ e \’f: i
4 i |
3 : \m\\«\ i """ YDA
2 "—"'-j“—"*""“""::} ==2  |——TDA
i R E R S e - --ILK DURUM
0 5 10 15 20 25 KAYMA

ORANI
Sekil 4,0tobiisle TYT Moduna Kayma Olmasi Durumunda Yolculuk Sireleri

Ornek yoldan bir saatte gegen yolcu sayisl sabit tutularak,otobiisle TYT moduna

kaymalarla trafik konfigiirasyonunun degistigi kabul edilmistir. Bu sartlar altinda, Sekil
4'teki durum olugmustur.

OTT’YE KAYMA VAR
SURE (dk)
6 1
5| '1 '
; — | T YDA
' — ——TDA
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o -[- --------- T KAYMA
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Sekil 5, Otomobille TT Moduna Kayma Olmasi Durumunda Yolculuk Siireleri
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Benzer sekilde OTT moduna kayma gergeklestiginde ise Sekil 5’teki durum ortaya
¢itkmaktadir. MTT modu tesvik edildiginde ise Sekil 6'daki durum ile karsilagilmaktadir.

MTT’YE KAYMA VAR

SURE (dk)
6 i
R | |
i — YDA
: | — DA
? _____ T TTTTTTTTTTTTT™=9 ——- LK DURUM
. [ KAYMA
0 5 10 15 20 25 ORANI

Sekil 6, Minibiisle TT Modun'é“l(aylﬁa Olmas! Durumunda Yolculuk Siireleri

Trafikteki otomobillerin, otobiisle TYT moduna kaymalari sonucu, YDA
seridindeki arag artisi bu seridin yolculuk siiresini etkileyecek seviyede degildir (Sekil
4). Sirasiyla, YDA seridine eklenen arag cinsi, minibiis ve otomobil oldukga, bu seridin
yolculuk siiresi de daha belirgin bir sekilde artmaktadir.

3.1 YDA Uygulamalarindan Edinilen Deneyimler

YDA seritleri ile amag yolculari, bir kisiden fazla tasiyan modlara yoneltmekse,
bazi dezavantajlarin Oniine gecilmesi sarttir. Kapidan kapiya seyahat agisindan bu
modlar, zaman ve ekstra ¢aba (moda ulagim siiresi) dezavantajlarina sahiptirler.

YDA uygulamalari, bu modlar kullananlarin yapmis oldugu zaman yatiriminin hig
degilse 6nemli bir kismin1 onlara geri vermeyi ve yolculuk siiresi agisindan bu modlar
TDA ile daha karsilastirilabilir hale getirmeyi amaglamaktadir. insanlar 5-10 dakika
yiirimek ile YDA’larla yapilan yolculuklarin toplam seyahat siiresinin, TDA’larla
yapilanlarin iki katina ¢iktig1 diisiincesine kapilmaktadirlar.

Tasarrufun psikolojik etkisi ve seyahat siiresi tahminlerinin giivenilirligi de en az
gercek zaman tasarruflar kadar onemlidir. Pek ¢ok kisiyi ¢eken de YDA hizmetlerinin
ayricalikli olmasidir. Sikigik trafikte adim adim ilerleyen siriiciilerin iizerinde,
yanlarindan vizir vizir gegen araglarin yarattigi baski, onlart bir kere bu modlari
denemeye sevketmektedir. Ayrica insanlar bu imkanlar ile kazandiklari zamani
oldugundan daha ¢ok olarak algilamaktadirlar. Yani YDA imkanlari, TDA ile olan tim
farklari ortadan kaldiramasa da, insanlarin davraniglarini degistirmek igin tikaniklik ile
Ozgiirliik arasindaki farkin diistincesi bile yeterli olmaktadir.

YDA imkanlarinin en etkili oldugu durumlardan biri, genellikle pik saatlerde
yilksek oranlarda is amagli seyahat edenlerin oldugu durumlardir. Etkililigin sebebi,
kullanicilarin bilingli olusu ve tikanikhigin fazlahgidir.
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YDA seritlerinin fonksiyonel olabilmesi igin, gecikmeye sebep olan trafik
tikanikliklarinin oldugu yerlerde hizmet vermesi gereklidir.

Bugiine dek en basarili YDA uygulamalan bilyiik sehir merkezlerine giden ana
arterlerde goriilmistiir. ABD'de bu konuda yapilan galismalardan bir 6rnek Tablo 1'de
verilmistir.

Tablo 1

ABD'DE YUKSEK DOLULUKLU ARAC (YDA)'LAR ICIN AYRILMIS SERIDI

OLAN OTOYOLLARDA YDA KULLANIMI

Uygulama 6ncesi Uygulama sonrasi
Yol Adi Arag-Yolculugu* Arag-Yolculugu* Azalma
North(I-45N) 78 60 %23
Katy(1-10) 79 68 %14
Northwest(1-45) | 88 76 %14

* 100 yolcu taginmast i¢in yapilan arag yolculugu sayist

Enerji tasarrufu ve zararl gaz emisyonlarindaki azalmalar gibi konularda
giiniimiize dek degisik tilkelerde yapilmis olan galismalarda su durumlar s6z konusudur:
e Ayri YDA yollari, serit ekleme ve ters akim seritleri gibi YDA uygulamalari, kisi-

yolculuk bagina yakit masraflarini azaltmaktadir. Bunun sebebi kullanilan arag
sayisindaki azalma ve trafik akimindaki genel diizelmedir.

e Serit alarak olusturulan YDA seritlerinde ise ayricalikh olmayan trafik
agirlasabileceginden, arag-km bazindaki yolculuk degerleri distigii halde enerji
tasarrufu veya zararh gaz emisyonlarindaki azalmalar goriilmeyebilir.

Yine ozellikle ABD’de yapilan ¢aligmalarda YDA uygulamalarinda tasarruf edilen
zamanin ortalama 5-10 dakika arasinda degistigi goriilmektedir. Kaba bir 6l¢ii olarak,
ortalama yillik zaman tasarrufunun maddi degeri, insaat projesinin maliyetinin
%10’undan az degilse bu proje sadece zaman tasarrufu agisindan bile degerlendirilse,
maliyet etkilidir.

YDA uygulamalari tipik olarak kamu kuruluslari tarafindan yapilmaktadir.

Bir YDA uygulamasi tesis edilebilmesi igin birtakim karsit fikirlerin ortadan
kaldirilabilmesi gereklidir. Bunlar :

e Kendi faydalari igin dahi olsa toplum, YDA seritlerine degil kapasitenin
arttirllmasina daha sicak bakmakta ve YDA uygulamalarina karsi ¢ikmaktadir

e Segilmis yoneticiler, bu giivensizligi gorerek YDA uygulamalarini kendi ekonomik
ya da politik programlarina almak istememektedirler

e Toplum ve karar vericiler, degisik etkilendikleri bu imkanlar yiiziinden fikir
ayrihigina diisebilirler

e TYT kuruluglari, YDA seritleri yiiziinden otobiislerin, kilavuzlanmig tagima
sistemlerine yaklagacagini ve OTT nin etkisinin artacagini diisiinebilirler.

Bu sorunlarin ¢oziimii iyi planlama ve bilgilendirme ile olur. Oncelikle
kullanicilara, 6zel YDA seridi uygulamalarinin maliyet ve faydalari aktariimali ve bir
UTY programi olarak kabul edilmesi saglanmali sonra da kullanicilar bu hizmetten
faydalanmaya ikna edilmelidir. ‘
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Ayrica YDA seritlerinin tanitim degisik sekillerde yapilarak daha kolay kabulii

saglanabilir:

e Mevcut yoldan bir serit almaktansa, yapilacak ilave seridin YDA seridi olarak
tanitimi daha az etki uyandiracaktir.

e Toplumu bir YDA seridi agmadan makul bir zaman 6nce bu olaydan haberdar etmek
sok tepkiyi azaltacaktir.

e Bir YDA gseridi ilk agildiginda minimum doluluk sinir1 ile ¢aligtirilmasi (2 kisi), daha
sonra fayda ve etkililik arasinda dengenin kurulmasi daha iyi olacaktir

e Tamamlayici destek stratejileri (TYT servisi iyilestirmeleri, OTT/MTT programlari,
park alanlari idare programlari, maddi tegvikler vs.) uygulanmasi énemlidir

e YDA seritlerinin kullaniminin  kontrol = altma alinmasi toplumun giivenini
saglayacaktir '

Mevcut kaynaklarin YDA hizmetleri i¢in kullanilmasina oncelik saglanmasi igin yasal

tesvikler ve yaptirimlar getirilmelidir.

4. SONUCLAR

Sekil l'den de anlagilabilecegi gibi ek serit saglanmasi yolu ile YDA seridi
olusturulmasi, TDA kullanicilarinin yolculuk siirelerindeki anormal uzamalarin 6niine
gecilmesini saglamaktadir.

2. ve 3. sekillerden de goriilebilecegi gibi farkli trafik konfigiirasyonlari, YDA
seridi ile TDA seritlerinin seyahat siirelerinde birinci etkendir. Etkili bir YDA seridi
olusturulabilmesi igin yoldaki trafigin iyi analiz edilmesi sarttir.

Belli alternatif modlarda uygulanacak programlarla, TDA kullanictlarinin bu
modlara kaymasi saglandigi takdirde 6zel YDA seritlerinden alinacak verim de
artmaktadir. Bu durumlar 4,5 ve 6 nolu sekillerde mevcuttur. Desteklendigi takdirde en
etkili olacak mod ise otobiisle yapilan TYT'dur.

Bu konuda bugiine dek yapilan uygulamalardan edinilen deneyimlerin de, yeni
yapilacak ¢aligmalarda gozoniinde tutulmasi faydal olacaktir.
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