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OZET

TRAFIK TIKANIKLIGININ FIYATLANDIRILMASI VE UYGULAMALARININ
INCELENMESI: KIZILAY ANKARA ORNEGI

KORU, Mirac Taha

Kirikkale Universitesi
Fen Bilimleri Enstitlsu
Insaat Anabilim Dali, Yiiksek Lisans Tezi
Danisman: Prof. Dr. Ali Payidar AKGUNGOR
Mart 2017, 91 sayfa

Niifusun ve biiylik sehirlere go¢lin artmasi, teknolojinin geligmesine bagl olarak 6zel
ara¢ sahibi olmanin kolaylasmasi, kent merkezlerinin cazibesinin artmasi,
merkezlerin yol genisletme calismalarina uygun olmamasi gibi nedenlerden dolayi
trafik yogunlugu ve tikanikligi, blyliksehirlerin 6nemli sorunlar1 arasinda ilk
siralarda yer almaktadir. Bu ¢alismanin temel amaci, trafik tikamikligr ¢6ziim
yontemleri arasinda yerini alan tikanikligin fiyatlandirilmasi uygulamasinin
Ankara’nin Kizilay bolgesinde uygulanmasi durumunda, uygulamaya yonelik halkin
beklenti ve tepkilerinin ol¢iilmesidir. Bu kapsamda belirlenen bolgede 400 kisi ile
anket uygulamasi1 yapilarak veriler toplanmis ve analiz edilmistir. Yapilan analizler
sonucunda insanlarin Kizilay bolgesine 6zel ara¢ girislerinin fiyatlandirilmasi
uygulamasinin bir fayda yaratmayacagini diistindiikleri, ancak herhangi bir fiyat
uygulamasina gidilmesi durumunda 6zel aragla bdlgeye gelmeyi tercih etmeyecek
kisilerin 6nemli bir oranda oldugu bulgulanmistir. Ulasilan bir bagka sonug ise toplu
tagima sistemlerinin gelistirilmesi durumunda insanlarin biiyiik bir ¢ogunlugunun
Ozel araglari yerine toplu tasimayi tercih edeceklerini sOylemesidir. Tikaniklik
fiyatinin tespit edilmesine yonelik yapilan hesaplamalar sonucunda alt sinir olarak
1,34 USD, iist sinir olarak 1,91 USD bulunmustur. Fiyatin uygulanmasi durumunda
anket verileri g6z o6nunde bulundurularak tikanikligin %:20-%30 oranlarinda

azalabilecegi degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik, Tikaniklik, Tikanikligin Fiyatlamasi.



ABSTRACT

PRICING OF TRAFFIC CONGESTION AND ITS IMPLEMENTATION:
THE CASE OF KIZILAY ANKARA

KORU, Mirac Taha

Kirikkale University
Graduate School of Natural and Applied Science
Civil Engineering Division, M. S. Thesis
Supervisor: Prof. Dr. Ali Payidar AKGUNGOR
March 2017, 91 pages

The traffic congestion is one of the biggest problems of the developed cities because
of various reasons such as population growth, migration to bigger cities, the easiness
of accessing private cars thanks to the advancement of technology, the attractiveness
of city centers and the impracticality of roadway width in city centers. The main
purpose of this thesis is to measure the expectation and reaction of people for the
traffic congestion in the region of Kizilay in Ankara in case it was priced. The data
was collected and analyzed through the survey of 400 people from the region. The
research results showed that the implementation of pricing the transfer of private cars
in Kizilay will not be useful and an important number of people will not prefer using
the road if it is implemented in the region. The research results also showed that
instead of their private cars, people will prefer using public transportation if it is
initiated. The expected price for the congestion will be from 1, 34 to 1, 91 USD. It
was also found out that the traffic density would decrease around 20% and 30% if the

pricing was implemented.

Key Words: Traffic, traffic congestion, congestion pricing.
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1. GIRIS

Metropol sehirlerin en Onemli sorunlarindan biri ulasim sorunudur. Kalabalik
sehirlerin 6zellikle merkez noktalarinda yogun trafik tikanikliklar1 yasanmaktadir.
Insanlarmn islerine ve randevularmna yetisememeleri, ambulans, itfaiye gibi ncelikli
araglarin hedeflerine zamaninda ulasamamalari, trafikte bekleyen araglarin benzin
tilkketimleri gibi sosyal ve ekonomik sorunlara yol acan trafik tikanikligi, biitiin
insanlarda gereksiz yere beklemekten kaynaklanan psikolojik sorunlara da yol
acmaktadir. Trafik tikaniklig, trafige takilan insanlarda gerginlik yaratmakta, normal
zamanlarda kesinlikle gosterilmeyecek olumsuz davranislarin sergilenmesine neden

olmaktadir.

Trafik tikanikligr siiriici davramiglarinda da olumsuz etkiler yaratmaktadir.
Tikanikligin siiriiciilerdeki stresi artirdigi, saldirgan siiriicii davranislarinda artisa yol
actig1, benzer sekilde stresli siiriiciiler yiiziinden trafik tikanikliginin arttig1, bunun da
bir kisir dongii olusturdugu belirtilmektedir. Trafikte ara¢ kullanan siiriiciiler i¢ ve

dis uyaricilarin etkisi altinda kalmakta ve engellenmektedir (Bulut, 2015: 242).

Trafik tikanikligimin ¢6ziimiine yonelik olarak siire¢ icerisinde farkli yontemler
denenmistir. Bu yontemler arasinda park yerlerinin {cretlendirilmesi veya
ticretlerinin artirilmasi, ara¢ sahiplerini ilgilendiren petrol, motorlu tasitlar vergisi
gibi mubhtelif iiriin ve vergilerde artisa gidilmesi, toplu tasima sistemlerinin
kullantminin 6zendirilmesi, ortak tasit kullanimina ayricaliklar getirilmesi, trafigi
yavaglatacak kasis, bariyer, gobek gibi yapilardan yararlanilmasi, tek yonli trafik
akis1 diizenlemelerine gidilmesi sayilabilir. Teknolojinin gelismesine de bagli olarak
tikanikligin fiyatlandirmasi uygulamalar1 da trafik tikanikligi ¢oziim yontemleri

arasinda kullanilmaya baslanmistir.

Ozel arag sahiplerinin yogun trafikten sikdyet ettikleri bilinmesine karsilik, iicretsiz
kullanmaya alistiklar1 bir sistemin iicretli hale getirilmesi durumunda bu durumu
kabul etmeleri ¢cok kolay olmamaktadir. Bu nedenle tikanikligi fiyatlama yontemi
Uzerinden bir ¢oziim yontemi secildiginde, yontemin uygulamaya konulma
asamasindan Once toplumsal kabul edilebilirligi artiracak politikalarin  ve

uygulamalarin hayata gecirilmesi gerekmektedir. Bu noktada 6zellikle, icretlendirme



yapilmast durumunda toplanacak paralarin, bolgenin refahina yonelik islerde
kullanilacag1 ve seffaf olacagi konusunda insanlarin ikna edilmesi biiyiikk 6nem
tasimaktadir. Siyasi beklentiler dogrultusunda insanlarin tepkilerini almak istemeyen
siyaset¢ilerin bu konuya c¢ok sicak yaklagsmamalar1 da tikanikligin fiyatlandirilmasina

yonelik yapilacak ¢alismalar 6niinde 6nemli bir engel olusturmaktadir.

Diinyada tikaniklik fiyatlamasi uygulamasini basari ile yiirliten metropol sehirler
bulunmaktadir. Ancak birgok iilkede oldugu gibi Tirkiye’de de bu konuda
uygulamaya konulmus bir ¢alisma bulunmamaktadir. Ankara ilinde uygulama
olmamasinin temel nedenlerinden biride otopark, elektronik sistemler vb. altyapi
eksiklikleridir. Ayrica konunun yeni bir konu olmasindan hareketle, Tirkiye’de
konuya yonelik literatiir eksikligi de bulunmaktadir. Bu baglamda, yapilan bu

calisma Ankara ili ile ilgili ilk ¢aligma olmasi agisindan da 6nem tasimaktadir.

Calisma kapsaminda ikinci bolimde trafik tikanikligi kavrami ele alinarak
irdelenmistir. Trafik tikaniklig1 kavrami agiklandiktan sonra tikanikligin yonetimine
yonelik uygulamalar agiklanmistir. Trafik tikanikligmin ¢6ziimiine yonelik
uygulanabilecek yontemlere karsi halkin verecegi tepki énemlidir. Bolim igerisinde
toplumsal, siyasal, orgiitsel kabul edilebilirlik konular1 agiklanmis, medyanin bu
anlamda nasil gorev yapmasi gerektigi ve kabul edilebilirligi artirabilecek yollar

konularima agiklik getirilmistir.

Calismanin {iglinci  bolimi trafik tikanikliginin  fiyatlandirilmasimma  yonelik
yontemleri igermektedir. Bu boliimde tikaniklik fiyatlandirma yontemleri ele alinarak
ayrintili  bir sekilde incelenmistir. Tesis bazli fiyatlandirma, kordon bazlh
fiyatlandirma, bolge bazli fiyatlandirma, zaman bazlh fiyatlandirma ve mesafe bazl
fiyatlandirma konularina yonelik yapilan c¢alismalar incelenerek bu bdoliimde
aciklanmistir.  Fiyatlandirmanin  yapilmasina yonelik hesaplama asamalar
incelendikten sonra tikaniklik fiyatini etkileyen faktorler agiklanmustir. Trafik
tikanikliginin ¢oziimiine yonelik diinyadaki ve Tiirkiye’deki 6rnek uygulamalara

boliim sonunda yer verilmistir.



Caligmanin dordiincii boliimii, trafik tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik
Ankara ilinde yapilan arastirma bulgularini icermektedir. Elde edilen verilerin
analizleri sonucunda elde edilen bulgular bu bolimde agiklanmis, insanlarin
fiyatlandirma uygulamasina nasil bir yaklagim gosterdikleri, bulgular dogrultusunda

yorumlanmustir.



2. TRAFIK TIKANIKLIGI KAVRAMI

Trafik tikanikligina yonelik literatiiriin baslangici olarak Arthur Pigou’nun (1920)
Refah Ekonomisi (The Economics of Welfare) kitabi gosterilmektedir (Palma ve
Lindsey, 2009:1). Pigou, sikisik yollarla basa c¢ikmak ftizere bir Ticret
uygulanabilecegi, bOylece bireyin bagkasi {izerine olusturdugu digsal maliyeti,
Odeyecegi ticret ile igsellestirecegi, bu sekilde optimum verimin saglanacagi teorisini
ortaya atmistir (Sarug, 2008: 1). Iktisat¢ilar arasinda ilgi goren teori, 1952 yilinda
James Buchanan, 1954 yilinda Alan Walters ve 1955 yilinda William Vickrey
tarafindan yapilan calismalarla canlandirilmistir. Milton Friedman ve Daniel
Boorstin tarafindan 1952°de yapilan tikanikliklarin fiyatlandirmasi ile ilgili ¢aligsma,
ancak 1996 yilinda yaymlanmistir. Vickrey’in 1959, 1963 ve 1969 yillarinda,
Walters’in 1961 yilinda, Mohring ve Harwits’in 1962 yilinda yaptiklar1 ¢calismalar ile
tikanikligin fiyatlandirilmas: konusu ciddi bir arastirma konusu haline gelmistir.
Ingiltere’de bu konuya ydnelik bir calisma grubu kurulmustur. Alan Walters 1961
yilinda, William Vickrey de 1963 yilinda hiz ve akis arasindaki iliskiye baglantili bir
sikigiklik modeli gelistirmislerdir. Bu modeldeki bazi sorunlar Vickrey tarafindan
giderilerek 1969 yilinda darbogaz modeli (bottleneck model) olarak bilinen dinamik
bir model olusturmustur. Bu model Richard Arnott, Andre de Palma ve Robin
Lindsey tarafindan 1990, 1993, 1994 ve 1998 yillarinda gelistirilmis, farkli tikaniklik
tiirleri ve tikaniklik fiyatlandirmasi yapilabilecek duruma getirilmistir. EKonomistler
tarafindan trafik tikanikliginin en verimli ¢6zliimii olarak savunulan tikaniklik
fiyatlandirmas: fikrini uygulamak konusunda politikacilar isteksiz bir yaklagim

sergilemislerdir (Lindsey ve Verhoef, 2001: 2; Acil Tasman, 2012: 9).

Walters tarafindan 1961 yilinda ortaya konulan tikaniklik fiyatinin hesaplanmasina
yonelik akilci ve basit teori sonrasinda Ingiltere Ulastirma Bakanligi’nin destegi ile
kenti¢i yollarin tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik yapilan ¢alisma, tikaniklik
fiyatlandirmas1 konusunda ilk uygulamaya yonelik c¢alisma olarak kabul
edilmektedir. 1964 yilinda sonuglanan c¢alisma sonucunda Smeed Raporu’nda
fiyatlama c¢aligmalar1 yer almistir. Rapor temel olarak iki konuda kaygilar
icermektedir. Birincisi fiyatin hesaplanmasi ve toplanmas: ile ilgili teknik
yetersizliklerin olmasi, ikincisi ise varlikli kesime ayricalik saglanacag kaygilaridir

(Yiksel, 2008: 6).



Trafik tikanikligi kavramina ydnelik literatiirde, Ingilizce congestion kelimesinin
karsilig1 olarak sikisiklik ve yigilma kavramlarinin da kullanildigi goriilmektedir.
Uygulama tarihi olarak yeni olan tikanikligin fiyatlandirmasi konusunda Tiirkce
caligmalarin az sayida oldugu, yapilan arastirma sonucunda tespit edilmistir.
Tikanikligin fiyatlandirmas1t kavrami, 2004 yilinda Yiiksel tarafindan yapilan
Doktora Tezi g¢alismasinda kullanilmistir. Londra, Stockholm gibi bazi Avrupa
sehirlerinde uygulanan trafik fiyatlandirma uygulamasi konusunda hazirlanan
brostirlerde kullanilan congestion charging ifadesi, Tiirk¢e brosiire trafik Sikisiklig

ucretlendirmesi olarak ¢evrilmistir (Sarug, 2008: 1).

Sarug (2008), sikisikligin iicretlendirilmesi kavraminin vergi veya har¢ kavramlarina
gore vatandaglar ve politikacilar tarafindan daha kabul edilebilir oldugunu ileri
stirmektedir. Vergi ve har¢ kavramlarmin olumsuz psikolojik etkisi yerine, trafik
sikigikliginin ¢oziimii beklentisi, insanlar iizerinde daha olumlu etki yaratacak ve

ucretlendirme kabul edilebilir olacaktir.

Kentsel yol fiyatlandirmasinda kullanilan uluslararasi terminoloji Sekil 2.1°de

verilmigtir.
Yol GiinGin saatine, aracin biivikhik ve
Fivatlamas: agih@na, belith yollann kullanmmina
) att karayols kullanim icretlen
Yol, kopri veya Trafik akiikalabakk
.. i tinellere, arag olan yollarda deger Mesafe Meia,afeye
U:: vethi § iiine gire leamk]"k fivatlama veya gintn Tabanh ha:g_l: ola"rak
Yollar sabit gecis Fivatlamasi saatlerine gire defizen Teret de_gt.}en deret
tcreti dinamik fivatlama uygulamasidar
uygulanmassdir. uygulanmasidir.
Genellikcle zehir Yogun sevahat
merkezmde bulunan . dinemlermde
.Kordon belirli alanlardan .Deger tikamikhg yonetmelk:
Fivatlama .. Fivatlama L.
gecisin igin uygulanan
dcretlendiribnesidir deretlendirmedir

Sekil 2.1. Kentsel yol fiyatlandirma terminolojisi
(US Department of Transportation, International Urban Road Pricing, 2006)



Trafik tikanikligi, karayolundan beklenen performans ile gercek performans
arasindaki farka bagl goreceli bir olgudur. Karayollarindan gegis i¢in kapasitenin
iistiinde talep olmasi durumunda trafik tikanikligi olugsmaktadir. Arz edilen yollara

talebin fazla olmasi, trafik tikanikligi olarak tanimlanmaktadir (ECMT, 2007: 28-29).

Trafik tikanikligina yonelik farkli bakis agilart bulunmaktadir. Cogunlugunu
ekonomistlerin olusturdugu birinci grup, trafik tikanikliginin yiiksek maliyetlere yol
actigini, etkinsizlige neden oldugunu diisiinmekte, sorunun dogrudan diizenlemeler
ile mali 6nlemlerle asilabilecegini savunmaktadir. Ikinci grup ise trafik tikanikligini
ekonomik gelismelere baglamaktadir. Bu gruptakilere gore trafik tikaniklig

kalkinmanin dogal bir pargasi, basarinin bir gostergesidir (Sarug, 2008: 2).

Diinya geneline bakildiginda trafik tikaniklig1 sorununun ¢dziimiine yonelik olarak
Londra, Stockholm, Milan ve Singapur’da Elektronik Yol Fiyatlamasi (ERP —
Electronic Road Pricing) uygulamasi kullanilmaktadir. Arag¢ blyukltikleri otomatik
olarak hesaplanmakta, yogun saatlerde dinamik fiyatlandirma yapilarak bolgeden

gecen araclara ticret tahakkuk ettirilmektedir (Transist, 2015).

2.1. Trafik Tikamkhig ve Yonetim Onlemleri

Niifusun artmasi, ekonomik gelismelere bagli olarak kentlerin biiylimesi, insanlarin
Ozel araca sahip olma isteklerinin artmasi, araglarin ekonomik omiirlerinin uzamasi
gibi faktorler, diinyanin biitiin {ilkelerinde trafik yogunlugunun artmasina,
beraberinde ¢evre kirliligi gibi sorunlarin yasanmasma yol agmaktadir.
Biiyiiksehirlerde, 0©zellikle merkez noktalarda trafik yogunluklarinin artmasi,
¢oziilmesi gereken onemli bir problem durumuna gelmistir. Kentlerin biyumesi ve
niifusun artmasi, buna baglantili ara¢ sayisinin ¢ogalmasi, artan araglarin trafikte
tikanikliga neden olmasi, trafik tikamiklifinin ¢oziimii olarak yeni yollar agilmasi,

acilan yollarla kentlerin biiyiimesi bir kisir dongii olarak goriilmektedir (Sekil 2.2).



Sekil 2.2. Trafik tikaniklig1 sonsuz dongiisii (Aaron, 2008)

Sehirlerin biiyiimeye bagladigi donemlerde, yeni yollar agilarak sorunun ¢oziimii
yoluna gidilmis olsa da, sadece yeni yol agmak ile trafik yogunlugunun Oniine
gecilemeyecegi anlasiimistir. Ozellikle kentin merkezi noktalarinda yeni yol agma
veya yolu biiyiitme gibi se¢eneklerin olmayisi, sorunun daha bilimsel yontemlerle
¢ozililmesi gerektigini de ortaya ¢ikarmistir (Mayor, 2005: 155-156). Strickland ve
Berman (1995) tikanikligin 6nlenmesine yonelik yontemleri talep ve arz yoni olmak
iizere iki ana grupta toplamistir. Bu gruplara yonelik dnlem sinift ve yontemi Cizelge

2.1°de verilmistir.



Cizelge 2.1. Tikaniklik yontemi 6nlemleri

Olgu
Tarleri

Strateji Simf

Onlemler

Talep Yonla

Arazi kullanim
ve imar

Arazi kullanimi1 ve imar politikasi
Site aktivite ve tasarim

Tletisim

Uzaktan haberlesme
Telekonferans
Tele-aligveris

Yolcu bilgi
hizmetleri

Seyahat dncesi bilgilendirme
Bolgesel seyir paylagimi arama sistemi

Ekonomik
onlemler

Tikaniklik fiyatlandirmasi

Park fiyatlandirma

Ulastirma 6denekleri

Transit ve birlesip gitme mali tegvikler
Toplu tagima gecis programlari
Yenilikci finansman

Vergi artiglari

Idari tedbirler

Ulastirma ortakliklari

Seyahat azaltma yonetmelikleri ve dlizenlemeleri
Alternatif ¢calisma programlari

Girisi kisitl bolgeler

Park yonetimi

Arz Yonld

Trafik islemleri
onlemler

Giris rampasi kontrolleri

Yolcu bilgi sistemleri

Trafik sinyalizasyon iyilestirmeleri
Otoyol trafik yonetimi

Olay yonetimi

Ayricaliklt
davranma

Otobiis hatlarina 6zel serit uygulamasi

Birden fazla kisinin ayni aracla seyahat etmesi
durumunda kullanilabilecek ayricalikli seritler
Bisiklet ve yaya tesisleri

Trafik sinyal sufa hakki

o Ekspres otobds seferleri
o Parket ve Devamet tesisleri
Toplu tasima s )
. . ¢ Servis iyilestirmeleri
islemleri
e Toplu tasima uygulamalari
o Yiiksek kapasiteli toplu tasima araglari
Yiik tasimacilign =~ o Kentsel mal hareketi
islemleri e Sehirlerarasi mal hareketi

Kaynak: Strickland ve Berman, 1995

Talep yonli dnlemlerin genel olarak ortak ara¢ kullaniminin 6zendirilmesi, seyahat
etme gereksiniminin azaltilmasi, toplu tasima sistemlerinin 6zendirilmesi gibi
yontemler oldugu, arz yonlii yontemlerin ise var olan ulagim sisteminin kapasitesini

artirmaya yonelik uygulamalar oldugu goriilmektedir. Bu yontemlerin her biri, trafik

tikanikliginin azaltilmasinda bir etki yaratabilmektedir.



2.1.1. Park Yeri Ucretlendirme

Bu yontem, trafik tikanikliginin yogun yasandigi bolgelerdeki park yerlerine ytliksek
ticret uygulanmasi olarak agiklanabilir. Park ficreti uygulamasi, tikanmikligin
fiyatlandirmasinda tamamlayic1 bir yontem olarak gorilmektedir. Tikaniklik
fiyatlandirmasi ile birlikte park iicreti uygulamasina gecmek, kisa donemle alanlarin
etkili dagilimini, uzun donemde gerekli yatirim kapasitesini gdstermesi agisindan

gereklidir (Button, 2004: 119).

Park yeri ticretlendirme uygulamasi, trafik tikanikligin1 onleme agisindan etkili bir
uygulama olmasina karsilik yerel yoOnetimler tarafindan etkin bir sekilde

kullanilamamaktadir (ECMT, 2007: 203).

Park Tcretlendirme uygulamasi, “park et ve devam et” (park and ride)
uygulamalarin1 da kapsamaktadir. Bu uygulama, insanlarin araglari ile belirli bir
bolgeye kadar gelmeleri, bu bolgelerdeki ara¢ park noktalarina araglarini birakarak
toplu tasima sistemleri ile yolculuklarina devam etmeleri anlamina gelmektedir.
Sistemin uygulanabilir olmasi, tikanikligin yogun yasandigi bolgelere yonelik toplu
tasim sistemlerinin konfor, hiz ve zamanlama agisindan kullanilabilir duruma
gelmesi ile dogru orantilidir. Ayrica toplu tagim alanina yakin diizenlenecek park
yerlerinin, yeterli park alanina sahip olmasi, ara¢ sahiplerinin park alaninin
giivenirligine inanmas1 gibi faktorler de sistemin basarisini etkilemektedir. Park et ve
devam et sistemleri, teknolojik gelismelere bagli olarak yeni teknolojilerle
desteklendiginde, ¢ok daha basarili uygulamalara doniisebilmektedir (Sarug, 2008:
34). Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne ait bir otopark isletmesi olan ISPARK, park

et deva et noktalarina Sekil 2.3’de verilen levhalar yerlestirmistir.

Sekil 2.3. ISPARK park et devam et tabelasi



Park yeri iicretlendirme uygulamalarinin igerisine “indirme-bindirme” amagh kisa
stireli park etme olanaklar1 da girmektedir. Bu uygulama, araglarin ortak kullanimini
tesvik etmekte, birlikte seyahat etmeyi 6zendirmektedir. Tikanikligin yogun oldugu
yerlere birlikte seyahat eden kisilerin, uygun yerlerdeki indirme-bindirme alanlarini
kullanmalari, bireysel araglarla trafigin yogun oldugu alanlara gitmek yerine ayni
yone giden insanlarin ortak ara¢ kullanimini tercih etmelerini saglayacak, bu sekilde
trafik tikaniklig1 azaltilmis olacaktir. Havaalanlari, metro ve tren istasyonlari, otobiis
terminalleri gibi yerlerde kullanilan “vedalas ve yoluna devam et” (kiss and ride)

uygulamalari bu duruma 6rnek olarak gosterilmektedir (ECMT, 2007: 206).

Litmann (2007: 5), insanlarin ara¢ park yeri Ucretli olan bolgelere araglariyla gitme
tercihlerinin, Ucretsiz park yerleri olan yerlere gitme durumuna goére %10-%30
oraninda diisiis gosterdigini ileri stirmektedir. Ayrica iicretsiz park yeri aramak
isteyen siiriiciiler yiiziinden trafik daha fazla tikanabilmektedir. Ucretsiz otopark
arayisinin, tikanikligin %50’sine kadar neden oldugu sdylenebilir. Tikanikligin
yogun yasandigl bolgelerde park yerlerinin iicretli olmasi durumunda baz1 kisiler,
licretsiz olmasi1 nedeniyle uzak da olsa aligveris merkezlerinin otoparklarini tercih
edebilmektedirler. Sonug olarak iicretsiz otopark arayislari hem trafigin daha fazla
yogunlagsmasina, hem de insanlarin daha fazla yol ve zaman kaybetmesine yol

acgmaktadir.

Park yeri Ucretlendirmesinin yerel idareler tarafindan yapilmasi durumunda genel bir
ucret politikasi belirlenebilmektedir. Ancak sehir merkezlerindeki otoparklarin
blyiik bir ¢ogunlugu 06zel sektor taratindan isletilmektedir. Bu durumda isletme,
verdigi hizmetlere yonelik farkli park {cretleri uygulayabilmektedir. Park
ticretlerinin insanlar1 araglariyla trafige ¢ikmaktan caydirict bir etkisinin oldugu, bu
nedenle trafik tikamikliginin ¢6ziim yontemleri arasinda destekleyici bir yontem
olarak yer aldig1 soylenebilir. Ancak tikanikligin yogun oldugu boélgelerde indirme-
bindirme amach kisa siireli duran servis ve benzeri araclar adina caydirict bir etkisi

bulunmamaktadir (Sarug, 2008: 35).

Park yeri iicretlendirmesi ile ilgili farkli bir sorun da uzaktan gelen araglar ile

yakindan gelen araglar arasinda ticretin gorece olarak farkli olmasidir. Her araca ayni
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oranda uygulanan {icret, uzaktan gelen araglar i¢in gorece daha diistiktiir. Park yeri
ticretlendirmesinde, aracin trafik tikanikligina katkisi oraninda iicretlendirilmesi gibi

bir sistem de uygulanamamaktadir (Button, 2004: 120).

2.1.2. Vergilendirme Sistemleri

Petrole uygulanan vergiler diinyanin birgok {ilkesinde yiiksek orandadir. Petrolden
tiretilen benzin fiyatlar1 da her gecen giin artmaktadir. Bu artislarin disinda tilkelerin
ekonomilerinde petrol ve iiriinlerinden alinan vergilerin 6nemli bir yer tuttugu da
bilinmektedir. Petrol ve {irlinlerine uygulanan vergi oranlarinin artmasi, dogal olarak
arag sahiplerini ekonomik agidan etkilemekte ve genel bir hosnutsuzluk yasanmasina
yol a¢maktadir. Bu hosnutsuzluk duygusunun doénem donem vergilemeye karsi

tepkiye doniistiigii de gorilmektedir.

Vergi artiglari, 6zel tasit kullanimin oranlarinda 6nemli degislikler yaratmamaktadir.
Artiglara yonelik tepkiler, insanlarin 6zel araglari ile seyahat etme noktasindaki
yaklagimlarina ciddi etki etmemektedir. Teknolojik gelismelere bagli olarak otomotiv
sektorlinlin yakit tasarrufu yiiksek araclar liretmesi de, artan vergilere kars1 yasanan
ekonomik sikintiyr dengelemektedir. Yakit tasarruflu araglar ¢evre kirliliginin aza
indirilmesi adima 6nemli gelismeler olarak goriilse de, daha fazla insanin araci ile
trafige ¢ikmasina yol actigr igin trafik tikanikligimi etkilemektedir (Button, 2004:
121).

Vergilendirme sistemi, yeni vergileri uygulamaya koyma ve var olan vergilerin
oranlarini artirma seklinde uygulanmaktadir. Artan vergilerin insanlarin ekonomik
durumlarina olumsuz etkileri, araglarini1 daha az kullanmaya yonelmelerine az da olsa
yol agmakta, bu da trafik tikanikligt sorununa destek bir ¢oziim olarak

kullanilabilmektedir. Ayrica bu yontem ile devletler, vergi gelirlerini artirmaktadir.

Tiirkiye Ingiltere gibi birgok iilkede yillik motorlu tasit vergileri alinmaktadir. Bu tiir
vergiler genellikle araclarin motor hacmi iizerinden artan oranli olarak
salinmaktadirlar. Bu tiir vergiler 6zel araglara olan talebi azaltma etkisine sahiptirler.

Ayrica talebin daha kiigiik motor hacimli araglara kaymasina neden olabilirler. Ote
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yandan, bu tiir vergiler sabit maliyetlerdir ve kullanimi yani aragla yapilan

kilometreyi kisitlayici bir etkide bulunmazlar (Sarug, 2008: 10).

2.1.3. Toplu Tasima ve Ortak Tasit Kullanin

Sanayilesme siireci sonrasinda kdyden kente go¢ olgusu ile birlikte kentlerde biiytik
bir niifus patlamasi yaganmistir. Artan niifus ile birlikte kentlerin sorunlar1 da biiyiik
Olciide artis gdstermistir. Bu sorunlarin basinda ulagim sorunu gelmektedir. Gelismis
iilkelerde kentsel yonetimler bu sorunun ¢oziimiinii toplu tasimacilik sistemi kurarak
¢ozme yolunu se¢mislerdir. Toplu tasima sistemleri genel olarak karayolu, rayli
sistem ve deniz yolu olmak iizere {i¢ alt tiirde ele alinmaktadir. Bu ¢alismanin ana
konusu olan karayolu toplu tagimaciligina bakildiginda kullanilan araglar otobiis,

troleyblis, dolmus ve minibiis, metro ve metrobiis olarak sayilabilir (Saatcioglu ve

Yasarlar, 2012: 120-121).

Isyerlerinin belirli merkezlerde toplanmasi ve bu merkezlere yonelik toplu
tagimacilik hizmetlerinin yeterli ve kaliteli diizeyde olmasi, insanlarin isyerlerine
gelis gidislerinde toplu tasimay tercih etmelerine neden olacaktir. Ozellikle, kisilerin
evlerinden calistiklar1 is merkezine gidis geliste toplu tasimacilik 6nemli rol oynar. Is
merkezleri sehrin belirli bir bolgesinde toplanmigsa toplu tagimaya olan talep yogun
olacaktir, aksi halde is merkezleri sehrin gesitli bolgelerine dagilmigsa, etkin bir toplu
tasima ag1 kurmak daha zor olacak ve toplu tagimaya olan talep kisitli olacaktir

(Deloitte Research, 2003: 9-10).

Kentlerde bireylerin gelir diizeylerine gore yerlesim alanlart farkliliklar
gostermektedir. Kent i¢i sinifsal yapiya bakildiginda, alt gelir grubundaki insanlarin
kentin kiyr veya dis kesimlerinde diisiik nitelikli konutlarda barindigi, iist gelir
grubunun ise daha liikks ve konforlu konutlarda ve kentin daha degerli bolgelerinde
yasadig1 goriilmektedir. Planli kent arazisinin kenar veya disinda kalan yerlerdeki
yerlesim alanlarinda yasayanlarin toplu ulagim ag1 disinda kalmasi, insanlarin toplu
tagim araclarina ulasimini kisitlamaktadir (Akbulut, 2016: 342). Kentlerde insanlarin
gelir durumlarma gore kent ici ulasimda kullandiklart tagima tiiri Sekil 2.4’de

verilmistir.
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Niifus
%
Orta Simf Zengin
Yoksul

Toplu tasima Potansiyel
araci Ozel arag
kullamcilan kullanicilart

Toplu tagima
aracina erisim
imkan: olmayanlar

Ozel arac
kullanicilan

Gelir Diizeyi

Sekil 2.4. Kent ici ulasimda gelir diizeyine baglh tasima tiiri kullanim1 (Akbulut,
2016: 343

Sekil 2.4’de goriildiigii gibi gelir diizeyi arttikca 6zel ara¢ kullanicis1 sayis1 da

artmaktadir.

Trafik tikanikligmin  ¢éziimiinde toplu tasima sistemlerinin daha aktif
kullanilmasiin bir ¢6ziim olamayacagina, aksine trafik sikisikligini artiracagina
yonelik diislinceler de ileri stirtilmektedir. Toplu tagima sistemlerinin kurulmasi, yeni
yollarin yapilmasi ile bolgenin gekiciligi artacak, daha ¢ok sayida isletme ve insan
bolgeye yerlesmek isteyecek, bu da trafik sikigikligini artiracaktir. Bunun 6rnekleri
San Francisco, Washington ve Atlanta gibi sehirlerde insa edilen ¢ok genis kapsamli
toplu tasima sistemlerinin trafik sikisikligi sorununu ¢ozememesini olarak

verilmektedir (Downs, 2004: 121).

Zaman igerisinde Ozel araglarin fiyatlariin diismesi, buna karsilik toplu tasima
ticretlerinin ylikselmesi lizerine yerel idareler toplu tagima sistemlerini tesvik edici
Onlemler almaya yonelmis, toplu tasimaciligi belirli oranlarda siibvanse ederek
0zendirmeye c¢alismislardir. Toplu tasima tiicretlerinin cazip hale getirilmesi, 6zel
ara¢ kullanmak yerine toplu tasima ile seyahat tercihini artirmaktadir. Ancak bu
noktada farkli bir durum da ortaya ¢ikmakta, toplu tagimacilifin artigina bagli olarak
rahatlayan trafik nedeniyle insanlar 0zel araglari ile seyahat etmeye

yonlenebilmektedir. Sonug olarak toplu tasimaciligin siibvansiyonu da uzun vadede
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tikaniklig1 asmak adina kesin bir ¢éziim olusturmamakta, siire¢ bir sonsuz dongiiye

doniismektedir Button (1998:120).

Diinyadaki hemen hemen tiim toplu tasima sistemleri siibvansiyonlara gerek
duymaktadir. Bunun nedeni sistemin bir kez kurulduktan sonra az sayida fazladan
yolcu tagimanin marjinal maliyetinin sifira yakin olmasidir. Toplumsal agidan etkin
fiyatlandirma marjinal maliyete esit oldugunda sistemin tam kapasite kullanimi
saglanabilecektir. Ancak marjinal maliyet, sistemin kurulusu i¢in harcanan anaparay1
ve isletim giderlerini karsilamayacagi icin siibvanse edilmesine gerek duyulacaktir

(Sarug, 2008: 39).

Ortak tasit kullanimi veya tasit paylasimi olarak adlandirilan politika, yakin yerde
oturan veya calisan kisilerin yolculuklarini ortak araglarla yapmalarin1 saglamak,
0zel araclarin doluluk oranlarini artirarak trafige daha az aracin ¢ikmasini saglamak
amagli bir politikadir. Oto paylasma (carpooling) igin alansal programlar, isveren
programlar1 ve gayri resmi diizenlemeler olmak {izere ii¢ gruplandirma siireci

bulunmaktadir (Kavasoglu ve Yildiz, 2002: 6):

e Alansal programlar: Genellikle kar amaci giitmeyen kurumlar veya kamu
kuruluglar1 tarafindan uygulanan bu program, telefonla veya diizenli
uygulama i¢in listeler olusturma seklinde uygulanmaktadir.

e Isveren programlart: Ortak ara¢ kullaniminda en yiiksek verim bu yontemle
alinabilmektedir. Biiylik isyeri projelerinin onay1 sirasinda mal sahibinden
veya gelecekte bu isyerini kullanacak kisilerden ortak ara¢ kullanimi
taahhiitnamesi alinarak uygulanmaktadir. Bu yontem 6zellikle ABD
tarafindan sikg¢a kullanilmaktadir.

e (QGayri resmi diizenlemeler: Aracglardaki doluluk oranlarinin artirilmasini
saglayacak tamamlayici, yonetsel ve ekonomik Onlemlerin uygulamaya

konulmasini kapsayan bir programdir.
Ortak tasit kullanimi adina uygulanan bir yontem de minibiis paylasma (vanpooling)

yontemidir. Ozellikle ABD’de sik¢a uygulanan bir yéntem olan minibiis paylasma

sisteminde 6zel miniblsler ile ev-is yolculuklart desteklenmekte, kapasitesi daha
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yikksek bir ara¢ kullaniminin tesvik edilmesi ile trafige c¢ikan ara¢ sayisinin

azaltilmast hedeflenmektedir (Kavasoglu ve Yildiz, 2002: 6).

2.1.4. Trafigi Yavaslatma

Trafigin yavaslatilmasi (traffic calming) trafik durultma veya trafik sakinlestirme
olarak da ifade edilmektedir. Hassas bolgelerdeki trafik akisinin azaltilmasi ile ilgili
uygulanan yontemleri igeren trafigin yavaslatilmasi, genel olarak yaya ve tasitlar igin
trafik akisinin diizenlenmesinde yasam kalitesini artiric1 kentsel tasarim ilkelerinin
devreye sokulmasini saglayan bir trafik yonetim modelidir. Trafigin yavaslatilmasi
adina alinan Onlemler arasinda belirli saatlerde merkezlerin araglara kapatilmasi,
yaya ve bisiklet yollarinin artirilmasi, araglarin hiz limitinin diisiiriilmesi, hiz

tiimseklerinin kullanilmasi, kaldirimlarin daraltilmasi, kasisli ve gobekli yollarin

kullanilmasi sayilabilir (Sarug, 2008: 45).

Trafigin yavaslatilmasi i¢in asagidaki yontemler kullanilmaktadir (Kaygisiz, 2012:
13-29):

e Hiz kesici tiimsekler: Tiirkiye’de en fazla kullanilan yontem olan kasisler,
yol platformu boyunca enine uzanan timseklerdir. Ucuza mal edilmesi
avantajinin yaninda trafigin diisiik hizda seyrini saglamakta etkin bir
yontemdir (Sekil 2.5a).

e Hiz kesici platformlar: Kasislerin daha uzun ve orta boliimiiniin diiz bir
platformdan olusan halidir. Parke tas, Arnavut kaldirmmi gibi
malzemelerden yapilmaktadir. Hiz1 diislirmesi, agir tasitlar i¢in daha uygun
olmasi gibi avantajlar1 vardir (Sekil 2.5b).

e Yiikseltilmis kavsaklar: Girisleri parke tasi veya Arnavut kaldirimi ile
yiikseltilerek goriiniirliigii artirilan kavsaklardir. Kavsakta yer almasindan
dolay1 iki caddenin birlikte trafigini yavaslatmaktadir (Sekil 2.5c¢).

e Yol zemininde piiriizlii malzeme kullanma: Genellikle Arnavut kaldirimi
seklinde yiizeyi dosenen yollar, araglarin hizin1 azaltmakta sik¢a kullanilan

bir yontemdir.
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e Dairesel trafik adalar1 ve donel kavsaklar: Kavsak ortasina dairesel bir ada
yerlestirilerek trafigin dolandirildig1 adalardir. Hizi normallestirme ve
giivenligi artirma acgisindan etkili bir yontemdir (Sekil 2.5d).

e YOn saptiricilar: Diiz gidebilecek bir yolun “S” seklinde egri gitmesi
saglanarak trafik hizinin diistiriilmesidir (Sekil 2.5¢).

¢ Yolu kenardan daraltma: Kaldirim veya yesil alanlarin genisletilerek yolun

bir boliimiinde daraltma yapilmasi yontemidir. Trafik hizin1 ve hacmini

diigiiren bir yontemdir (Sekil 2.5f).

a) Hiz kesici tiimsekler b) Hiz kesici platform c) Yiikseltilmis kavsak
. T H%ﬂ Qﬁ mﬁ |ﬂ
B~ S r,/”“"‘nﬁ‘-j:g__,,- IR = N - -
e g;?. T - |' o "‘::::
E__P r = — e o

| \[ﬁ = T w@_rﬂ—f-
:1 3 R
d) Dairesel trafik adalar e) Yin Saptiricilar ) Yolu kenardan daraltma

ve donel kavsaklar

Sekil 2.5. Trafik yavaglatma yontemleri (Kaygisiz, 2012)

Ison (2009) trafik yavaslatma yontemlerinin uygulanmasi: durumunda araglarin seyir
hizlart diisecegi icin sikisikligin daha fazla artacagi, c¢evre kirliligine yol agan gaz

emisyonunun da yiikselecegini 6ne siirmektedir (Akt: Surug, 2008: 45).

2.1.5. Tek Yonlii Trafik Akis1 Diizenlemeleri ve Yasaklar

Trafik tikanikligimin Oniine gegebilmek iizere tek-¢ift plaka uygulamasi diinyanin
birgok {lilkesinde donem donem uygulanmistir. Bu uygulamaya gdre araclar,

plakalarmma gore haftanin belirli gilinleri trafige ¢ikabilmektedir. YoOntemin
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uygulanma amact olarak siirekli 6zel araglarimi kullanan kisilerin toplu tagima
sistemlerine aligkanlik kazanmalarinin saglanmasi, bdylece uzun vadede trafik
tikanikliginin azaltilmasi gosterilmektedir (Arnott, 1994: 22). Tiirkiye’de de donem
donem bu uygulama yapilmistir. Bu yontem gelir durumu yiiksek olan kisilerin
birden fazla araba alarak yasagi delmeleri ve denetim zorluklar1 nedeniyle ¢ok etkin
bir yontem olarak gorilmemektedir. Ayrica eski model ucuz arabalarin ikinci araba
olarak tercih edilmesi durumunda c¢evre kirliligi adma da olumsuzluklar
yasanabilmektedir (Mayor 2005: 136). Yasaklarla ¢Oziim yontemleri arasinda
emisyon standartlarinin agirlastirilmasi, ara¢ yas limitinin diisliriilmesi, arag
muayene sartlarinin ve donemlerinin degistirilmesi sonunun belirli oranda ¢6ziimiine

katki saglayabilecektir (Sarug, 2008: 50).

Ozellikle trafigin yogun oldugu saatlerde bazi araglarin merkezlere girislerinin
yasaklanmasi, belirli model ve tonajlardaki araclarin giiniin higbir saatinde
merkezlere giris yapamamasi gibi yontemler de trafik tikanikligini azaltmak adina
alinan Onlemler arasindadir. Bir¢ok iilkede merkez noktalara belirli saatler arasinda
bazi araglarin girisleri yasaklanmaktadir. Bu yontem yiziinden ekonominin olumsuz
etkilenecegi diisiiniilse de slire¢ igerisinde ekonominin olumsuz etkilenmedigi de

gorilmistiir (Sarug, 2008: 50).

Sheller ve Urry (2000: 754) sehirlerin otomobilsiz hale getirilebilecegi bir diislince
one siirmiglerdir. Kentsel yerlesimin uygun sekilde yapilmasi ile araba kullanim
thtiyacinin ortadan kalkacagini, insanlarin bisikletle veya yaya olarak giivenli bir
sekilde istedikleri yere ulasabileceklerini belirtmislerdir. 1998 yilinda Fransa’da
baglatilan diinya arabasizlik giini (world carfree day), 22 Eyliil giinii 40’a yakin
tilkede kutlanilmakta, bir¢ok insan o giin, ¢evreye ve sehre verdikleri zarari

hatirlamak ve hatirlatmak amaciyla 6zel araglari ile trafige ¢ikmamaktadir.

Kent i¢i trafik akisinin rahatlamast ve tikamikligin azaltilmasi adina ulasim
planlamasi yapilirken, merkezi yollarda tek yonli trafik uygulamasi da bir secenek
olarak kullanilmaktadir. Bir kisim yollarin tek yonlii hale getirilmesi ile trafik akis
rahatlatilmakta, bdylece tikaniklik azaltilabilmektedir. Tek yonlii trafigin ulasim

mesafesini uzatmasi, bu yontemin dezavantajlar1 arasinda sayilmaktadir.
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2.1.6. Yiksek Doluluk Ucretlendirmesi

Yiiksek Doluluk Ucretlendirilmesi adindan da anlasilacag: iizere bir tiir sikisiklik
ticret uygulamasidir. Bu uygulama yiiksek doluluktaki ara¢larin tikanikligin daha az
yasandig1 tercihli yollar1 kullanim hakkina sahip olmasi anlamina gelmektedir.
Yiiksek yogunluk orani genel olarak iki kisi ve daha iistii anlamina gelmektedir. Tek
kisi ile seyahat eden araclar {icreti daha yiiksek yollar1 kullanmak zorunda kalirken,
iki ve iistii kisi iceren araglar tercihli yollar1 kullanabildigi gibi daha az iicretle gegis

hakkina da sahip olabilmektedirler (Sarug, 2008: 40-41).

Bu uygulama ticretsiz yollar i¢in de uygulanabilmekte, tercihli yol ayrimi ile yiiksek
doluluktaki araglar ile sadece siiriiciiniin bulundugu araclar icin farkli yol
kullanimlar1 tahsis edilebilmektedir. Bu durumda tek basina ara¢ kullanan kisiler,
daha yogun trafige maruz kalirken, aracta iki veya daha iistii kisinin bulunmasi
durumunda trafigi daha az yogun tercihli yolu kullanma hakkina sahip

olabilmektedirler.

Deger iicretlendirilmesi (value pricing) olarak da bilinen yiiksek doluluk ara¢ seridi
uygulamasi, koridor tipi fiyatlamaya (corridor-based pricing) girmektedir. Sdricu
O0demesini yaparak bu hatta daha hizli seyahat edebilmektedir. Acelesi olmayan
kisiler ise daha yogun trafigi olan {icretsiz seridi kullanabilmektedir. Bu da

slirliciilere bir segme hakki tanimaktadir (Downs, 2004:166).

Yapilan ampirik ¢aligmalar bu seritlerinin net sosyal faydayr artirdigini
gOstermektedir Ancak bu seritlerin etkin ve dogru kullanimi igin siiriiciilerin
bilgilendirilmesi ve yasal olmayan kullanmimlarin engellenebilmesi gereklidir. Ucret
konusunda halkin kabul edebilirligini artirmak {izere trafik sikisikliginin ¢ok yogun

yasandig1 yerlerde bu uygulamaya gecilmelidir (Downs, 2004: 168).

2.2. Trafik Tikanikhigina Kars1 Uygulanan Yontemlerin Kabul Edilebilirligi

Trafik tikaniklig1 sorununun ¢éziimiine yonelik bircok yontem bulunmaktadir. Ancak
bu yontemlerin hi¢ biri tek basina ¢6ziim olamamakta, her biri tikanikligin belirli

oranlarda azalmasma yol agmaktadir. Uretilen ¢dziimler kent sakinlerinin siiregelen

18



aligkanliklarimi bir sekilde etkiledigi icin, genellikle toplumsal bir karsi durus ile
karsilagilmaktadir. Bu boliimde tikanikliga karst uygulanabilecek yontemlerin

kamuoyunda kabul edilebilirligi konusu tartisiimaktadir.

2.2.1. Toplumsal Kabul Edilebilirlik

Trafik tikanikliginin iicretlendirilmesi konusunda diinyada ¢ok az uygulamanin
bulunmasi, konunun toplumsal kabul edilebilirlik noktasinin ciddi sorunlar
icermesinden kaynaklanmaktadir. Dogal olarak toplumun tepkisini g¢ekebilecek
uygulamalar, politik a¢idan da ¢ok kabul gérmemektedir. Bu noktada insanlarin
trafik tikanikligi T{cretlendirmesine neden siiphe ile yaklastiklarina bakmak
gerekmektedir. Oncelik noktasinda insanlarm &nceden iicret 6demeden kullandiklari
bir hizmete para O6demek zorunda kalmalar1 gelmektedir. Sikisikligin artmasi
yiiziinden {icret 6deyecek duruma gelmis olmak, insanlarda cezalandirilma duygusu
olusturabilmektedir. Sorunlar yasandiginda baskasin1 su¢lama duygusunda olan
insanlarin, licretlendirme uygulamasinda da sikisikliga neden olanlarin diger insanlar
oldugunu diisiinmesi, konunun bir bagka boyutudur. Trafik tikanikliginda insanlar
biiylik bir c¢ogunlukla tikamikligin diger siiriiciilerden kaynaklandigini diisiinme

egilimi gosterirler.

Saru¢ (2008: 57) trafik fiyatlandirmasi konusunda yapilan arastirmalarin dogru
politikalar uygulanarak halkin endise ve tepkilerini azaltabildigi yoniinde bir sonug
ortaya koydugunu belirtmektedir. Bu konuda 6zellikle 2003 yilindan bu giine
Londra’da trafik tikanmikliinin  {icretlendirilmesi  uygulamasimin  basariyla
uygulanmasimi Ornek gostermektedir. Londra 6rnegi, benzer sorunlari yasayan
diinyadaki biiylik kentlerde trafik tikanikligmnin {icretlendirilmesine politikacilarin

daha sicak bakmalarina da neden olmustur.

Trafik tikanikligimin {cretlendirilmesi konusunda toplumsal kabul edilebilirligi
diisiiren gerekgeler arasinda 6zel aracla seyahat etmenin oOzgiirlik oldugu ve
ticretlendirmenin bu 6zgiirliigli kisitlayacagi; licretlendirme yiiziinden sadece geliri
yiiksek insanlarin araglarini istedikleri gibi kullanabilecekleri; 6zel ara¢ kullanmanin

zorunluluk oldugu diisiincesi sayilabilir. Toplumsal kabuliin 6niindeki 6nemli bir
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engel de bu tarz licretlendirmeler ile gizli bir vergi uygulamasi yapildigi algisinin
insanlarda olugmasidir. Arag¢ sahipleri birgok farkli tiirde vergi (akaryakit vergisi,
Ozel tiikketim vergisi, yillik tasit vergisi, alim satim vergisi vb.) ddedikleri i¢in, bu
vergilerin {izerine bir de merkezi yollar1 iicretli kullanmak zorunda kalma
diistincesine dogal olarak kars1 ¢ikmaktadir. Tikanikligin ticretlendirilecegi bolgede
bulunan ticarethaneler agisindan, yolu kullanan insan sayisinda azalma olacagi igin
miisteri sayisinda diisiikliik yagsanacagi, mal ve hizmet nakliye iicretlerine ek maliyet
yiikii gelecegi diisiincesi ile bir karsi ¢ikma durumu séz konusu olabilmektedir.
Siyasal rakipler iicretlendirmenin olumsuzlugu konusunda kamuoyunu etkileme
calismalar1 yapacaktir. Trafik sikisikliginin ticretlendirilmesi ve elde edilecek gelirin
kullanimi1 konusunda yeterli diizeyde bilgilendirilemeyen medya tarafindan yapilacak
olumsuz yayinlar da kamuoyunu olumsuz etkileyecektir. Biitiin bu ve benzeri
nedenler trafik tikanikliginin {icretlendirilmesinin toplumsal kabul edilebilirlik

diizeyini diisiirebilmektedir.

Bu durumda trafik sikisikligi iicretlendirmesi konusunda farkli taraflar arasinda
etkilesim olacak ve sikisiklik iicreti uygulamasi ve kabul edilebilirlik bundan
etkilenecektir. Trafik sikigikligi iicretlendirmesinin uygulama asamasinda halk,
basin, c¢ikar gruplarinin olusturdugu lobiler ve biirokratlar arasinda etkilesim
olmakta, bu dort grubun goriislerinin kesistigi noktada politik kabul olugsmaktadir
(Sarug, 2008: 59).

Zamanm degeri pozitif gelirle iligkilidir. Bu baglamda gelir diizeyi yiikseldikge
zaman daha degerli hale gelmekte, bu gruptaki insanlarin trafigin rahatlamasi ve
daha hizli akmasi dogrultusunda kabul edebilirlik diizeylerinin yiiksek olacag:
sOylenebilir (Lindsey ve Verhoef, 2001: 22).

Seyahat talebine yonelik farkli toplumsal kabul edilebilirligi yoniinde Shade (2003)
tarafindan yapilan arastirma, insanlarin iicretlendirmeye dayali ¢6ziim yontemlerine
biiyiik bir c¢ogunlukla karsi ¢iktigin1 gostermektedir (Akt. Sarug, 2008: 63).
Arastirma sonuglarina yonelik kabul edilebilirlik ve edilemezlik yiizdeleri Sekil

2.6’da verilmistir.
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Sekil 2.6. Trafik tikaniklig1 ¢6ziim yontemlerinin kabul edilebilirligi (Sarug, 2008:
63)

Sekilde goriildiigii gibi trafik tikaniklig: ile ilgili ¢6ziim yOdntemlerinde toplumsal
kabul edilebilirlik, dogrudan bireye iicret olarak yansimayan yontemlerde yiksek
oranda ¢ikarken, park alanlarmin azaltilmasi veya maliyetlerinin yiikseltilmesi,
kordon fiyatlamasi, sikisiklik {icretlendirmesi ve mesafeye baglh fiyatlandirma gibi
dogrudan bireyin iicret 6demesine yonelik yontemlerde kabul edilebilirlik oranlari
¢ok diisiik ¢ikmaktadir. Bu noktada insanlarin, iicret 6denmesi durumunda dahi

sikigikligin azalmayacagina yonelik algilarinin oranlarda etkisi oldugu diisiiniilebilir.

Sikisikligin ticretlendirilmesinde halkin trafik sikisikligini 6nleme algisi biiylk 6nem
tasimaktadir. Halkin alinan 6nlemle trafik sikisikliginin oniine gecilebilecegi algisi
yiikksek oldugunda, yontemin toplumsal kabul edilebilirligi artmaktadir (Schade,
2002: 4). Toplumsal kabul edilebilirligi olumsuz etkileyen diger faktorler arasinda
insanlarin sikigiklik ¢6ziimii igin ara¢ sayisinin 6nemli oranda azalmasi gerektigini
diisiinmeleri; insanlarin trafik sikigikliginin azaltilmasi1 admma zaten her seyin
yapildig1 diislincesinde olmalari; insanlarin {cretlendirme sonucu odeyecekleri
ucretlerin kullanim amacima yonelik inangsizliklari; insanlarin devlet tarafindan
seyahat bilgilerine ulasilmast durumunda seyahat gizliliklerinin ortadan kalkacagina

yonelik diistinceleri sayilabilir. Kabul edilebilirligi olumlu yoénde etkileyen bir
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uygulama olarak araglarin GPS ile takip edilmeleri durumunda kaza aninda acil

servis hizmetlerinin en hizli sekilde kaza yerine ulasabilecegi olarak belirtilebilir.

2.2.2. Siyasal Kabul Edilebilirlik

Algilanan adalet ve toplanan gelirlerin dagilimi gibi faktorler politik kabul igin
6nemli rol oynamaktadir. Siyasiler i¢in kendilerine oy veren halkin goriisleri biiyiik
onem tasimaktadir. Halkin destek vermedigi veya vermeyecegi bir projeyi
uygulamaya koymak, biitiin siyasetciler agisindan risk olusturmaktadir. Tam tersine
halkin destek verdigi programlarin uygulamaya konulmasi ve basarili olmasi1 daha
kolay olacag gibi, siyaset¢i agisindan da politikada devamliligr saglayabilecektir. Bu
baglamda trafik sikisikliginin ticretlendirilmesi ile ilgili bir uygulamaya halkin diisiik
oranda destek vermesi durumunda, siyasi iktidar ve karar vericilerin bu politikay1
uygulama kararliliklar1 diisebilir. Halkin uygulamaya yonelik verilecek karara
katilmalarin1 saglamak iizere iicretlendirmenin uygulanacagi bolgede referanduma
gidilebilir. Ancak tcretlendirme ile ilgili 6nceden yapilan arastirmalarin da ortaya
koydugu gibi halkin bu konuya yaklasimi genel olarak olumsuz oldugu icin
referandum sonucunun uygulamanin kabul edilmemesi yoniinde ¢ikma olasilig
yiiksek olacaktir. Bundan dolay: siyasal kabul edilebilirligi artirmak iizere bolgede
pilot uygulamalarin yapilmasi, sorunun ¢oziimiine yonelik olusan faydanin halk
tarafindan da goriilebilmesini saglamasi ve daha sonra referandum ile halkin
diisiincesine basvurulmasi daha iyi sonuglar alinmasini saglayabilmektedir (Sarug,

2008: 111).

Siyasal kabul edilebilirligi artirmak, politikacilarin daha da ¢ok liderlerin halki
etkileyebilme giicleri ile de ilgilidir. Halkin sevdigi ve ¢ogunlugun destekledigi
liderler, icretlendirme uygulamalarinin yararlart konusunda halkin diislincesini

degistirebilme giicline sahiptirler.

2.2.3. Orgutsel Kabul Edilebilirlik

Trafik sikisikligr ticretlendirmesi konusunda bélge icinde yer alan isletmelerin
uygulamaya yonelik kaygilar1 bulunmaktadir. Ozellikle iicretlendirilen bélge icinde

miisteri sayisinin azalabilecegi, azalan talep yliziinden gelir diizeylerinin diisecegi,
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ulagim iicretinin maliyetleri artiracaglr ve bu nedenle farkli bolgedeki isletmelerin
daha avantajli duruma gelecegi, bolgedeki isletmelerin rekabet diizeylerinin diisecegi
kaygilar1 basta gelen kaygilar arasinda sayilmaktadir. Bu kaygilar yiiziinden trafik
tikanikliginin {icretlendirilmesine yonelik projelere en fazla karsi ¢ikan gruplar

arasinda bolgedeki isletmeler gelmektedir (Lindsey ve Verhoef, 2001: 22).

Trafik sikisikliginin iicretlendirilmesinde bolge i¢inde kalan firmalarin &ncelikli
diisiincesi misterilerinin farkli bolgelere, 6zellikle park yeri {icretsiz olan aligveris
merkezlerine  kayacagi  olmaktadir. Ancak  sikisikligin  {icretlendirilmesi
uygulamasinin bagarili bir sekilde yiirtitiildiigli yerlerde bolgede miisteri azalmasinin
yasanmadigi, aksine bdlgenin cazibesinin artmasi nedeniyle daha fazla insanin
geldigi, toplu tasima hizmetlerinin artmasi dolayisiyla da insan trafiginin artig
gosterdigi, azalan trafik ile birlikte mal sevkiyatlarinin daha hizli yapilmasi gibi yan
faydalarin da ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Bunlara benzer sonuglarin sikisiklik
Ucretlendirmesi uygulamasima gegilmesi diisiiniilen bolgelerde yerel isletmelere
olabildigince agik bir sekilde anlatilmasi, sikisikligin ticretlendirilmesinde orgiitsel

kabul edilebilirligi de artiracaktir.

Sikisiklik iicretlendirmesi sonrasinda bolgenin ekonomik agidan olumlu veya
olumsuz etkilenmesine yonelik verilerin dogru degerlendirilmesi i¢in belirli bir stire
gecmesi gereklidir. Kisa donemde yerel isletmelerin is hacminin artmasi uygulamay1
basarili gostermeyecegi gibi tersine bir durum da uygulamanin basarisiz oldugunu
gostermeyecektir. Uygulamanin uzun donemine bakildiginda, bolgeye yonelik toplu
tasim hizmetlerinin artmasi1 ve licretlendirme yiiziinden bolgenin trafik sikisiklig
azalacak, elde edilen gelirin bolgeye yatirimlarla aktarilmasi sonucunda bdolgenin

cazibesi artacak, bu da bolgenin avantajina olabilecektir (Sarug, 2008: 112).

2.2.4. Medyanin Kabul Edilebilirlik Uzerine Etkisinin Kullanim

Halkin bilin¢lendirilmesi, bilgilendirilmesi ve yonlendirilmesi konusunda medyanin
yeri tartisilamayacak kadar giicliidiir. Kamuoyunda belirli diisiincelerin istenilen
sekilde algilanmasi, medya yayinlar1 araciligt ile yapilabilmektedir. Trafik

sikigikliginin ticretlendirilmesi konusunda da medya, bolge halkinin projeyi kabul
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edebilirligi yoniinde olumlu veya olumsuz biiylik bir etkiye sahiptir. Algilarin

istenilen sekilde yonlendirilebilmesi adina medyaya biiylik gorev diismektedir.

Medyanin trafik sikisiklig1 iicretlendirmesine, ¢evre ve trafik sorununa nasil baktigi,
ticretlendirmeyi destekleyip desteklemedigi ¢ok Onemlidir. Medya, yapis1 geregi
daha ¢ok olumsuzluklar1 6n plana ¢ikarmakta, yasanan trajik oykiilere agirlikli olarak
yer vermektedir. Bu nedenle medyada olumsuz haberlerin yer almamasi veya
miimkiin oldugunca az yer almasi i¢in uygulayicilar ve politikacilar ticretlendirme ile

ilgili gerekli ayarlamalar1 yapmalidirlar (Sarug, 2008: 115).

2.2.5. Kabul Edilebilirligi Artirma Yollari

Kamuoyunun aligkanliklarini degistirmek, uzun soluklu ¢alismalar yapilmasini
gerektirmektedir. Ozellikle bu aligkanlik, énceden iicretsiz alinan bir hizmetin
icretlendirilmesi oldugunda, karsilik olarak kamuoyunun faydasina elde edilecek
sonuclar ¢ok iyi bir sekilde sunulabilmelidir. Genel olarak trafik sikigikliginin
ticretlendirilmesi uygulamalarinda kabul edilebilirligi artirabilecek yollar sunlardir

(Sarug, 2008: 116):

e Trafik sikisikliginin {icretlendirilmesi sonucunda sadece sikisikligin oniine
gecilmeye c¢alisilmadigi, azalan trafik sayesinde bolgenin ¢evre kirliliginin
azalacagl ve insan sagligi acisindan daha yasanilir bir bolge olacag:
yoénunde bolge halki bilinglendirilebilir.

e Azalan trafik ile birlikte yollarin daha giivenilir olacagi, insanlarin kabul
edebilirlik diizeyini artiracaktir.

e Ucretlendirmenin gizli bir vergi olmayacagi, toplanan iicretlerin seffaf bir
sekilde nerelere ve hangi amagla kullanilacagi yoniinde bilgilendirmeler
yapilacagi bilgisi, kamuoyunun iicretlendirmeye daha sicak bakmasini
saglayabilecektir.

e Ogzellikle iicretlendirmeden elde edilecek gelirin yine o bélgenin kalkinmasi
icin kullanilacaginin garantisinin verilmesi, yore halkinin iicretlendirmeyi

kabul edebilirligini artiracaktir.
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Trafik sikigikliginin ticretlendirilmesinde fiyatlandirmanin kademeli olarak yapilmasi
ve siire¢ igerisinde bireylerin uygulamaya aligmasinin saglanmasi, kabullenmeyi
artiran bir bagka yontemdir. Benzer sekilde pilot uygulamalar yapmak da fayda
yaratabilmektedir. Kabul edilebilirligi artiracak en oOnemli yontem, halkin
uygulamanin yaratacaglr faydalar konusunda bilgilendirilmesidir. Konuyla ilgili
uygulama baslatilmadan o6nce ve uygulama devam ederken halkin sorularini
yanitlayacak danigma merkezlerinin kurulmasi, sivil toplum orgiitlerinin kabul
edilebilirliginin saglanarak desteklerinin alinmasi, iiniversiteler gibi bilimsel
kuruluglardan goriis ve Oneriler alinmasi, toplumsal kabul edilebilirligi artiracak

yontemler arasindadir (Tezcan, 2009: 46-47).

Bird ve Morris (2006: 15), fiyatlandirma yapilmadan 6nce insanlara temel olarak iki
sorundan bahsetmenin kabul edilebilirlik diizeyini yiikseltebilecegini belirtmektedir.
Bu iki sorundan ilki ortada ¢6zumlenmesi gereken bir sorun oldugunun; ikinci olarak
geleneksel yontemlerle bu sorunun c¢oziilemeyeceginin  halka aktarilmasi

gerekmektedir.
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3. TRAFIK TIKANIKLIGININ FiYATLANDIRILMASI

Tikanikligin fiyatlandirilmasina yonelik teori diizeydeki c¢alismalarin 19. vyy.
ortalarinda, Fransa’da Dupuit tarafindan yapilan koprii gecis fiyat1 belirleme
caligmalar ile basladig bilinmektedir. Kopriiniin yapim maliyetini karsilayabilecek
ve optimum kullanimini saglayacak bu galisma, bir fiyatlandirma ¢alismasi olarak
tasarlanmigtir. 1844 yilinda yapilan bu g¢aligmayr 1850 yilinda Minard tarafindan
yolculuk stiresinin belirli bir ekonomik degeri oldugu 6ngdriisii iizerinden yapilan
basit bir dl¢limleme ¢alismasi takip etmistir. Bu calismalar, yapildiklar1 donemde
demiryoluna yonelik ilginin st diizeyde olmasindan dolayr ¢ok fazla giindeme
gelememistir. Tikanikligin fiyatlandirilmas: literatliriiniin baglangi¢ noktasi olarak
1920 yilinda Pigou’nun refah ekonomisini ele aldig1 “The Economics of Welfare”
adli eseri kabul edilmektedir. Bu eser, yollarin isletilmesinde her kullanicinin diger
kullanicilara bir tikaniklik maliyeti yiikledigi ve kullanicilarin bu maliyeti
karsilayamadigi, bu nedenle yollarin etkin sekilde isletilemedigini ortaya
koymaktadir. Pigou, eserinde iki alternatif yol ile ilgili bir analiz yapmaktadir.
Yollardan biri genis olmasina karsilik altapisi kotii oldugu i¢in trafigin seyir hizinin
diisiik oldugu yoldur. Diger yol ise altyapisi iyi olmasina karsilik daha dar bir yoldur.
Yapilan analiz, herhangi bir miidahale olmadan bu iki yola dagilan trafigin yolculuk
stiresi agisindan her ikisinde de esit olacagim ileri siirmektedir. Dar olan yola
fiyatlandirma yapilarak trafik dagiliminin yeniden diizenlenmesi ile yolculuk siiresi

azaltilabilecek, boylece toplumsal bir kazang saglanabilecektir (Button, 2004: 8-9).

Pigou (1920) tarafindan yapilan bu analiz, 1924 yilinda Knigt tarafindan yollardan
birinin 6zellestirilmesi durumu i¢in yeniden ele alinarak gelistirilmistir. Tikanikligin
fiyatlandirilmast konusunun temelini olusturan maliyet fiyatlandirilmas: kavramina
yonelik ¢aligmalar, 1961 yilinda Walters ve 1963 yilinda Vickrey tarafindan yapilan
calismalardir. Bugiin hala gecerliligini koruyan bu calismalarla birlikte 1969 yilinda
Vickrey tarafindan yapilan trafik tikanikligi nedenlerine yonelik ¢alisma da biiyiik
onem tagimaktadir. Vickrey, kapasite kisitlamalari, giderek daralan yol (sise boynu
yaklasimi) gibi kavramlarda tikanikligin fiyatlandirilmasi caligmalarini bir araya

getirerek degerlendirmistir (Tezcan, 2009: 18).
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Tikanikligin ~ fiyatlandirilmasina  yonelik  ¢aligmalar, dinamik fiyatlandirma
uygulamalari, fiyatlandirmanin rastlantisal analizi gibi bir¢ok konu, aragtirmacilar

tarafindan incelenmeye devam etmektedir.

3.1. Tikaniklik Fiyatlandirma Yontemleri

Trafik tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik farkli ve ¢ok cesitli yontemler
uygulanmaktadir. Bu yontemlerden en fazla uygulamaya konulanlar tesis bazl,

kordon bazl1, bolge bazli, zaman bazli ve mesafe bazli fiyatlandirma yontemleridir.

3.1.1. Tesis Bazh Fiyatlandirma

Bu yontem karayollarinin, kopriilerin ve tiinellerin kullanimlarinin ticretlendirilmesi
olarak uzun zamandir kullanilmaktadir. Yontem, tikanikligin fiyatlandirilmasindan
cok, tesisin yapim ve isletim maliyetlerinin karsilanmasi, uzun vadelerde gelir elde
edilmesi amaglartyla kullanilmakta olup, tikanikhigin fiyatlandirilmas: uygulamasi
olarak sinirli bir uygulama alanina sahiptir. Uygulamada {icretlendirme iki yontemle
yapilmaktadir. Birinci yontemde iicretler biitiin tesis igin gegerli olmaktadir. Ikinci
yontemde ise yiiksek doluluklu serit fiyatlandirmasi (High Occupancy Toll — HOT)
uygulamasi yapilabilmektedir. Her ikisinde de temel amag, en iyi siiriis kosullarinin

saglanmasidir (De Palma ve Lindsey, 2009: 7-8).

3.1.2. Kordon Bazh Fiyatlandirma

Kordon bazli fiyatlandirmada tikanikligin yasandigi bolgeye yonelik bir
simirlandirma yapilir ve sinirlandirmanin yapildigr bolgeye giren siiriiciilere iicret
tahakkuk ettirilir. Belirlenen kordondan her tiirli gegis ticretlendirilmektedir
(Tezcan, 2009: 36). Bu yontemin diger fiyatlandirma yontemlerine gore
uygulanabilirlik, giivenilirlik, anlasilabilirlik ve seffaflik gibi avantajlan
bulunmaktadir. Ayrica bolgeye girecek siiriiciilerin 6demeleri gereken {icretle ilgili
onceden bilgi sahibi olabilmeleri ve kullanim alaninin genis olmasi da yontemin
avantajlar1 arasindadir. Singapur’da 1975 yilinda tikanikligin fiyatlandirmasina
yonelik yapilan ilk ¢alismada bu sistem kullanilmis, 1998 yilina kadar kullanildiktan

sonra elektronik karayolu fiyatlandirmasina c¢evrilmistir. Diinyada kordon bazli
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fiyatlandirma uygulamalarina 6rnek olarak 1986 yilinda Bergen’de, 2001 yilinda
Roma’da, 2002 yilinda Durham’da, 2003 yilinda Londra’da, 2006 yilinda
Stockholm’de, 2007 yilinda Valletta’da ve 2008 yilinda Milano’da yapilan
fiyatlandirma uygulamalar1 gosterilebilir (Ingles, 2009: 6).
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Ucretlendirme
Yapilir

Sekil 3.1. Kordon fiyatlamas1
(Sarug, 2008: 52’den faydalanilarak hazirlanmistir)

Sekil 3.1’de goriildiigii gibi belirli bir bolgeyi kapsayacak sekilde kordon
tanimlamas1 yapilmakta, kordonu gecen araglar iicretlendirilirken, kordon ic¢inde

hareket eden araglara {licret uygulanmamaktadir.

Kordon uygulamasinda, belirlenen bolgeye giris yapilmasi1 durumunda iicretlendirme
yapilmaktadir. Belirlenen alanin igerisinde kalan bdlgede seyahat eden araglar,
kordon hattim1 geg¢medikleri siirece Tlcretlendirme kapsamina girmemektedir.
Uygulamada sabit ticret olabildigi gibi, Stockholm’de 6rnegi goriilen sekilde belirli
saatler i¢in farkli icretlendirme de yapilabilmektedir (Tezcan, 2009: 36).

3.1.3. Bolge Bazh Fiyatlandirma

Bolge bazli fiyatlandirma uygulanmasinda, belirlenen bdlgenin igerisinde bulunan
araclar fiyatlandirilmaktadir (Sarug, 2008: 52). Bu sekli ile kordon fiyatlandirmasina
benzemekte olan yontemde, alan i¢i kullanim {icretlendirmesi yOntemi
kullanilmaktadir. Ozellikle is merkezlerinin bulundugu yerlerde veya kentlerin

merkezi alanlarinda trafigin kontrol altina alinabilmesi ac¢isindan kordon
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fiyatlandirma yontemine gore daha etkin sonuglar alinabilmektedir. Araglar,
ticretlendirilmis bolgeye girdikleri anda belirlenen Gcreti 6¢demek durumunda
kalmaktadir. Bu uygulamaya o6rnek olarak 2003 yilinda Londra’da baglatilan
uygulama gosterilebilir (Tezcan, 2009: 36).

Ucretlendirme @
Yapilir
Ucretlendirme Ucretlendirme
Yapihir Yok

&

Sekil 3.2. Bolge fiyatlamasi
(Sarug, 2008: 52’den faydalanilarak hazirlanmigtir)

Sekil 3.2°de goriildiigli gibi A bolgesinden B bolgesine giren, B bolgesinde hareket
eden ve B bolgesinden A bolgesine ¢ikan araglar i¢in iicretlendirme yapilmaktadir.

Bagka bir ifade ile bolgenin herhangi bir sekilde kullanimi i¢in iicret ddenmektedir.

Yontem, sadece belirlenen bolgenin fiyatlandirilarak trafik tikanmiklifina ¢oziim
olmasi disinda bolgede ¢evre kirliliginin azaltilabilmesi ve karayolu altyapisinin daha
etkin kullanilabilmesi gibi amaglar i¢in de uygulanabilmektedir (Harsman vd, 2000:
41).

3.1.4. Zaman Bazh Fiyatlandirma

Zaman bazli fiyatlandirma bir trafik tikaniklig1 fiyatlandirma yonteminden ¢ok, diger
yontemlerde uygulanabilir bir alt yontem olarak tanimlanabilir. Belirli zamanlarda
farkl1 fiyat tarifesinin uygulanmasi seklinde tanimlanabilecek bu uygulamada giinlin
saatlerine veya trafik akisinin yogunluguna bagli olmak iizere Gdenecek iicret
degismektedir. Ucretlendirmenin yapilabilmesi igin yiiksek teknoloji gerektirmesi

yiiziinden genel olarak fiyatlama uygulamalarinda sabit fiyat tercih edilmektedir.
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Londra orneginde oldugu gibi hafta i¢ci ve hafta sonu farklilagan sabit iicret
uygulamalar1 da yapilabilmektedir. Ancak genel olarak giiniin degisik saatlerinde
veya belirli sezon ve donemlerde fiyat farklilagsmasi s6z konusu olmaktadir. Bu
uygulamaya Ornek olarak ABD’ndeki bazi kentlerde uygulanan yiiksek doluluklu
serit fiyatlamasi (HOT Sekil 3.3), Singapur’da 1998 yili sonrasinda uygulamaya
konulan elektronik karayolu fiyatlamasi gosterilebilir (Sentiirk, 2012: 288-289).
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Sekil 3.3. Yuksek doluluklu serit uygulamasi, ABD San Francisco Ornegi
(http://mtc.ca.gov/)

3.1.5. Mesafe Bazh Fiyatlandirma

Araglarin kat edecekleri mesafeye gore fiyatlandirma yapilmasina yonelik uygulama,
genellikle agir tasitlar i¢in uygulanan bir fiyatlandirma yontemidir. Fiyatlandirmada
iki yontem kullanilmaktadir. Sadece agir tasitlara yonelik fiyatlandirmanin yapildig
birinci yontemde kat edilen mesafe ile birlikte tagitin toplam agirligi, dingil yiikleri,
tekerlek cinsi gibi parametreler de fiyatlandirmanin belirlenmesinde dikkate
alinmaktadir. Ikinci yontemde ise mesafe bazli fiyatlandirmaya biitiin araclar dahil
edilmektedir (Sorensen ve Taylor, 2005: 23-24).
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Otoyollarin biitiin araglar i¢in fiyatlandirilmasi uygulamalarina bakildiginda mesafe
bazli fiyatlandirma uygulamasi yapildigi, araclarin otoyola girdikleri nokta ile

ciktiklar1 nokta arasi kullanimlarinin iicretlendirildigi goriilmektedir (Sekil 3.4).

Sekil 3.4. Mesafe bazli fiyatlandirma
(http:/lwww.fetc.net.tw/en/OurOperations/ElectronicRoadPricing.html)

Ozellikle agir tasitlarin fiyatlandirilmasma yonelik nedenlere bakildiginda bu
araglarin diger araglara gore daha fazla yol kullanmalari, yola diger araglardan daha
fazla zarar vermeleri, gevreye daha fazla zararli gaz salmalar1 6rnek olarak
sayilabilir. Sadece agir tasitlara yonelik fiyatlandirma uygulamalarina yonelik
orneklere bakildiginda Isvigre, Almanya ve Avusturya’da yapilan ¢alismalar 6n
planda yer almaktadir. Isvigre’de 2001 yilinda uygulamaya konulan fiyatlandirma
kurallarina gore iilke sinirlart igindeki her tiirlii yolda 3,5 ton ve iizeri tagitlarin yik

agirliklarina ve emisyonlarina bagli olarak farkli iicretler 6demesi gerekmektedir.

3.2. Tikaniklik Fiyati Hesab1 Asamalari

Tikaniklik fiyatlandirmasinin 6n kosullarindan birisi, 6zel arag¢ siiriiciilerini toplu
tasim aracglarina yonlendirebilmek adina, toplu tasima sistemlerinde yeterliligin
saglanmasidir. Toplu tasima sistemlerinde yeterlilik saglanamadigi takdirde,
tikanikligin  fiyatlandirilmasindan elde edilmesi diisliniilen faydalarin hayata
gecirilemeyecegi sdylenebilir. Bagka bir ifade ile siirdiiriilebilir ve uygulanabilir bir
fiyatlandirma icin Oncelikli olarak toplu tagima sistemlerinin yeterli duruma
getirilmesi gerekmektedir. Tikanikligin fiyatlandirilmas: asagidaki gereksinimleri

karsilamalidir (Pienar ve Nel, 2009: 46):
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e Siiriiciileri, yiiklenmek durumunda kalacaklar1 maliyetten daha diisiik deger
elde edecekleri seyahatlere ¢gikmaktan alikoymali, ancak daha yiiksek deger
elde edecekleri seyahatleri de sinirlandirmamalidir.

e Siiriiciilerin 6demek durumunda kalacaklar1 iicretler, seyahat edilen mesafe
ve trafigin yogun oldugu yollarda harcanan siire ile iliskilendirilmelidir.

e Ucretlendirme adil olmali, herkes tarafindan kabul edilebilir nitelikte
olmal: ve anlasilmas1 kolay olmalidir.

e Makul emek ve masraf sinirlart dahilinde uygulanabilir ve yonetilebilir

olmalidir.

Tikanikligin fiyatlandirilmasinda ortalama trafik akim hizina veya yolculuk
zamanina bagli  olarak  degisen maliyetlerin  tamami  teorik  olarak
hesaplanabilmektedir. BoOylece ozel araglarin trafige katilarak neden olduklar
maliyet bulunabilmektedir. Ancak hesaplanan maliyetlerin 6nemli bir bélim,
dogrudan siiriiciilerden talep edilmemekte, bu maliyetler toplumun diger kesimleri ile
birlikte diger stirticiiler tarafindan karsilanmaktadir. Bu durum esitlik ve refah ilkeleri
ile birlikte serbest fiyatlandirma ilkelerine de ters diisen bir durum ortaya
cikarmaktadir (Yiiksel, 2004: 11). Ortalama maliyet, marjinal maliyet ve ters talep

egrisi iliskisi Sekil 3.5’de goriilmektedir.

Maliyet

F

Ters talep egris1

B
o

Q1 Qs 0] Alam

Sekil 3.5. Ortalama maliyet, marjinal maliyet ve ters talep egrileri arasindaki iliski
(Li, 2002, akt. Yiksel, 2004: 12)
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Sekil 3.5’de marjinal maliyet egrisi MM(q), ortalama maliyet egrisi ise OM(q) ile
gosterilmistir. Qi1 akim noktasina kadar tikanikligin olusmamasi, marjinal ve
ortalama maliyet egrilerinin ayni noktalarda olmasi anlamina gelmektedir. Q1
noktasindan sonra tikaniklik olugsmaya baglamakta, marjinal maliyet ortalama
maliyete gore daha hizli sekilde yiikselise gecmektedir. Tikanikligin
ticretlendirilecegi bolgeyi kullanacak siiriiciilerden talep edilecek fiyatin, her akim
degeri i¢in marjinal maliyet egrisi ile ortalama maliyet egrisi arasindaki fark kadar
olmas1 gereklidir. Bu fark, teorik olarak tikaniklik fiyati kabul edilir. Tikaniklik
fiyatlandirmasina gidilmeyen durumlarda ters talep ile ortalama maliyet egrilerinin
kesistigi Q2 noktasi, kullanicinin ddemeye razi olacagr miktar ile 6dediginin esit
oldugu bir denge noktasidir. Tikanikligin fiyatlandirilmasi durumunda ise bu denge
noktast Q3 noktas1 olarak degisir. Kullanici, tikaniklik fiyati uygulamas: ile
kendisinin neden oldugu maliyetleri karsilama durumunda kaldig1 zaman, ortalama
maliyet yerine marjinal maliyet egrisi devreye girmekte ve yeni denge noktasi olarak
Qs kabul edilmektedir. Qs noktasindan sonraki noktalarda kullanicinin elde edecegi
fayda, toplam maliyetin altinda kalacaktir. Q3 noktasinda ortalama maliyet egrisi ile
marjinal maliyet egrisi arasindaki fark, optimum tikaniklik fiyati1 olarak belirlenir.
Optimum tikaniklik fiyati Pigou vergisi olarak da adlandirilmaktadir (Li, 2002, AKkt:
Yuksel, 2004: 12).

3.2.1. Akim Bagintisimin Belirlenmesi

Tikaniklik fiyatinin tespit edilmesine yonelik yapilan arastirmalarda iki tlir baginti
Uzerinden hesaplama yapildig1 goriilmektedir. Birinci yontemde yolculuk siiresi ile
trafigin akimi iligkisi baz alimmaktadir. Ikinci yontemde hiz ile akim arasindaki

iliskiden hareketle bagint1 kurulmaktadir.
Literatirde gegen bagintilardan bazilari sunlardir:

Smock (1962), 1 km basina diisen yolculuk siiresi i¢in Esitlik 3.1°deki bagintiy1
vermektedir (Gesalem ve Fillone, 2015: 3).

t = toe(CI/Qs) (3.1)
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Esitlik 3.1°de yer alan simgelerin anlamlar1 sunlardir:
t: Yolculuk Stresi/1 km.

to: Serbest akim hizinda 1 km. yolculuk suresi

g: Trafigin akim degeri

Qs: Yolun durgun akim kapasitesi

Bureau of Public Roads (BPR) (1964) trafik tahsisi el kitabinda km bagina diisen
yolculuk siiresi i¢in Esitlik 3.2 kullanilmistir.

t=t, [1 +a (Qil)ﬁ] (3.2)
Esitlik 3.1°de yer alan simgelerin anlamlar1 sunlardir:

t: Yolculuk Stresi/1 km.

to: Serbest akim hizinda 1 km. yolculuk stiresi

a: Kalibrasyon parametresi

g: Trafigin akim degeri

Q1: Pratik kapasite

B: Kalibrasyon parametresi

Davidson (1966), 1 km basina diisen yolculuk stiresi i¢in Esitlik 3.3’deki baglantiy1
kullanmustir (Yiiksel, 2004: 14).

t=t0-[1+1-£ (3.3)

Esitlik 3.3’de yer alan simgelerin anlamlar1 sunlardir:
t: Yolculuk Suresi/1 km.

to: Serbest akim hizinda 1 km. yolculuk siiresi

J: Gecikme katsayisi

g: Trafigin akim degeri

s: Doygun akim

34



Overgaard (1967), 1 km basina diisen yolculuk siiresi i¢in Esitlik 3.4’deki baglantiy1
kullanmistir (Gesalem ve Fillone, 2015: 3; Yiiksel, 2004: 14).

t=tg- a” @y (3.4)
Esitlik 3.4°de yer alan simgelerin anlamlar1 sunlardir:

t: Yolculuk Sdresi/1 km.

to: Serbest akim hizinda 1 km. yolculuk stiresi

a: Kalibrasyon parametresi

B: Kalibrasyon parametresi

g: Trafigin akim degeri

Q1: Doygun akim

Bureau of Public Roads (BPR) fonksiyonu 1974 yilinda gelistirilmis ve km basina
diisen yolculuk siiresi i¢in Esitlik 3.2°de verilen a ve 8 kalibrasyon parametrelerinde

0.15 ve 4 degerleri sirayla kullanilmistir.

Akgelik (1991), 1 km basina diisen yolculuk siiresi i¢in Esitlik 3.5’deki baglantiyi
kullanmistir (Akgelik, 1991: 5).

0.5
t = to{1 + 0.257¢ lz + (ZZ + Si—l;x) l} (3.5)

Esitlik 3.5°de yer alan simgelerin anlamlar1 sunlardir:

t: Birim mesafe bagina ortalama seyahat siiresi (6rnegin km. bagina saniye olarak).

to: Birim mesafe basina minimum (sifir akis) yol siiresi (6rnegin km. basina

saniyede)

17: Tr /to, yani akis (analiz) periyodunun minimum seyahat siiresine oran1 (Tr Ve t,
ayn1 birimler olmalidir)

Jp: Gecikme parametresi

zzx—1

x: q/Q = Doygunluk derecesi

q: Talep (varis) akis orani (arag/saat cinsinden)
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Q: Kapasite (arag/saat olarak).

3.2.2. Arac Sahipliginin Maliyet Hesabi

Arag sahibi olmanin getirmis oldugu her tiirlii maliyet, ara¢ sahipligi maliyet hesab1
igerisinde yer almaktadir. Burada bahsi gecen araclara 6zel otomobiller girmektedir.
Arag sahibi olan kisinin, ara¢ sahibi oldugu siire igerisinde karsilamak durumunda
kaldig1 bir takim maliyetler vardir. Bu maliyetler aracin tipi, yasi, o giine kadar
yaptig1 yol gibi parametrelere bagli olmak iizere degiskenlik gosterirler. Arag
kullanicilarinin gider hesaplarinda bu maliyetler dikkate alinir. Trafik tikanikliginin
fiyatlandirilmasina yonelik kurulacak modellerde bu maliyetler dikkate alinmaktadir

(Yiksel, 2004: 16).

Ornek bir modellemede asagidaki maliyetlerin tiimii veya birkagi, arag sahipligi

maliyetleri icerisinde yer alabilir:

e Araclarin her y1l 6demek zorunda olduklar1 Motorlu Tasit Vergisi (MTV),

e Trafikte yer alan tiim araglarin yaptirmak zorunda olduklari yillik zorunlu
trafik sigortasinin primleri,

e Ara¢ kullanimindan kaynaklanan yipranma maliyetleri (Yag degisim
maliyetleri, teker degisim maliyetleri vb.),

e Belirli periyotlarla yapilmak zorunda olan ara¢ muayenesi ve emisyon

6lcimine yonelik Ucretler.

3.2.3. Yolculuk Zamaninin Maliyeti

Yolculuk zamanmin maliyeti, hiza bagli maliyetler icerisinde yer almaktadir. Ozel
ara¢ sahiplerinin yolculuk siiresinin belirli bir maliyeti vardir. Ev ile i arasinda 6zel
ara¢c kullanmak gibi belirli yerlere belirli zamanlarda yetismek adina yapilan
yolculuklar, 06zel araclar agisindan yiiksek maliyetli yolculuk olarak
degerlendirilmektedir. Daha konforlu, daha az stresli seyahat etme istegi gibi
faktorler de yolculuk stresinin maliyetini etkileyen faktorlerdir. Litman (2003) 6zel
ara¢ sahiplerinin toplu tasim araglar1 kullanma durumlarinda bu araglar1 bekleme ve

yolculuk siirelerini, 6zel araglariyla yaptiklar: stirenin iki kati olarak algiladiklarim
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ileri stirmektedir (Akt: Yuksel vd., 2010: 5002). Calfee ve Winston (1998), yolculuk
stiresi maliyetinin siirliciilerin  geliri ile dogru orantili olarak artma egilimi

gosterdigini ifade etmektedir (Akt. Yiiksel vd., 2010: 5002).

Yolculuk zamanimin maliyeti ve parasal karsiliginin hesaplanmasinda kullanilan iki
yontem bulunmaktadir. Birinci yontemde stiriiciilerin tikaniklik yasamamak adina
O0demeye riza gosterecekleri tutar belirlenmektedir. Bu yoéntemde maliyetlerin
hesaplanmasi i¢in iicretlendirme yapilacak alani kullanabilecek kisilerin tercihlerini
almak {izere anket uygulamasi yapilmaktadir. Ikinci yontemde ise bir saatlik
yolculuk igin belirlenecek (cretin, siiriiciilerin bir saatlik gelirinin belirli bir oraninda
olmasi hedeflenmektedir. Bu yOntemde yolculuk i¢in harcanan surenin
kisaltilmasinin siiriiciilere ekonomik katkis1 hesaplanmaya ¢alisilmaktadir. Li (1999)
tarafindan yapilan arastirmaya gore yolculuk zaman maliyetinin siiriicii gelirine

orani, %50 ile %100 arasinda degismektedir (Akt. Yiiksel, 2004: 19).

3.2.4. Yakit Tiiketimi ve Hava Kirliligi Maliyet Hesabi

Yakit tiiketimi ve hava kirliligi maliyet hesabinin igerisinde, araglarin ¢aligsmalari
sirasinda kullandiklar1 yakitin havaya biraktigi hava kirletici gaz ve partikiiller
degerlendirilmektedir. Ozellikle insan saglifina ve gevreye en ¢ok zarari olan gaz ve
partikiillerin baginda karbonmonoksit (CO), karbondioksit (CO2), azotoksitler (NOXx),
ucucu organik bilesikler (VOC), hidrokarbonlar (HC) ve mikro partikiiller
gelmektedir. Sabit seyir hizlarinin emisyonlar ve partikiiller izerindeki etkileri Sekil

3.6°da verilmistir (Haworth ve Symmons, 2001: 14).
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Sekil 3.6. Sabit seyir hiz1 ile emisyon ve partikiil oranlart iliskisi (Haworth ve
Symmons, 2001: 14)

Sekil 3.6’da goriildiigii gibi karbondioksit emisyonunun minimum oldugu nokta 40
km/sa seyir hizidir. 70 km/sa seyir hizina ¢ikildiginda karbondioksit salinimi
yaklasik %50 daha yiiksek olmaktadir. Hidrokarbon emisyonu diisiik seyir hizlarinda
daha yiiksek oranlarda olup en diisiik orana 80 km/sa sabit hizda ulasmaktadir.
Azotoksitlerin seyir hizina bagli olarak emisyon oranlarmin siirekli bir artis
gosterdigi de Sekil 3.6’da goriilmektedir. Partikiil emisyonunun en diisiik degeri 50
km/sa seyir hizda gerceklesmektedir. Genel olarak bakildiginda zararli gazlarin ve
partikiillerin emisyonunun en az noktaya indirilmesi i¢in optimum seyir hizinin

yaklasik 40-60 km/sa olmas1 gerekmektedir (Haworth ve Symmons, 2001: 14).

Avrupa Birligi Ekonomi Komisyonu, ECE-15-04 sayil1 diizenleme standartlari, 6zel
otomobiller i¢in ortalama seyir hizindaki yakit tiiketim ve zararli gaz emisyon

degerlerini icermektedir. Bu degerler Cizelge 3.1°de verilmistir.
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Cizelge 3.1. ECE-15-04 yakit tiiketimi ve kirletici gaz emisyonlarinin arag¢ hiziyla

degisimi
Ortalama  Hidrokarbon  Karbonmonoksit Azotoksitler Yakat Tiiketim
Hiz Emisyon Miktar1 Emisyon Miktar1 Emisyon Miktari Miktar
km/sa gr/km gr/km gr/km gr/km
10 3,75 55 1,40 130
20 2,40 25 1,60 80
30 1,75 20 1,75 65
40 1,50 18 1,85 55
50 1,30 15 2,20 50
60 1,20 13 2,40 45
70 1,10 12 2,60 55
80 1,00 11 2,80 55
90 0,95 10 3,20 57
100 0,90 11 3,50 60
110 0,90 12 3,80 63
120 1,00 15 4,30 70
130 1,10 18 4,80 75

Kaynak: Haworth ve Symmons, 2001

Cizelge 3.1°de ortalama seyir hizlarinda zararli gazlarin Slgiilen emisyon oranlari
kilometre basina gram cinsinden verilmistir. Tablodaki degerlere gére hidrokarbon

emisyonunun ortalama hizla degisimi Sekil 3.7°de goriilmektedir.

Emisyon Miktan (grm)
(%]

10 20 30 40 30 &0 70 80 90 100 110 120 130
Ortalama Hiz (km/za)

Sekil 3.7. Hidrokarbon emisyonunun ortalama hizla degisimi
(Cizelge 3.1°deki verilerden yararlanilarak yapilmigtir)
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Sekil 3.7°de goriildigii lizere diisiik hizlarda hidrokarbon emisyonu yiiksek oranlarda
seyretmektedir. 100-110 km/sa hiza kadar siirekli diisen emisyon orani, 110 km/sa
hizindan daha yiiksek hizlarda tekrar yiikselise gegmektedir.

Karbonmonoksit emisyonunun ortalama hiza bagli degisimi Sekil 3.8’de verilmistir.

&0

LA

e
=

Emisyon Miktars (gr/dm)
b L
= =

—
=]

10 20 30 40 30 60 70 B0 90 100 110 120 130
Ortalama Hiz (len/sa)

Sekil 3.8. Karbonmonoksit emisyonunun ortalama hizla degisimi
(Cizelge 3.1°deki verilerden yararlanilarak yapilmustir)
Sekil 3.8’de goriildiigii iizere karbonmonoksit emisyon oram1 da hidrokarbonda
oldugu gibi diisiik hizlarda yiiksek oranda olmaktadir. Ortalama hiz 90 km/sa’e

ulasincaya kadar diisen karbonmonoksit emisyon orani, bu hizdan daha yiiksek

hizlarda tekrar ylikselmeye baslamaktadir.

Azotoksit emisyonunun ortalama hiza bagl degisimi Sekil 3.9’da verilmistir.
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Sekil 3.9. Azotoksit emisyonunun ortalama hizla degisimi
(Cizelge 3.1°deki verilerden yararlanilarak yapilmistir)

Sekil 3.9°da goriildiigii iizere azotoksit emisyon orani ortalama seyir hizinin
yiikselmesi ile birlikte ylikselmektedir. Hiz arttikga azotoksit salinimi da dogru
orantil1 bir sekilde artmaktadir.

Ortalama hiza bagh yakit tiikketim oranlari ise Sekil 3.10°da verilmistir.

140
120
100
50
60

40

Yakit Tiiketimi (grikm)

10 20 30 40 350 &0 70 8D OO0 100 110 120 130
Ortalama Hiz (km/za)

Sekil 3.10. Yakat tiiketiminin ortalama hizla degisimi
(Cizelge 3.1°deki verilerden yararlanilarak yapilmistir)
Araclarin  yakit tiiketimleri motor giiclerine ve bakimlarina gore degisim
gostermektedir. Sekil 3.10’da ortalama degerler {izerinden yakit tiiketim degisimi

verilmistir. Ortalama yakit tiiketimi arag 60 km/sa hiza ulagincaya kadar siirekli bir
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diisiis gostermekte, bu hizdan sonra arag¢ hizlandikga yakat tiikketimi yiikselmektedir.
Optimum yakit tiiketiminin 60 km/sa hizla seyir halinde gergeklestigi, sekildeki
degisimde goriilebilmektedir.

Yildiz Teknik Universitesi ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan ortaklasa
yiiriitiilen “Projem Istanbul” ¢alismasi kapsaminda Yiiksel (2008) tarafindan zararl
gaz emisyonlarina ait maliyetler Tiirkiye kosullarina uyarlanmigtir. Buna gore
Azotoksitlerin (NOx) birim maliyeti 0,00134 USD/gr, Hidrokarbonun (HC) birim
maliyeti 0,00067 USD/gr, Karbonmonoksitin (CO) birim maliyeti ise 0,00006
USD/gr’dir (Yiiksel, 2008: 21).

3.2.5. Ortalama ve Marjinal Maliyetlerin Belirlenmesi

Ozel otomobil kullanicilarmin seyahat yapma asamasinda dikkate aldiklar1 kilometre
basina maliyet, ortalama maliyet olarak adlandirilir. Trafige ¢iktiktan sonra yol
tizerinde bulunan biitiin araglarin sayisinin ortalama maliyet ile ¢arpimi ise toplam
maliyeti vermektedir. Trafige ¢ikan her aracin, diger araglara yiikledigi ek maliyetler
toplamina ise marjinal maliyet denilmektedir. Teorik tikaniklik fiyat1 hesaplanirken
marjinal maliyet ile ortalama maliyetin herhangi bir akim degeri noktasinda
hesaplanan degerleri farki alinir. Bu fark, hesaplama yapilan akim degeri noktasina
karsilik gelen teorik tikaniklik fiyati olarak kabul edilir (Yiiksel, 2004: 25; Yiiksel,
2008: 22; Yiksel vd., 2010: 5004).

Asagidaki esitliklerde toplam maliyet TM, ortalama maliyet OM ve marjinal maliyet
ise MM ile gosterilmistir. Teorik tikaniklik fiyatini gostermek icin TTF

kullanilmistir.

Toplam maliyetin trafik akim degerine goére tiirevi ile marjinal maliyetin

matematiksel karsilig1 elde edilmektedir (Esitlik 3.6):

TM(q) = q-0M(q) (3.6)

Esitlik 3.6’de verilen TM nin tiirevi ile MM (Esitlik 3.7) hesaplanmaktadir:
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MM(q) = q- OM(q)dv/dq 3.7)
Akim ile hiz bagint1 fonksiyonu Esitlik 3.8’de verilmistir:

V=f(a) (3.8)

Hiza baglantili ortalama maliyet fonksiyonu Esitlik 3.9°da verilmistir.
K
OM(V) =k + 72 +hs (V) +ky o(V) + ks f5(V) + ke - fu(V) (3.9)

Ortalama Maliyet fonksiyonunda yer alan k degerleri sunlardir:

k1= Arag sahipligi maliyeti (USD/km)
k,= Zaman maliyeti (USD/saat)

ks= Yakit maliyeti (USD/gr)

k,= Hidrokarbon maliyeti (USD/gr)
k<= Karbonmonoksit maliyeti (USD/gr)

ko= Azotoksitler maliyeti (USD/gr)

Esitlik 3.8°de V = f,,(q), Esitlik 3.9’da yerine yazilarak ortalama maliyet fonksiyonu
q degiskenine bagli olarak elde edilir (Esitlik 3.10):

oM(V) = OM(f,(q)) = OM(q) (3.10)

Teorik tikaniklik fiyati fonksiyonu, marjinal maliyet ile ortalama maliyet arasindaki

fark ile hesaplanir (Esitlik 3.11):
TTF,(q) = MM(q) — OM(q) (3.11)

OM(q) fonksiyonundan emisyon maliyetlerini igeren bagintilar ¢ikartilarak Esitlik
3.12°deki fonksiyon bulunur.

OMB(q) = ki +k2/fo(@) + k3~ f1(fu (@) (3.12)
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Marjinal maliyet fonksiyonundan Esitlik 3.12°de goriilen ve emisyon maliyetlerinin
cikartilarak hesaplamanin yapildigr fonksiyon c¢ikartilarak teorik tikaniklik fiyati
bulunur (Esitlik 3.13):

TTF,(q) = MM(q) — OMB(q) (3.13)

Esitlik 3.13°’de OMB(q) fonksiyonunun karsiligi Esitlik 3.12°den hareketle yerine
konuldugunda sonug baginti1 Esitlik 3.14’deki gibi olusur.

TTF,(q) = MM(q) = [ky + =5+ ks * f1((@)] (3.14)

Esitlik 3.14’de verilen baginti, Esitlik 3.11°den farkli olarak trafikteki siirticiilerin
diger siiriiciilere getirdigi ve karsilamadigi maliyetin disinda, kendi aracinin neden
oldugu ve kendisinin karsilamadigi emisyon maliyetlerini de igermektedir (Ylksel
vd., 2010: 5005). Bu durum Sekil 3.11°de daha agik bir sekilde goriilmektedir.

Yakit Tiiketimi
Yolculuk Zamam

maliyvetler

L

Stiriictintin
karsilamadigi

Stirtictiniin

karsilaclify
malivetler

Yakit Tiiketimi
Yolculuk Zamam

Marjmal Maliyet

malivetler

siiriictilere yikledigi

|
Stirticiintin diger

Sekil 3.11. Yakit tiikketiminin ortalama hizla degisimi (YUksel, 2004: 27)

Sekil 3.11°de goriilen TTF2 hesaplamasina, siiriiciilerin yarattigi ve karsilamadigi

maliyetler de eklenmektedir.
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3.3. Trafik Tikanikhig Fiyatim Etkileyen Faktorler

Tikanikligin  fiyatlandirilmasinda hususi araglarla seyahat edenlerin  belirli

giizergahlarda veya bolgelerde araglarini kullanabilmeleri icin bir Ucret 6demeleri

gerekmektedir. Odenecek iicretin belirlenmesine yonelik yapilacak ¢alismalar,

tikanikligin fiyatlandirilmasi uygulamasinin planlanmasina yonelik en kritik asamay1

olusturmaktadir. Tikanikligin fiyatlandirilmasinda ticretlendirmeye etki eden birgok
etken bulunmaktadir (Yiiksel, 2004: 11-12):

Fiyatlandirma iizerinde en ¢ok etki eden faktorlerin basinda trafigin hiz1 ile
akimi arasindaki iliski gelmektedir. Uygulamanin yapilacagi bolge veya
yolda homojen bir trafigin oldugu ve yol kosullarinin uygun oldugu
diisiiniilerek bir bagintt olusturulur ve trafik akiminda yasanan
degisikliklerin akim hizina etkisi, bagka bir ifade ile yolculuk siiresine
etkisi belirlenebilmektedir.

Yolculuk maliyeti, fiyatlandirmada etkili olan ikinci bir faktorddr.
Maliyetler temel olarak ikiye ayrilmaktadir. Birinci maliyet, siirliciiniin
kendi tercihleri dogrultusunda kendisinin karsiladigi maliyetlerden
olusmaktadir. Bunlara ornek olarak kullandig1 aragla ilgili vergi ve
sigortalar, yakit tikketim maliyeti, aracin bakim ve onarim maliyeti, yedek
parga maliyetleri ile yolculuk zamani maliyeti sayilabilir. ikinci maliyet ise
stiriciiniin farkinda olmadan diger siiriiciilere ve toplumun geneline etki
eden maliyetlerden olusmaktadir. Trafige ¢ikan her arag, dogal olarak diger
araclarin yavaslamasina yol acacaktir. Bu yavaslamanin diger siiriiciilere
yansimas1 daha fazla yakit, daha fazla yipranma ve daha uzun yolculuk
siiresi seklinde olacaktir. Buradaki birim miktarlar kisi basma kiigiik
oranlarda artis gosterse de toplamda biiyiik miktarlara ulagsmaktadir. Sonug
olarak trafikte seyahatin marjinal kisisel maliyetinde artis olacaktir.
Kisilerin yolculuk kararlar1 iizerinde bu artan kisisel maliyetin etkisi
bulunmaktadir. Trafikte yer alan siirliclilerin marjinal maliyet artiglarinin
toplam degeri, trafige son katilan ara¢ kullanicinin neden oldugu ek maliyet

olarak degerlendirilir. Bu maliyet, marjinal maliyet olarak tanimlanir.

45



e Gergcek maliyetlerin bir boliimiinii digsal maliyetler olusturmaktadir. Digsal
maliyetlere O6rnek olarak araclarin neden oldugu hava kirliligi maliyeti

verilebilir.

3.4. Trafik Tikanikhi@inin Coziimiine Yonelik Uygulamalar

Trafik tikanikligl, diinyanin biitiin biliylik kentlerinde yasanan bir sorundur. Bu
bolumde, sorunun c¢ozumine yoénelik olarak oncelikle diinya Gzerindeki 6rnek
uygulamalar ele alinarak incelenmis, sonrasinda ise konuyla ilgili diinyada ve

Tiirkiye’de yapilan caligmalar irdelenmistir.

3.4.1. Duinya Uzerindeki Ornek Uygulamalar

Karayollarinda tcretli ge¢is uygulamalar1 veya bilinen adiyla parali yol kavrami
Ingiltere’de 17. yy'da, Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) ise 18. yy'da
uygulamaya konulmustur. Bu ¢alismanin konusu olan tikanikligin fiyatlandirilmasina
yonelik ilk uygulamanin ise 1975 yilinda Singapur’da uygulamaya konuldugu
bilinmektedir (Small and Gomez-lbanez, 1998: 213). Dinya uzerinde trafik
tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik uygulamalara o6rnek olarak Singapur,

Norveg’in yedi sehri, Londra, Stocholm ve Milano verilebilir.

Singapur: Singapur’da 1970’li yillarda baglayan trafik tikanikligi sorununun
cozlimiine yonelik “tasit talep yOnetimi stratejisi” olarak adlandirilan sistem,
diinyada bu konuda yapilan ilk uygulama olmas1 agisindan 6nemlidir (Santos vd.,
2010: 35). Uygulamanin temel amaglar trafik tikanikliginin giderilmesi ve ¢evreye
zarar veren gaz emisyonlarinin azaltilmasi olarak belirlenmis ve 1975 yilinda
uygulamaya konulmustur. Alan sinirlandirmasi olarak yapilan uygulama, 07:30 -
09:30 saatleri arasinda 2 mil®’lik belirlenen alana girecek 6zel araglarin belirli bir
giris fiyat1 6demesini icermektedir (Bhatt ve Higgens, 2008: 2). Bu alana girecek
0zel tasitlarin bir lisans belgesi satin almalar1 seklinde diizenlenen uygulama, bu
belgeye sahip araglarin belirlenen saatte alan1 kullanabilme hakkina sahip olmalarini
saglamaktadir. Uygulama baslatildiktan sonra belirlenen saatler arasinda trafikte bir
rahatlama yasandig1r gozlemlenmistir. Siire¢ icerisinde baslangigta belirlenen sehir

merkezindeki fiyatlandirilan alanin smirlart  genisletilmis, fiyatlandirmada da
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degisiklikler yapilmistir. 1989 yilinda trafik yogunlugu yasanan aksam saatleri de
siireye katilarak fiyatlandirma stiresi 07:30 - 18:30 saatleri arasina ¢ikartilmistir.
1994 yilinda ise tikaniklik fiyatlandirmasi tiim giine yayilmis, sehir merkezi disinda
iic otoyol da uygulama kapsamina alinmistir (Sentiirk, 2012: 289). Alan
fiyatlandirmas1 uygulamas: ile trafigin akis hizi 19 km/saat’den 36 km/saat’e
cikartilmis, trafik yogunlugu da %45’e yakin azaltilmistir (Santos vd., 2010: 35).

3 -~

i

L
.

ERIP

PE—

Sekil 3.12. Singapur trafik tikanikligi uygulamasi (ERP)
(http://www.edf.org/sites/default/files/6116_SingaporeTraffic_Factsheet.pdf)

1998 yilinda elektronik yol fiyatlandirmasi uygulamasina gegilen Singapur’da, bu
yontem ile ara¢ tlirine ve zaman dilimine gore degisen yol fiyatlandirmasi
yapilabilmesi miimkiin duruma gelmistir. 07:00 - 19:00 saatleri arasinda uygulanan
elektronik yol fiyatlandirmasi sisteminde hem trafik akisinin daha rahatlamasi, hem
de otoyollar ve anayollarda trafik hizinin “altin aralik” olarak kabul edilen hizlarda
akabilmesi hedeflenmistir (Bhatt ve Higgens, 1998: 2). Bu yontemin uygulamaya
konulmasindan sonra toplu tasimacilik hizmetlerinin %33 oraninda arttigi,
sinirlandirilan alandaki park oranlarinin %30 diizeyinde azaldigi, trafikte seyahat

hizinin 10 mil diizeyinde yiikseldigi, trafik yogunlugunda %45 diizeyinde diisiis
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oldugu ve trafik kazalarinin da %25 oraninda azaldig1 hesaplanmigtir (Environmental
Defense, 2016).

Norveg: Norveg’te Oslo, Bergen, Tonsberg, Stavanger, Trondheim, Namos ve
Kristiansand sehirlerinde tikaniklik fiyatlandirmas1 uygulamasi yapilmaktadir.
Uygulamanin temel amaci olarak trafik talebinin siirekli artmasina karsilik yeterli
altyapmin tesis edilmesinde sinirli devlet biitgesine kaynak saglamak oldugu
belirtilmektedir. Bundan dolayr uygulamalarin tikanikligin azaltilmasi veya trafik
talebinin diismesi yonilinde ciddi diizeyde etki yaratmadigi, belirlenen amag
dogrultusunda toplanan kaynak ile ulastirma altyapisinda 6nemli yatirimlar yapildig
goriilmektedir. Uygulama baslamadan once yapilan kamuoyu arastirmalarinda
sadece %7’lik bir destegin oldugu, uygulama basladiktan ve yapilan yatirimlar
gorildiikten sonra yapilan kamuoyu arastirmalarinda bu destegin %20 diizeylerine
ciktigr tespit edilmistir. Ancak kent halkina elde edilen kaynaklarla bir¢ok fayda
sunulmasina karsilik bu orandan daha yiiksek bir destek saglanamamistir (Tezcan,

2009: 20-21; Santos and Fraser, 2006: 266).

N AutoPASS
! 0= 1 ~ : |

Sekil 3.13. Oslo trafik tikanikligi uygulamasi
(http://www.edf.org/sites/default/files/6116_SingaporeTraffic_Factsheet.pdf)

Londra: Avrupa iilkelerindeki kalabalik kentlerde tikanikligin fiyatlandirilmasina

yonelik ilk onemli deneyim Londra’da yaganmistir. Londra’daki uygulama, trafik
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talebinin fiyatlandirilarak diisiirilmesine yonelik bir uygulama olup, bir kere 6deme
yapildiktan sonra fiyatlandirma yapilan tiim alanlarda sinirsiz seyahat hakki
saglanmaktadir (Albalate ve Bel, 2009: 965). Uygulama 2003 yilinin Subat ayinda
devreye konulmustur. Is merkezlerinin yogunlukta oldugu, yaklasik 7 milyonluk
niifusa sahip 8 km?’lik bir alam1 kapsamaktadir. Uygulama baslatildiktan sonra 8
km?lik bir alan daha kapsama alanma dahil edilmis ve toplam alan 16 km?’ye
cikartilmistir. Fiyatlama uygulamalar1 hafta ici glinlerde yapilmakta, resmi tatiller ve
hafta sonlar1 ile 18:00-07:00 saatleri arasinda fiyatlandirma yapilmamaktadir.
Bolgede ikamet edenler, fiyatlandirma uygulamasindan %90 indirimli

yararlanmaktadir. Ayrica yesil araglar icin 6deme muafiyeti bulunmaktadir.
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Sekil 3.14. Londra trafik tikaniklig1 uygulamasinin yapildigi bolge haritasi
(https://tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge/congestion-charge-zone)

Uygulamadan elde edilen gelirin kamu tagimaciligi yatirimlarinin finansmaninda
kullanilmast hedeflenmistir. 2007-2008 yillarinda yapilan hesaplamalar, sistemin
isletilmesi i¢in 131 milyon paund harcandigini, sistemden 268 milyon paund gelir
elde edildigini gostermektedir. 137 milyon paund tutarindaki net gelir toplu tagima
altyapisina aktarilmistir. Uygulama bagladiktan sonra havaya salinan zararli gazlarin
emisyon oranlarmin diistiigii, tikanikligin %30 civarinda azaldigi, akiskanlik hizinin

%37 oraninda arttigi hesaplanmistir. Uygulama sonucunda trafikte erteleme ve
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zaman kayiplarmin %25 diizeyinde azaldigi goriilmiistiir (Bhatt ve Higgens,

2008:15; Sentiirk, 2012: 292).

Londra’da trafik tikanikliinin uygulama saatlerini, fiyatini, alana olan uzakligi,
fiyatlandirma alanindan ¢ikist gdsteren trafik tabelasi Ornekleri Sekil 3.15°de

gorulmektedir.

Ring road
(A3. A2 A13)
The City \ 59
Peckham A 20:
£8 per day
Mon - Fri = c
7am-6 pm Hammersmith ZOne
A3212
l2 mile ahead | ENDS
Ucret, Saat ve Kalan Fiyatlandirma Uygulamasi Olan ve Fi};atla.n.dlrma
Uzaklik Tabelas: Olmayan Yollar Tabelas1 Bolgesinden
Cikas Tabelas:

Sekil 3.15. Londra trafik tikanikligi uygulamasina yonelik tabela 6rnekleri (Tezcan,
2009: 22-23)

Stockholm: Avrupa iilkelerinde Londra’dan sonraki ikinci en biiyiik uygulama
Isve¢’in  Stockholm kentinde gergeklestirilmistir. Uygulamaya kamuoyunun
katilimin1 ve destegini saglamak iizere Oncelikle 2006 yilinin Ocak ile Temmuz
aylarinda deneme wuygulamasi yapilmis, sonrasinda referanduma gidilmistir.
Stockholm’da yapilan referandum sonucunda bolge halkinin %51,3’l uygulamaya
Evet oyu ile onay vermistir (Tezcan, 2009: 24). Onay sonrasi fiyatlandirma
uygulamasina baslanmis olup, halen Sekil 3.15’de verilen bdlgede uygulama devam
ettirilmektedir. Sehir merkezinde 20 mil®’ye yakin bir alan fiyatlandiriimaktadir.
Bolgede 765 bin niifus bulunmakta, genellikle merkezi sehir alani, kamu
kurumlarinin bulundugu alanlar ile kentlesen ilge alanlarinin kiigiik bir boliimii

fiyatlandirma alaninin i¢inde kalmaktadir (Sentiirk, 2012: 293).
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Sekil 3.16. Stockholm trafik tikanikligi fiyatlandirmasi uygulama bdlge haritasi
(http://www.stockholmsforsoket.se/upload/Infomaterial%20VV/Booklet%20eng.pdf)

Hafta ici 06:30-18:29 saatleri arasinda gecerli olmak {izere tikanikligin
fiyatlandirilmas1 uygulamasma gecilmis, uygulamada ara¢ plakalarmin elektronik
olarak okunmasi ve otomatik Odeme yapilabilmesine yonelik teknolojiler
kullanilmistir. Boylece giiniin farkli saatlerinde farkli fiyat uygulamasi yapilabilmesi
saglanmistir. Fiyatlandirma uygulamasindan toplu tasim araglart disinda hibrid
otomobiller, taksiler, yabanci araclar, diplomatik araclar ile acil yardim araglart muaf
tutulmustur. Muafiyet kapsamina bolgeden transit gegen araclar da dahil edilmistir.
Bu muafiyet ve istisnalar, tikanikligin fiyatlandirilmasina yonelik uygulamanin
aciliyet gerektirmeyen durumlarda Ozel araglarla bolgeye girilmenin azaltilmasina

yonelik oldugunu gostermektedir (Sentiirk, 2012: 293).

Tikanmiklik fiyatlandirmasi1 uygulamalar1 sonucunda trafik yogunlugunun %20
civarinda azaldigi, azalan yogunluk ile paralel olarak cevre kirliligine yol agan gaz
salmimlarinin %10 ile %15 arasinda diistiigi dl¢limlenmistir. Bagka bir ifade ile
tikanikli§in fiyatlandirilmasi uygulamasina gegis ile hedeflenen amaglara belirli

diizeylerde ulasilabilmistir (Borjesson vd., 2012: 3).
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Farkli fiyatlar konusunda siiriiciileri bilgilendirmek iizere Sekil 3.17°de gorulen

tabelalar kullanilmaktadir.
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Sekil 3.17. Stockholm fiyatlandirma uygulamasinda saat araliklar ve degisen

ucretler tabela drnekleri
(http://www.stockholmsforsoket.se/upload/Infomaterial %20V V/Booklet%20eng.pdf)

Milano: Tasit sahipligi agisindan ¢ok yiiksek bir diizeye sahip olan Milano’da, trafik
tikaniklig1 ve buna bagli hava kirliligi sorunlarma ¢6ziim bulmak iizere, 2008 yilinin
Ocak ayindan itibaren tikaniklik fiyatlandirma uygulamasi baslatilmistir. Sisteme
“Ecopass” adinin verilmesi, uygulamanin tikanikligin fiyatlandirilmasindan ¢ok
kirliligin fiyatlandirilmasina yonelik oldugunu gostermektedir (Rotaris vd., 2010:
363). Kirliligin azalmasi, ayn1 zamanda trafik yogunlugunun da azalmasi anlamina
gelmektedir. Uygulama ile beklenen hedefler gevre kirliliginin %30 oraninda
diisiiriilmesi, buna bagli olarak trafik yogunlugunun da %10 oraninda azaltilmasidir
(Sentiirk, 2012: 294). Ecopass uygulamasi, Milano’nun merkezinde 8 km?lik bir
alan1 kapsamakta (Sekil 3.17), 07:30-19:30 saatleri arasinda uygulanmaktadir.
Uygulamada toplu tasim araglarinin disinda oziirliilere ait araglar, motosikletler,
askeri araglar, polis arabalari, itfaiye ve ambulans gibi acil hizmet araglar
iicretlendirmeden muaf tutulmustur. Ucretlendirmeden muaf tutulmayan araclar ise
havaya saldiklar1 zararli gazlarin oranlarina bagl olarak bes ayr1 smifa ayrilmus,
cevreyi fazla kirleten araglara daha yiiksek, daha az kirleten araglara ise daha diisiik

fiyat tarifesi uygulamaya konulmustur. Sistem uygulamaya konulduktan sonraki bir
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yillik siirecte trafik yogunlugunun %14,4 azaldigi, hava kirliliginin %15 oraninda

diistiigli gorilmistiir. (Sentiirk, 2012: 294).

Sekil 3.18. Milano trafik tikaniklig1 fiyatlandirmasi uygulama bolge haritasi
(https://en.wikipedia.org/wiki/Milan_Area_C#/media/File:Milan_Ecopass_area.png)

3.4.2. Trafik Tikanikhgi Konusunda Yapilan Uluslararas: ve Ulusal

Cahismalar

Small (1992) tarafindan yapilan “Using the Revenues from Congestion Pricing” adli
calismada tikaniklik fiyatlandirmasinin arkasindaki ekonomik teorinin, karayollari
maliyetlerinin kullanicilarindan telafi edilmesine dayandigini belirtmektedir. Small,
seyahat izinleri ve vergi indirimleri ile Ucretlendirmeden elde edilecek gelirin lcte
ikisinin yolculara geri donecegi, kalan tigte birinin de bolgenin ulagimini iyilestirmek
amaciyla kullanilacagi bir model Onermektedir. Los Angeles bolgesinde vaka
incelemesi kullanilarak tartigilan 6nerinin, uzun dénemde insanlar ve bolgedeki ¢ikar

gruplar1 acisindan faydalar yaratacagi dogrulanmustir.

Tiirkiye’de tikaniklik fiyatlandirmasina yonelik aktif bir uygulama bulunmamaktadir.
Bunun en 6nemli nedenleri arasinda teknoloji alt yapisinin yetersiz olmasi ve konuya
iliskin arastirma azligindan kaynaklanan sekilde verilerin yetersiz olmas1 sayilabilir.

Ozellikle Istanbul’da yasanan trafik tikanikliklarinin ¢dziimiine ydnelik tikaniklik
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fiyat1 aragtirmalari, Tiirkiye’de konuya yonelik ilk arastirmalar olarak goze

carpmaktadir.

Yiiksel (2004) tarafindan yapilan “Toplu Tasimacihigin Gelistirilmesi I¢in Bir
Tikaniklik Fiyatlandirmas1 Modeli Onerisi” adli Doktora Tezi ¢alismasinda
diinyadaki o6rnek uygulamalar baz almarak Istanbul’un trafik tikanikligmin
fiyatlandirmast modelinin ortaya konulmasi, uygulamanin toplu tasimaciliga
etkilerinin arastirilmasi hedeflenmistir. Calisma kapsaminda marjinal maliyet
hesaplamada arag¢ sahipligi, yolculuk zamani, yakit tiiketimi ve hava kirliligi gibi
maliyetler de dikkate alinmistir. Anket uygulamasi ile toplanan veriler incelenerek
modelin katsayilar tespit edilmistir. Ortaya ¢ikartilan modelin teorik olarak talepte
olusturacag1 degisikliklere karsi gerekecek ek toplu tasim hizmeti miktar ve
maliyetleri hesaplanmistir. Yapilan maliyet analizleri sonucunda tikanikligin
fiyatlandirilmas: ile elde edilecek gelirlerle karsilanabilecek ek toplu tagima yolcu
kapasitesi artis1 da ortaya konulmustur. Elde edilen sonuglar, Istanbul ve biiyiik
kentlerde tikaniklik fiyat1 uygulamasina gecilmesinin, toplu tasimaciligin ve karayolu
altyapisinin  gelistirilebilmesinin  gerektirdigi kaynaklarin temini i¢in Onemli

oldugunu gostermektedir.

Yiiksel vd. (2010) “Eminénii I¢in Bir Trafik Tikaniklig1 Fiyatlandirmas: Modeli” adli
calismada Emindnii bolgesinde bu yontemin uygulanabilirligi arastirilmistir. Calisma
kapsaminda iicretlendirilebilecek bolge saptandiktan sonra trafik akimi incelenmis,
bu akimi temsil edebilecek bir model iizerine c¢alisma yapilmistir. Trafik
tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik modeller icerisinden, incelenen bdlgeye
uygun hiz-akim modeli belirlendikten sonra 6zel araglarin siiriiciileri ile anket
yapilarak veriler toplanmis, bolgeye yonelik talep fonksiyonu olusturulmustur.
Gelistirilen bir yazilim aracilig1 ile optimum tikaniklik fiyatinin farkli degiskenlere
ve parametrelere gore hesaplanabilmesi saglanmigtir. Yapilan ¢alisma sonucunda
uygulamanin bolgenin trafiginde tasit girislerini yaklasik %15 ile %40 arasinda
azaltabilecegi, ortalama ara¢ hizinin da 15 km/sa. ile 25 km/sa. arasinda

disiiriilebilecegi sonuglarina ulasilmistir.

54



2010 yilinda Tezcan ve Yayla tarafindan yine Eminonii bolgesi ele alinarak bir
calisma yapilmugtir. “Tikamklik fiyatlandirmasmin istanbul igin uygunlugunun
arastirtlmasi:  Eminonii  fiyatlandirma modeli” adiyla yayinlanan makalede
arastirmanin amaci, diinyada uygulamaya konulan ve kabul edilebilirligi artan
tikaniklik  fiyatlandirmas1  uygulamasmin  Istanbul igin  uygulanabilirligini
arastirmaktir. Calismada eski Emindnii  bolgesinde kordon fiyatlandirmasi
uygulamasma yonelik bir model gelistirilmistir. Modelde sosyal optimumun
saglanabilmesi i¢in optimum fiyat diginda farkli fiyatlar ve degerlendirmeler
yapilabilmesi saglanmistir. Modelden elde edilen sonuglara gore iyi planlanan bir
fiyatlandirma uygulamasinin yaratacagi faydalarin trafik tikanikligina ¢6ziim
tiretmekle sinirli kalmayacagi, ciddi diizeyde ek maddi kaynak da olusturacagi ortaya
konulmustur. Tezcan ve Yayla, gelistirdikleri model sonucunda optimum fiyatin 8.7
kati tutarinda 5.042 TL/km’lik bir fiyat hesaplamasi yapmislardir. Bu fiyatla 0zel
otomobil kullanicilarinin %76,36 oraninda azaltilabilecegi hesaplanmistir. Optimum
fiyat olarak hesaplanan 0.58 TL/km’nin uygulanmasi durumunda dahi 6zel otomobil
kullanicilarinin  yaklasik %16 diizeyinde azalacagi bulgulanmigstir. Sonug¢ olarak
Istanbul’da tikaniklik fiyatlandirmas1 uygulamasmna gegmek gerektigi, diinyada
basariyla uygulanan bu ydntemin Istanbul’da uygulanmasi ile trafik tikanikligina

¢ozlim {iretilirken, 6nemli oranda ek gelir de saglanacagi ileri stirtilmiistiir.

Yiiksel ve Bayrakdar (2005), “Bogazi¢i Kopriisii’nde Tikaniklik Fiyatlandirmasinin
Trafige ve Toplu Tasimaciliga Etkilerinin Arastirilmasi” adli ¢alismada, tikaniklik
fiyatlandirmast uygulamasina yapilacak yatirim maliyetinin ¢ok kisa siirede elde
edilecek gelirle karsilanabilecegi ileri siiriilmektedir. Ayrica elde edilen gelirin toplu
tasimaciligin gelistirilmesinde kullanilmasinin toplumsal esitlik anlaminda 6nemli
oldugu, 6zel ara¢ kullaniminin dogurdugu maliyeti aracin sahibinden talep etmenin
sosyal esitlik disinda ekonomik dengeye de katki saglayacagi belirtilmistir. Toplu
tasima hizmetlerinde kalitenin ylikseltilmesi 6zel ara¢ kullaniminin cazibesini
azaltacak, toplu tasima yonelik talep ve cekiciligi artiracaktir. Uygulamanin 6nemli
faydalar1 arasinda hava kirliliginin azalmasi, giirtiltii kirliliginin diismesi, yakat

tliketiminin azalmasi da yer almaktadir.
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Sentlirk (2012), “Tikaniklik Fiyatlamasi, Diinya Uygulamalar1t ve Tiirkiye’deki
Durumun Degerlendirilmesi” adli ¢alismasinda artan niifusa ve kirsaldan kentlere
goclere bagl olarak kenti¢i ulasimin her gegen giin artan bir sorun olusturdugunu
belirtmektedir. Bu sorunun ¢oziimiine yonelik tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasinin, tikanikligin neden oldugu maliyetleri 6nlemede Onemli bir arag
olarak diinyada uygulanmaya basladigin1 ifade etmekte, diinyadaki bagaril
uygulamalar1  Ornekleri ile aciklamaktadir.  Sentirk’e  gbére tikamikligin
fiyatlandirilmasi, karayolu finansmaninda 6nemli bir alternatif olusturmakta, hem
kaynak sikintisin1 azaltmakta hem de yeni finansal kaynaklarin olusturulmasini
saglamaktadir. Tikanikligin fiyatlandirmasi uygulamasi ile elde edilecek gelirin, ilgili
bolgeye toplum tasim hizmeti ve ulasim altyapisi olarak geri doniisiiniin,
uygulamanin kabul edilebilirligini artiracagi, tikanikligin neden oldugu dissal

maliyetlerin i¢sellestirilebilecegi ileri stiriilmektedir.

Saru¢ (2008), “Trafik Sikisikhign Ucretlendirilmesi: Ekonomik Teori ve
Uygulamalar” adli kitabinda trafik sikisikligina yonelik genel yonetim Onlemleri

icerisinde sikisikligin licretlendirilmesi ayrintili bir sekilde ele alinarak incelenmistir.
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4. UYGULAMA

Trafik tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik farkli iilkelerde basari ile yapilan
uygulamalar, tikaniklifin ¢6zlimiine yonelik bu tarz bir yontemin Tirkiye’de de
uygulanabilecegini gostermektedir. Istanbul’'un bazi bélgelerinde tikanikligin
fiyatlandirilmasma yonelik arastirmalar yapilmis olmasma karsilik, Tiirkiye’de
uygulamaya gegilen bir bolge bulunmamaktadir. Ayrica Ankara ilinde de bu konuda
bir ¢alismaya yapilan aragtirmalarda rastlanilmamistir. Bu calismanin temel amaci,
Ankara’da trafik yogunlugunun yiikksek oldugu Kizilay bdlgesinde trafik
tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik halkin beklenti ve tepkilerini 6lgmek,
uygulamanin hayata gegirilmesi durumunda uygulanabilecek tahmini fiyatlar1 anket

verilerinden belirleyebilmektir.

Gerek Tiirkiye’de tikaniklik fiyatlamasina yonelik c¢alismalarin azligi, gerekse
Ankara ilinde tikanikligin fiyatlamasina yonelik hi¢bir ¢alismanin yapilmamis
olmasi, bu ¢alismayr 6nemli kilmaktadir. Bu ¢aligmadan elde edilecek sonuglarin, bu

konuda bundan sonra yapilacak ¢aligmalara yol gosterici olacagi diistiniilmektedir.

4.1. Smrhliklar ve Varsayimlar

Ankara ilinde trafigin yogun oldugu birka¢ bolge vardir. Kizilay bdolgesinin
secilmesinin temel nedeni, trafigin en yogun oldugu bélgelerin basinda bu bdlgenin
gelmesidir. Bu arastirma Tandogan Meydani, Sihhiye, Kolej ve Bakanliklar ile

cevrilen Kizilay bolgesi ile sinirl tutulmustur.

Aragtirma kapsaminda anket uygulamasi yapilarak veriler toplanmistir. Anket

uygulanan kisilerin, anket sorularina i¢ten yanitlar verdikleri varsayilmistir.

4.2. Arastirmanin Yontemi

Olgu ve olaylar1 nesnesellestirerek gdzlemlenebilir, 6l¢iilebilir ve sayisal olarak ifade
edilebilir bir sekilde ortaya koyabilmek i¢in nicel arastirma yOntemi
kullanilmaktadir. Nicel arastirmada Kizilay bolgesinde yapilan anket ile elde edilen

sayisal veriler analiz edilerek bir takim sonuglara ulasilmaya c¢alisilmaktadir. Nicel
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aragtirmanin temel amaci gozlemlenen olayr sayisal verilerle Olgebilmektir. Bu
kapsamda yapilan arastirmalarda siklik, yayginlik, adet, oran vb. sayisal sonuglara
ulasilabilmektedir. Nicel aragtirma yontemlerinden betimsel yontem, mevcut
durumun arastirilmasi ve belirlenmesi amaciyla yapilan arastirmalarda kullanilan bir
yontemdir. Gozlemlenen grubun genel evrenle ilgili tutumlarmin belirlenmesi

benzeri ¢alismalarda, betimsel yontem kullanilmaktadir (Gurbetoglu, 2015).

Anket yontemi, akademik ve profesyonel arastirmalarda veri toplamak iizere en ¢ok
kullanilan yontemlerden birisidir. Anketin uygulandigi kisinin neler diisiiniip
hissettigi, neleri bekledigi, algisi, tutum ve goriisleri, kisilik 6zellikleri gibi bilgilerin
toplanmasi i¢in anketler kullanilmaktadir. Anket ile veri toplamada bazi varsayimlar
yapilmaktadir. Sorularin anketi okuyanlarca ayni sekilde anladiklari, sorulanlara
yonelik bilgilerinin oldugu, sorularin beklenen goriislere ulasmak adina yeterli

aciklikta oldugu gibi varsayimlar 6rnek olarak gosterilebilir (Altunisik, 2008: 3-4).

Bu aragtirma, nicel bir arastirma olup tikaniklik fiyatlamasina yonelik anket yontemi
ile veriler toplanmig, SPSS programi ile analiz edilmistir. Anket uygulamalari

01.10.2016 — 30.10.2016 tarihleri arasinda yapilmstir.

4.3. Evren ve Orneklem

Arastirma evreni, sorulari cevaplamak i¢in ihtiya¢ duyulan verilerin (6l¢iimlerin)
elde edildigi canli ya da cansiz varliklardan olusan biiylik gruptur. Arastirmada
toplanacak verilerin analizi ile elde edilecek sonuglarin gegerli olacagi,
yorumlanacagi grup olarak da tanimlanabilir. Bir arastirmada hedef ve ulasilabilir
olmak dzere iki tlrlt evrenden s6z edilebilir. Hedef evren, ulasilmasi hemen hemen
imkansiz olan evrendir ve arastirmacinin ideal se¢imidir. Ulasilabilir evren ise,
aragtirmacinin gergekgi se¢imidir ve ulasilabilir olandir (Biiyiikoztiirk vd., 2015: 80).
Coklu elemanlardan olusan biitiinler i¢in kullanilan “evren” terimi, kiiglik ¢okluklar

igin “arastirma evreni” olarak tanimlanmaktadir (Karasar, 2014: 109).

Orneklem, &zellikleri hakkinda bilgi toplamak igin calisilan evrenden segilen onun

siirl bir pargasidir (Biiyiikoztiirk vd., 2015: 81).
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Aragtirma Ankara ilinin Cankaya ilgesinde, Kizilay bdlgesinde yapilmistir. TUIK
2015 yili verilerine gore ilgenin toplam niifusu 922.536’dir. Arastirmanin evrenini

Cankaya il¢esinde yasayan insanlar olusturmaktadir.

Evren birim sayisi 10.000’in {izerinde oldugu igin Orneklem sayisinin tespitinde

Esitlik 4.1 kullanilmistir (Ozdamar, 2013).

Orneklem Hesaplama Formul:

P'Q'Zz
n=—:; = (4.1)

Formiilde bulunan degiskenlerin agiklamalar1 sunlardir:

: Hesaplanmak istenen 6rneklem biiytikliigii
P : Evrende 6rneklemin gozlenme orani (0,50)

: Evrende 6rneklemin gozlenmeme orani (1-P = 0,50)
Z, : Giiven diizeyinin tablo degeri (¢=0,05 i¢in Z,=1,96)
d : Orneklem hata diizeyi (0,05)

Esitlik 4.1°de verilerin yerine konularak yapilan hesaplama sonucunda gereken
minimum orneklem sayist 384 olarak hesaplanmistir. Eksik veya hatali anketler
olabilecegi diisiiniilerek 450 kisi ile anket yapilmis, hatali anketler ¢ikartilarak 400
kisinin anket verileri 6rneklem olarak kabul edilmistir. Arastirmanin 6rneklemi 400

kisiden olusmaktadir. Kizilay bolgesi olarak belirlenen alan Sekil 4.1’de verilmistir.
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Sekil 4.1. Kizilay bolgesi

Sekil 4.1°de goriildiigi gibi secilen alan; Tandogan Meydani, Sihhiye, Kolej ve
Bakanliklar olarak sinirlandirilmistir. Anketlerin istatistiki agidan giivenilir sonuglar
vermesi adina, bolgenin her ana noktasinda anket ¢aligmas1 yapilmstir.

4.4. Analiz ve Bulgular

Anketlerin uygulandigi bolgeler ve uygulanan anket sayilari Cizelge 4.1°de

verilmistir.

Cizelge 4.1. Anket uygulanan bolgeler ve anket sayilari

Konum n %
Bakanliklar 70 17,50
Kizilay 122 30,50
Kolej 44 11,00
Sihhiye 83 20,75
Tandogan 81 20,25
TOPLAM 400

Cizelge 4.1°de goriildiigl tizere yogunluk Kizilay’a verilmistir. Anketlerin %30’ luk
boliimii Kizilay bolgesinde uygulanmistir. Kizilay merkezindeki trafik yogunlugunun

akisina gore Bakanliklar, Sihhiye ve Tandogan bdlgelerinde uygulanan anketler,
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toplam anket sayisinin yaklasik %20’sine karsilik gelmektedir. Kolej bolgesinde ise
sadece 44 gegerli anket yapilabilmigtir. Bolgelere gore dagilim Sekil 4.2°de

verilmistir.

/

Sekil 4.2. Anketlerin bolgelere gore dagilimi

Anket katilimeilarinin demografik verileri Cizelge 4.2°de verilmistir.

Cizelge 4.2. Demografik veriler

N %
18-29 yas 136 34,00
30-39 yas 138 34,50
Yas Aralig1 40-49 yas 86 21,50
50-59 yas 32 8,00
60 yas ve Ustl 8 2,00
Cinsiyet Erkek 316 79,00
Kadin 84 21,00
[lkokul-Ortaokul 9 2,25
Lise 55 13,75
Onlisans 61 15,25
Feitim Durumu Universite 230 57,50
Yiiksek Lisans 36 9,00
Doktora 9 2,25
1000 TL ve alt1 24 6,00
1001-2000 TL aras1 45 11,25
Aylik Gelir Durumu 2001-3000 TL arast 71 17,75
3001-5000 TL arast 217 54,25
5001 TL ve lzeri 43 10,75
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Yas gruplarinda en yiiksek oran %34,5 ile 30-39 yas grubuna aittir. Ikinci sirada
%34,0 orani ile 18-29 yas grubu gelmektedir. %2,0’lik oranla en az yas grubuna
sahip 60 yas ve istii kisilerdir. Katilimcilarin %79,0’1 erkek, %21,0’1 kadindir.
Katilimeilarin %57,5’1 Universite mezunudur. %9,00 oraninda yiiksek lisans ve
%2,25 oraninda doktora mezunu katilimer bulunmaktadir. %2,25’lik oranla ilkokul-
ortaokul, %13,75’lik oranla lise, %15,25’lik oranla Onlisans mezunu katilimci
bulunmaktadir. Anket c¢alismasi siirecinde {iniversite 0grencilerinin de mezuniyet
durumunu iniversite olarak isaretlemis olmalari, buradaki sonuclar1 anlaml

kilmaktadir.

Katilimeilarin aylik gelir durumlart incelendiginde, %54,25 orani ile 3001-5000 TL
geliri olanlar, %17,75 oran1 ile 2001-3000 TL geliri olanlar, %11-25 oran ile 1001-
2000 TL olanlar, %10,75 oran ile 5001 TL ve uzeri olanlar en fazla gelir grubuna
sahiptir. Gelir durumu beyaninda oOzellikle tniversite Ogrencisi katilimcilarin,
gelecekte elde edebilecekleri gelir lizerinden anket sorularini isaretledikleri dikkat
cekmektedir. Demografik bilgilerin frekans ve yiizdelerini ifade eden grafik Sekil

4.3’de verilmistir.
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Sekil 4.3. Demografik veriler

Anket katilimcilarinin kullandiklarr araca yonelik verdikleri yanitlarin dagilimlari

Cizelge 4.3 de verilmistir.

Cizelge 4.3. Kullanilan arag

n %
Benim — Masraflarimi ben kargiliyorum. 342 85,50
Benim — Masraflarim sirketim karsiliyor. 18 4,50
Sirket Arac1 — Masraflarint sirketim karsiliyor. 24 6,00
Sirket Arac1 — Masraflarint ben karsiliyorum. 16 4,00

Cizelge 4.3°de goriildiigii iizere, katilimcilarin biiyikk bir ¢ogunlugu (%385,50)

kendilerine ait Ozel araglar1 kullanmakta ve araglarinin masraflarimi  kendileri
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karsilamaktadir. Kendine ait 6zel ara¢ kullanip masraflarini sirketinin kargiladigini
belirten kisi sayist %4,50 olup sirket araci kullananlar ise %10,00 seviyesinde
cikmigtir. Katilimeilarin kullandiklar araca yonelik bilgilerin frekans ve yiizdelerini

ifade eden grafik Sekil 4.4’de verilmistir.

Sirket Aract — Masraflarn ben karsiliyorom. j %ed 00
Sirket Araci — Masraflaring girketim karsalryor. ‘ %46,00
Benim — Masraflarini girketim karsalryor. ‘ 224,50
Benim — Masraflarini ben karsiliyorum. — 285,50

Sekil 4.4. Kullanilan arag

Ozel arag ile Kizilay bdlgesinin kullanim sikligina yénelik olarak alinan yanitlarin

dagilimlar Cizelge 4.4°de verilmistir.

Cizelge 4.4. Ozel aracimzla Kizilay bolgesini kullanim siklig

n %
Kullanmiyorum 164 41,00
1 gin 38 9,50
o 2 gln 58 14,50
Hafta ici
3gin 55 13,75
4 giin 24 6,00
5gun 61 15,25
Kullanmiyorum 252 63,00
Hafta sonu 1 gln 104 26,00
2 gin 44 11,00
Kullanmiyor 276 69,00
1ki haftada bir 10 2,50
Diger kullaniyorum
Ayda bir kullantyorum 48 12,00
Diger 66 16,5
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Cizelge 4.4 incelendiginde katilimcilarin hafta i¢i Kizilay bolgesini %41,0 oraninda
kullanmadiklar1, %59,0 oraninda kullandiklar1 goriilmektedir. Hafta i¢i giinler igin
kac giin kullandiklarina bakildiginda, en yiiksek kullanim oraninin %15,25 ile 5
giinde oldugu, bunu %14.,5 ile 4 giinilin takip ettigi, %13,75’inin Kizilay’a haftanin
lic giinii Ozel araglar ile geldigi goriilmektedir. Hafta i¢i 1 giin ve 4 giin kullanim
oranlari, digerlerine gore daha diisik ¢ikmistir. Hafta sonu Kizilay bdolgesinin
kullanimina yonelik soruya katilimcilarin = %63,0°’1  hi¢c  kullanmadiklarinm
belirtmislerdir. Hafta sonu bir giin Kizilay’a 6zel araci ile girenler %26,0°lik bir
orana sahip iken hafta sonu iki giin diyen katilimci sayis1t %11,0’da kalmistir. Bu
noktada hafta i¢ci Kizilay bolgesini kullandiklarini belirten kisilerin hafta sonu
Kizilay bolgesine 6zel araclariyla gelmedikleri yoniinde verdikleri yanitlar da dikkate
alindiginda, elde edilen sonuglar anlamli bulunmustur. Baska bir ifade ile Kizilay
bolgesini hafta i¢i kullananlar, hafta sonu Kizilay bdlgesine 6zel araglariyla gelmeyi
cok fazla tercih etmemektedirler. Benzer sonug, anket sorunun “Diger” se¢eneginde
de gorilmektedir. “Arada sirada” 6zel araci ile Kizilay’a geldigini belirtenler ise

%16,5 oranindadir.

“Kizilay bolgesinde ara¢ kullaniyor olmanizin amaci” sorusuna biitiin katilimcilar,
0zel araclart olsun veya olmasin, araci kendileri kullansin veya kullanmasin yanit
vermislerdir. Bu noktada, benzeri bir ¢aligmanin daha 6nce yapilmamasindan dolay1
katilimcilarin - soruyu “Kizilay bolgesini  kullanmak” anlaminda yanitladiklar
sOylenebilir. Bu dogrultuda katilimcilarin soruya verdikleri yanitlarin dagilimlari

Cizelge 4.5’ de goriilmektedir.

Cizelge 4.5. Kizilay bolgesinde arag kullaniyor olmanizin amact

n %
isyerim burada 64 16,00
Evim burada 11 2,75
Aligveris / Gezi amaglt 144 36,00
Is amagli 49 12,25
Egitim amagh 12 3,00
Transit gecis amacgh 120 30,00
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Katilimeilarin %36,0°1 Kizilay bolgesine aligveris veya gezi amaglh geldiklerini
belirtmislerdir. %30,0’1 bolgeyi transit gecis amacl kullanmakta olup, isyerinin
Kizilay’da oldugunu belirtenlerin oram1 %16,0 ¢ikmustir. Katilimcilarin Kizilay
bolgesinde ara¢ kullaniyor olmanizin amacia yonelik olarak alinan yanitlarin

frekans ve ylizdelerini ifade eden grafik Sekil 4.5°de verilmistir.

%e36,00
%o 30,00
%al6 00
%1225
%a2,73 I 23,00
Iyverim burada Evim burada Ahgverig/ Gezl I5 amach Egitim amach Transit gegis
amaglh amagl

Sekil 4.5. Kizilay bolgesinde ara¢ kullantyor olmanin amact

Kizilay bolgesinde trafik tikanikliginin 6nem boyutunu dlgmek iizere sorulan anket
sorusuna yonelik katilimecilarin verdikleri yanitlarin dagilimlart Cizelge 4.6’da

verilmistir.

Cizelge 4.6. Sizce trafik tikanikligi Kizilay bolgesinin 6nemli sorunlarindan biri

midir?
n %
Evet 316 79,00
Hayir 54 13,50
Fikrim Yok 30 7,50

Cizelge 4.6’da goriildiigii gibi katilimcilarin 9%79,0°1, trafik tikanikligiin Kizilay
bolgesinin 6nemli sorunlar1 arasinda yer aldigimi diistinmektedir. Bu sonug, genel
olarak bolgede bir trafik tikaniklig1r ve yogunlugu yasandigini géstermesi agisindan

6nemlidir. Katilimcilarin Kizilay bolgesinde trafik tikanikliginin énem boyutunu
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6lgmek i¢in alinan yanitlarin frekans ve yiizdelerini ifade eden grafik Sekil 4.6°de

verilmistir.

%,79.00

%1350
%7.50
Evet Hayr Filrim Yek

Sekil 4.6. Sizce trafik tikaniklig1 Kizilay bolgesinin 6nemli sorunlarindan biri midir?

Katilimcilara 6zel araglari ile trafigi yogun olan veya park sorunu yasanan bolgelere
gitmeleri gerektiginde ne yaptiklarina yonelik sorulan soruya verilen yanitlarin

dagilimlan Cizelge 4.7°de verilmistir.

Cizelge 4.7. Ozel aracimizla trafigi cok yogun veya park sorunu yasayan bolgelere
gitmeniz gerektiginizde ne yaparsiniz?

n %

Hig sorun olmaz. Ozel aracimi kullanirim 46 11,50
Taksi kullanirim 25 6,25
B_t‘)lgs_e sinirinda bir yere kadar 6zel aracimla 105 26,25
giderim
Ozel aracimi kullanirim ancak toplu tasimacilik

S 70 17,50
daha geligmis olsa onu kullanirdim
Aracimi birakir, toplu tasima araglarini kullanirim 154 38,50

Cizelge 4.7°de goriildiigii gibi, trafik yogunlugunun yasandigi veya park sorunun
oldugu bolgelere 6zel aragla gitmek konusunda katilimcilarin %38,50°s1 6zel araglar
yerine toplu tasim araglarini kullanacaklarimi ifade etmislerdir. %26,25 katilimci,
bolge smira kadar 6zel araci ile gidecegini, ancak bolgeye aragla girmeyi tercih

etmeyecegini belirtmistir. Her tlirlii durumda o6zel araci ile bolgeye gidecegini
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belirtenlerin orant %11,50 olarak hesaplanmigtir. Bu orana, toplu tasimaciligi
begenmedigi i¢in Ozel aracim1 kullanacagini, ancak toplu tasima sistemlerinin
gelistirilmesi durumunda 06zel aract ile gitmeyecegini belirten %17,50 de
eklendiginde toplamda 9%29,0’1 6zel araclar ile bolgeye gideceklerini belirtmistir.
Katilimcilara 6zel araglar ile trafigi yogun olan veya park sorunu yasanan bolgelere
gitmeleri gerektiginde ne yaptiklarina yonelik sorulan sorularin yanitlari frekans ve

yiizdelerini ifade eden grafik Sekil 4.7°de verilmistir.

Ozel aracum kullanmm ancak tophy tagmacilik daha geligmis olsa %1750
onn kullsrurdim St

%226.23

Bilge amrnda bir vere kadar dzel aracimla giderim ; I

Taks kullamnm |

%623

Hi; sorun olmaz. Oze] aracimi kullaninm - %1150

Sekil 4.7. Ozel aracinizla trafigi cok yogun veya park sorunu yasayan bolgelere
gitmeniz gerektiginizde ne yaparsiniz?

Kizilay bolgesinde trafik tikanikligi fiyatlama uygulamasinin anlamli/faydali bir
uygulama olup olmadigina yonelik katilimci goriislerinin dagilimlari, Cizelge 4.8’de

verilmistir.

Cizelge 4.8. Kizilay bolgesine arag girisinin ticretli hale getirilmesi yaklagimin
anlamli / faydali bulur musunuz?

n %
Evet, faydali olur 122 30,50
Hayir, faydali olmaz 263 65,75
Fikrim Yok 15 3,75
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Cizelge 4.8’de goriildigi gibi, katilimeilarin %65,75 oraninda biiyiik bir cogunlugu,
Kizilay bolgesine arag¢ girislerinin iicretlendirilmesine yonelik bir uygulamanin
anlamli veya faydali olmayacagini diisiinmektedir. Bunun birden fazla gerekgesi
bulunmaktadir. En 6nemli gerekce olarak, iicretlendirme uygulamasi ile elde edilecek
gelirin, bolgenin gelisimine yonelik yapilacak c¢aligmalarda kullanilacagina iliskin
bilgilendirmeye insanlarin ¢ok fazla inanmamalaridir. Toplanacak paralarin farkl
amagclar icin tiketilecegi diisiincesinden dolayi, ticret 6demek insanlara ¢ok anlamli
gelmemektedir. ikinci olarak zaten iicretsiz kullandiklar1 bir hizmet icin iicret
O0demek insanlara anlamli gelmemekte, yogunluk yasansa da iicretsiz aldiklar
hizmetin iicretlendirilmesine kars1 ¢ikmaktadirlar. Kizilay bolgesinde trafik
tikaniklig1 fiyatlama uygulamasimin, baska bir ifade ile bolgeye arag¢ girislerinin
ticretlendirilmesi uygulamasinin boélgedeki trafik yogunlugunu ¢ézmeye yonelik
anlamli/faydali bir uygulama olup olmadigina yonelik goriislerin frekans ve

yiizdelerini ifade eden grafik Sekil 4.8’de verilmistir.

%30.50
%375
el
Evet, faydah olur Hayrr, faydah olmaz Filoim Yok

Sekil 4.8. Kizilay bolgesine arag girisinin ticretli hale getirilmesi yaklagimini anlaml
/ faydal1 bulur musunuz?

Katilimeilara, Kizilay bdlgesine ara¢ girislerinin {iicretlendirilmesi durumunda
bolgeye 0Ozel aragla gelmemelerini saglayacak uygulamalar konusundaki
diisiincelerinin  soruldugu soruya verilen yanitlarin dagilimlarn, Cizelge 4.9°da

verilmistir.
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Cizelge 4.9. Kizilay bolgesine arag¢ girisinin ticretlendirilmesi halinde, hangisi olursa
bolgeye gelirken 6zel aracinizi kullanmazsiniz?

N %
Toplu tasima araclarinin daha konforlu olmast 36 9,00
Toplu tagima araglarinin daha sik sefer yapmasi 88 22,00
Toplu tagima iicretlerinin azaltilmasi 33 8,25
Daha fazla rayli tagimacilik sisteminin olmast 127 31,75
Bolge smirina iicretsiz otoparklar yapilmasi 116 29,00

Cizelge 4.9’daki sonuglara gore Kizilay bolgesine 0Ozel ara¢ girislerinin
ticretlendirilmesi durumunda insanlarin 6zel araglar1 ile bolgeye gelmelerini
engelleyebilecek uygulamalarin basinda %31,75 ile rayli tagimacilik sistemlerinin
artirtlmas1 gelmektedir. Bunu %29,0 ile boélge sinirlarinda tcretsiz otoparklarin
yapilmasi, %22 ile toplu tasima araglarinin sefer sikliginin artirilmasi takip
etmektedir. Toplu tasima araglarinin daha konforlu olmasi gok fazla tercih edilen bir
secenek olmamistir. Ayrica toplu tasima {icretlerinin azaltilmasi se¢eneginin %8,25
oraninda secilmesi de, licret azaltilmasinin insanlara ¢ok inandirici gelmedigine

yorulmustur.

Katilimcilara, Kizilay bolgesine arac¢ girislerinin iicretlendirilmesi durumunda
bolgeye 0Ozel aragla gelmemelerini saglayacak uygulamalar konusundaki
diisiincelerinin soruldugu soruya verilen yanitlarin frekans ve yiizdelerini ifade eden

grafik Sekil 4.9’da verilmistir.
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Toplu tagima ficretlerinin azaltlmas | 8,23%

Toplu tagima araglanmn daha konforlu olmas: _ 9,00%

Sekil 4.9. Kizilay bolgesine arag girisinin ticretli halinde, hangisi olursa bolgeye
gelirken 6zel aracinizi kullanmazsiniz?

Kizilay bolgesine arag girisinin ticretlendirilmesi durumunda uygulanacak hangi
fiyatin kisiyi bolgeye Ozel aracla gelmekten caydiracagina yonelik katilimcilarin
verdikleri yanitlarin dagilimlari, Cizelge 4.10°da verilmistir. Asagida yer alan fiyatlar
belirlenirken daha 6nce literatiirde yapilan ¢aligmalar ve toplumsal kabul edilebilirlik

seviyeler dikkate alinmistir.

Cizelge 4.10. Kizilay bolgesine ara¢ girisinin ticretlendirilmesi halinde, bdlgeye
aracla gelisi engelleyecek ticret tercihleri

n %
2TL 116 29,00
3TL 51 12,75
4TL 27 6,75
5TL 53 13,25
6 TL 21 5,25
7TL 17 4,25
8TL 19 4,75
9TL 14 3,50
10 TL ve Uzeri 63 15,75
Her kosulda aracimla girerim 19 4,75




Katilimcilara, Kizilay bolgesinin ticretlendirilmesi durumunda, uygulanacak hangi
ticrete bagli olarak bolgeye Ozel aragla gelmeyecegine yonelik verilen yanitlar
incelendiginde, en yiiksek oranin %29,0 ile 2 TL oldugu goriilmektedir. Bu sonug,
“herhangi bir iicret uygulamasi yapildiginda kesinlikle bdlgeye Ozel aracimla
gitmem” tepkisi olarak yorumlanmustir. Onceden de belirtildigi gibi, {icretsiz alinan
bir hizmetin iicretlendirilmesi seklinde yapilan yorumlardan dolayr insanlarin genel
olarak ara¢ giriginin iicretlendirilmesine karsi olmalari, bu sorunun dagilimlarina da
yansimistir. Katilimceilarin %13,25°1 5 TL {icreti bir sinir olarak gérmektedir. 6 TL ve
izerini segen katilimer orant %38,25 olarak hesaplanmistir. Bagka bir ifade ile
katilimcilarin - %38,25°1, bolgeye ara¢ girisi fiyatinin 5 TL’ye kadar olmasi
durumunda, 6zel araglar1 ile bolgeye gelmeye devam edeceklerini ifade etmistir.
Basit bir hesaplama ile bolgeye 5 TL gibi bir 6zel ara¢ giris ticreti uygulamasi
yapildiginda, bolgeye 0zel ara¢ giriginin %61,75 oraninda azalabilecegi sdylenebilir.
Kizilay bolgesine arag giriginin iicretlendirilmesi durumunda uygulanacak hangi
fiyatin kisiyi bolgeye Ozel aragla gelmekten caydiracagina yonelik katilimcilarin

verdikleri yanitlarin frekans ve ylizdelerini ifade eden grafik Sekil 4.10°da

verilmigtir.
229,00
%1375
%1275 %13.25 | ¢
%675
' D gy %A %4,75
‘ "ﬁj i %3,50 ’
ITL ITL 4TL STL 6TL TTL L OTL  10TLve Herkogulda

fizeri aracimla
giTerim

Sekil 4.10. Kizilay bolgesine arag giriginin iicretlendirilmesi halinde, bolgeye aracla
gelisi engelleyecek ticret tercihleri
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Kizilay bdlgesinin iicretlendirilmesi, buna karsilik toplu tasima hizmetlerinin
artirtlmas1 durumunda katilimcilara tercihleri sorulmus, verilen yanitlarin dagilimlar

Cizelge 4.11°de verilmistir.

Cizelge 4.11. Kizilay bdolgesine yonelik toplu tasim araglarinin artirilmasi ve arag
giriglerinin ticretlendirilmesi halinde tercihiniz hangisi olur?

N %
Kesinlikle 6zel aracimla girmem 101 25,25
Cok acil 1s.ler1m olmadigi siirece 6zel 260 65,00
aracimla girmem
Kesinlikle her kosulda 6zel aracimla 39 9,75

girmeye devam ederim

Cizelge 4.11°de goriildiigii gibi, bolgeye 6zel arag girislerinin ticretlendirilmesi, buna
karsilik toplu tasima hizmetlerinin artirilmasi uygulamalar1 gerceklestirildiginde,
katilimcilarin %65,0°1 acil olmadig siirece bolgeye 6zel araglar ile girmeyeceklerini
belirtmislerdir. Her dort kisiden biri, bu durumda kesinlikle bolgeye 6zel aragla
girmeyecegini belirtmis, buna karsilik %9,75’lik bir oranda katilimci ise her kosulda
bolgeye 0Ozel araglari ile girmeye devam edeceklerini ifade etmistir. Kizilay
boélgesinin iicretlendirilmesi, buna karsilik toplu tasima hizmetlerinin artirilmasi
durumunda katilimecilara tercihleri sorulmus, verilen yanitlarin frekans ve yiizdelerini

ifade eden grafik Sekil 4.11°de verilmistir.

devam ederim

Kesmnlikle her kogulda Gzel aracmla girmeye i 240,75

Cok acil iglerim olmadii sirece Gzel aracimla 5.00
girmem o
Kesmlikle dzel aracimla girmem _ %025,25

Sekil 4.11. Kizilay bolgesine yonelik toplu tasim araglarinin artirilmasi ve arag
giriglerinin iicretlendirilmesi halinde tercihiniz hangisi olur?
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Zaman bazli fiyatlama ile ilgili katilimcilara sorulan soruya verilen yanitlarin

dagilimlar Cizelge 4.12°de verilmistir.

Cizelge 4.12. Kizilay bolgesine saat 07:30-09:30 ile saat 16:30-18:30 saatleri arasi
arag giriglerinin fiyatlandirilmasi durumunda tercihiniz hangisi olur?

N %
Bu saat arahqurmda _Klzllay Bolgesine 156 39,00
aracimla kesinlikle girmem
Kizilay Bolgesindeki iglerimi bu saat
araliklarina denk gelmeyecek sekilde 196 49,00
ayarlarim
Kesinlikle her kosulda 6zel aracimla 48 12,00

girmeye devam ederim

Cizelge 4.12°de goriildiigi tizere, katilimcilarin yarisina yakini, trafik tikanikliginin
yogun oldugu saatlerde bolgeye gelmeyeceklerini, islerini bu saat araliklarina denk
gelmeyecek sekilde ayarlayacaklarini belirtmiglerdir. Katilimcilarin = %30,0°1
belirlenen saat araliklarinda bélgeye kesinlikle girmeyeceklerini, %12,0°1 ise her
kosulda 6zel araglar1 ile bolgeye giris yapacaklarini ifade etmislerdir. Bu sonuglardan
hareketle zaman bazli fiyatlandirma yapilmasi durumunda belirlenen zaman
araliklarinda trafik yogunlugunun Onemli oranda diisecegi, bolgeyi siirekli
kullananlarin yarisina yakininin acil igleri olmadig siirece iicretli zaman araliklarinda
bolgeyi kullanmayacagi sdylenebilir. Zaman bazli fiyatlama ile ilgili katilimcilara
sorulan soruya verilen yanitlarin frekans ve ylizdelerini ifade eden grafik Sekil

4.12°de verilmistir.

Kesinlikle her kosulda &zel aracimla girmeye devam ederim %%12.00
Kimlay Bélgesindeki iglerimi bu saat arahklanna denk 44900
gelmevecek gekilde avarlanm s

Bu szat araliklarmda Kizilzy Bélgesine arzcimla kesinlikle
gimem

| 939,00

Sekil 4.12. Kizilay bolgesine saat 07:30-09:30 ile saat 16:30-18:30 saatleri arasi arag
girislerinin fiyatlandirilmasi durumunda tercihiniz hangisi olur?
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Tikanikligin fiyatlandirilmas: uygulamasinin yapilmasi durumunda hangi yontemin
daha fazla yarar saglayacagi veya tikanikligin fiyatlandirilmasi yerine tek-cift plaka
uygulamasmin daha faydali olup olmayacagina iligkin katilimcilarin goriislerine

yonelik dagilimlar, Cizelge 4.13°de verilmistir.

Cizelge 4.13. Kizilay bolgesine ara¢ girisleri fiyatlandirilacak olursa, trafik
tikanikligin1 ¢6zmek i¢in sizce asagidaki uygulamalardan hangisi

daha faydali olur?
n %
Bolgeye 06:00 — 21:00 saatleri aras1 girigler i¢in tek bir
110 27,50
fiyat uygulamasi yapilmalidir
Saat 07:30-09:30 ile saat 16:30-18:30 saatleri aras1 daha 193 48,25

yiiksek bir fiyat uygulanmalidir

Fiyat uygulamasi yerine haftanin tek giinlerinde tek
rakamli plakalar, ¢ift glinlerinde ¢ift rakamli plakalar 97 24,25
Kizilay Bolgesine girebilmelidir

Cizelge 4.13’deki sonuglara gore katilimcilarin yarisina yakini, zaman bazlh
fiyatlandirma uygulamasinin daha faydali olacagini belirtmislerdir. Katilimcilarin
%27,50’s1 zamana baglh fiyat yerine sabit fiyatin daha caydirict oldugunu
diisiinmektedir. Her dort katilimcidan biri ise tek-cift plaka uygulamasinin daha
faydali olacagini belirtmistir. Tikanikligin fiyatlandirilmasi uygulamasinin yapilmasi
durumunda hangi yontemin daha fazla yarar saglayacagi veya tikanikligin
fiyatlandirilmasi yerine tek-¢ift plaka uygulamasinin daha faydali olup olmayacagina
iliskin katilimeilarin goriislerine yonelik verilen yanitlarin frekans ve ylizdelerini

ifade eden grafik Sekil 4.13’de verilmistir.
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Fivat uygulamas) verine haftamm tek gimlermde tek ralamh
plakalar, ¢ift ginlerinde ¢ift rakamb plekalar Kizlay %o24,25
Balgesine girebimelidir

Saat 07:30-09:30 ile saat 16:30-18:30 saatleri aras: dzha 9,48 15
vitksek bar fivet uygnlanmahdir i

Balgeye 06:00 — 21:00 szatleri zram gingler igm tek bar fiyat

uyzulamas: yapilmalidir | #2130

Sekil 4.13. Kizilay bolgesine arag girisleri fiyatlandirilacak olursa, trafik tikanikligini
¢ozmek i¢in sizce asagidaki uygulamalardan hangisi daha faydali olur?

“Ozel aracmizla trafigi ¢ok yogun veya park sorunu yasanan bdlgelere gitmeniz
gerektiginde ne yaparsiniz?” sorusu ile “Kizilay Bolgesine arag¢ girisinin ticretli hale
getirilmesi yaklagimini anlamli/faydali bulur musunuz?” sorusu i¢in ayrintili

dagilimlar Cizelge 4.14’de verilmistir.

Cizelge 4.14. Trafigi yogun olan veya park sorunu olan bdlgeye gitmek zorunda
kalanlarin Kizilay bdolgesinin ara¢ giriginin iicretlendirilmesini
anlamli/faydali bulmalari

Faydal olur Faydah Fikrim Yok  Toplam
olmaz

Hig sorun olmaz. Ozel 14 31 1 16

aracimi kullanirim

Taksi kullanirim 10 15 0 25

Bolge sinirinda bir yere kadar 32 68 5 105

Ozel aracimla giderim

Ozel aractmu kullanirim ancak
toplu tasimacilik daha 14 50 6 70
gelismis olsa onu kullanirdim

Aracimu birakir, toplu tasima

52 99 3 154
araglarimi kullanirim

Cizelge 4.14’deki verilere gore trafigin yogun oldugu veya park sorunlarinin
yasandig1 bolgeye 6zel araci ile gitmek zorunda olan kisilerin, bolgeye Ozel arag
giriginin ticretlendirilmesinin faydali olup olmayacagina iliskin yaklasimlari, genel

olarak “Faydali olmaz” seklinde olmustur.
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4.5. Anket Verilerinden Yararlanilarak Tikanikhik Fiyatinin Tespiti

Secilen bolgede halkin tikaniklik fiyatinin TL degerine yonelik tepkileri Cizelge 4.10
verilmis olup, bu degerlerin ortalamasi1 alinarak halk tarafindan kabul edilebilecek

tikaniklik fiyati tespit edilmistir.

TF1 hesaplamasinda “Her kosulda aracimla girerim” degeri devre dis1 birakilarak net
rakamlarla hesaplama yapilmis, 2-10 TL arasindaki tercihler karsilarindaki n kisi
sayilari ile ¢arpilarak ¢ikan sonug n toplam kisi degeri olan 381’¢ boliinmiis ve TF1
degeri bulunmustur. TF2 hesaplamasinda “Her kosulda aracimla girerim” degeri 10
TL ve Uzerinden sonra minimum deger olarak 12 TL kabul edilmis ¢ikan sonug n
toplam kisi degeri olan 400°¢ bolinmiis ve TF2 degeri bulunmustur. TF3
hesaplamasinda “Her kosulda aracimla girerim” degeri 10 TL ve Uzerinden sonra
maksimum deger olarak 50 TL kabul edilmis ve ¢ikan sonu¢ n toplam kisi degeri

olan 400’e boliinmiis TF3 bulunmustur.

Asagidaki hesaplamalar sonucunda;

TF1=(2*116+3*51+4*27+5*53+6*21+7*17+8*19+9*14+10*
63) /381 =5,01TL

TF2=(2*116+3*51+4*27+5*53+6*21+7*17+8*19+9*14+10*
63 + 12 * 19) /400 =5,35 TL

TF3=(2*116 +3*51+4*27+5*53+6*21+7*17+8*19+9*14 + 10 * 63
+ 50 * 19) / 400 =7,15 TL olarak bulunmaktadir. TCMB’nin 8 Subat 2017 tarihli
doviz kuru olan 1 USD = 3.74 TL kabul edilmesi durumunda TF1 = 1,34 USD, TF2
=1,42 USD, TF3 =1,91 USD olarak bulunur.
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SONUC VE ONERILER

Bu c¢alisma kapsaminda Ankara ilinin Cankaya ilgesinin Kizilay bolgesinde
tikanikligin fiyatlandirilmasina yonelik 400 kisi ile anket calismasi yapilmis,

verilerin analizi sonucunda asagidaki sonuglara ulagilmistir.

e Katilimcilarin biiyiik cogunlugu 18 ile 39 yas arasinda olup %79’u erkektir.
Ucte ikisinden fazlas1 {iniversite &grencisi, mezunu veya daha yiiksek
egitim diizeyine sahiptir. Aylik gelir diizeyleri agisindan %54,25inin geliri
3001 ile 5000 TL arasindadir. Gelir diizeyi 2001 ile 3000 TL arasinda
olanlarin oran1 %10,75dir. Universite dgrencilerinin gelir durumlarmn,
ileride elde edebilecekleri gelir seklinde yorumladiklar1 diisiiniilmektedir.

o Katilimcilarin %85,5’1 kendilerine ait 6zel aragla seyahat etmekte olup,
%59,0’1 haftada en az bir giin Kizilay bolgesinden araci ile gegmektedir.
Hafta sonu Kizilay bolgesine 6zel aragla gitme orani toplamda %37,0’1
bulmaktadir. Cok az sayida katilimc1 ayda bir veya iki kere Kizilay
bolgesine 6zel araglar ile geldigini belirtmistir.

o Kizilay bolgesini kullanim amacit %36,0 oraninda aligveris veya gezi
amachdir. Bolgeyi sadece transit gecis i¢in kullananlarin orant %30,0
olarak hesaplanmistir. Isyeri Kizilay’da oldugu icin bolgeyi kullanmak
zorunda olduklarini belirtenlerin orani ise %16,0 olarak tespit edilmistir.

e Katilimcilarin biiyiik bir ¢ogunlugu (%79,0) Kizilay bélgesinin 6nemli
sorunlar1 arasinda trafik yogunlugunun da bulundugunu belirtmistir. Bu
sonug, insanlarin Kizilay bolgesinde trafik yogunlugu yasandiginin ve
bunun bir sorun oldugunun farkinda olduklarin1 gostermesi agisindan
onemli bulunmustur. Sorunun insanlar tarafindan bilinmesi, ¢oziime
yonelik yapilabilecek uygulamalarin kabul edilebilirligini artirmaktadir.

e Trafigin yogun oldugu veya park sorunu yasandigi bolgelere gitme
konusunda katilimcilarin %38,50’sinin toplu tasim aracglarimi kullanmayi
tercih edeceklerini belirtmeleri, toplu tasim sistemlerinin iyilestirilmesi ve
artirilmas1 gerekliligini ortaya koymasi acisindan da 6nemli bulunmustur.
Ozellikle bolgeye gidecek toplu tasim araglarinin bdlge disi istasyonlarina

iicretsiz otoparklar konmast durumunda, bolgeye akacak trafigin ciddi
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oranda azalabilecegi de elde edilen bir baska sonuctur. Katilimcilarin
%26,25°1 bolge smirma kadar 6zel aragla gideceklerini, bolgeye toplu
tasim, taksi vb. araglarla gireceklerini belirtmislerdir. Toplu tasimacilik
sisteminin  gelistirilmesi durumunda o6zel aracim1 kullanmayacagini
belirtenlerin %17,50 oraninda olmasi da onemli bulunmustur. Biitiin bu
sonuglar, toplu tasimaciligin trafik yogunlugunun azaltilmasinda énemli bir
ara¢ oldugunu gostermektedir.

Katilimcilarin %65,75 oraninda biiyiik bir ¢ogunlugu, Kizilay bolgesine
ara¢ giriglerinin ticretlendirilmesine yonelik bir uygulamanin anlaml veya
faydali olmayacagimi diistinmektedir. Bunun birden fazla gerekgesi
bulunmaktadir. En 6nemli gerekce olarak, iicretlendirme uygulamasi ile
elde edilecek gelirin, bolgenin gelisimine yonelik yapilacak calismalarda
kullanilacagina  iliskin  bilgilendirmeye  insanlarin  ¢ok  fazla
inanmamalaridir. Toplanacak paralarin farkli amaglar icin tiiketilecegi
diisiincesinden dolayi, licret 6demek insanlara ¢ok anlamli gelmemektedir.
Ikinci olarak zaten iicretsiz kullandiklar1 bir hizmet icin licret ddemek
insanlara anlamli gelmemekte, yogunluk yasansa da fiicretsiz aldiklari
hizmetin ticretlendirilmesine karsi ¢ikmaktadirlar.

Ulagilan bir baska sonuc¢ ise Kizilay bolgesine 6zel arag¢ girislerinin
ticretlendirilmesi uygulamasina gegildiginde, rayli tagimacilik sisteminin
artirilmasi durumunda insanlarin %31,75’inin artik 6zel araglari ile bolgeye
gelmeyeceklerini belirtmis olmalaridir. Bolge sinirina ticretsiz otoparklar
konulmas1 durumunda da insanlarin %29,0°1, bu otoparklar1 kullanmay1
tercih edeceklerini belirtmiglerdir. Bu verilerden hareketle, bdélgenin
fiyatlandirilmas: durumunda, oncelik olarak bdlge sinirlarina {icretsiz
otoparklarin yapilmasinin, bdlgeye toplu tasima hizmeti veren arag
sayillarinda ve sikliginda artisa gidilmesinin fiyatlandirmanmn kabul
edilebilirligini nemli oranda artiracagi sdylenebilir.

Kizilay bolgesinin fiyatlandirilmas1 durumunda caydirict fiyat noktasina
yonelik olarak 5 TL ve iizeri bir {icret uygulandiginda, %61,75 oraninda
bolgenin 6zel arag ile seyahat agamasinda tercih edilmeyecegi sonucuna
ulagilmistir. Cok az sayida katilimci her kosulda arabasiyla bolgeye

gelecegini ifade etmistir.
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e Toplu tasima sistemlerinin artirilmasit durumunda hi¢bir durumda ve acil
durumlar disinda Kizilay bolgesine girmeyeceklerini belirtenlerin toplam
orani %90,25 gibi yiiksek bir oran ¢ikmistir. Bu sonug, iicretlendirmenin
yapilmast uygulamasindan once toplu tasim sistemlerinde mutlak suretle
bir iyilestirme yapilmasinin gerekliligini ortaya koymasi agisindan énemli
bulunmustur.

e Zaman bazli fiyatlandirma uygulamasi ile ilgili olarak, belirli zaman
araliklarinda Kizilay bolgesine ara¢ giriglerinin  iicretlendirilmesi
uygulamasina gidildiginde, %88,0 oraninda {icretli saatler aras1 bolgeye acil
durumlar disinda gidilmeyecegi sonucuna ulagilmastir.

e Zaman bazl fiyatlandirma uygulamasinin yapilmasit durumunda, %48,25
oraninda trafigin yogun oldugu saatlerde iicretlendirmenin daha yiiksek

olmasi gerektigi yoniinde goriis bildirilmistir.

Genel olarak bakildiginda, ticretlendirme uygulamasina biiyiik bir ¢ogunlugun karsi
ciktig1, toplanacak {cretlerin bolgeye yatirirm amacli kullanilacagi yoniinde
bilgilendirmeye inandiric1 bakmadigi, herhangi bir fiyatlama yapilmasi durumunda
bolgeye Ozel aragla girislerin 6nemli oranda azalacagi, toplu tasima sistemlerinin
daha fazla tercih edilir duruma gelecegi, ancak toplu tasima sistemlerinde iyilestirme
yapilmamasit durumunda bunun da farkli sorunlara yol acacagi sonuglarina

ulasilmustir.

Tikanikligin  fiyatlandirilmasmma  yonelik  yapilan hesaplamalar  sonucunda
uygulanabilir fiyat araliklar1 olarak 1,34 USD ile 1,91 USD tespit edilmistir. Fiyat
uygulamasi yapilmasit durumunda tikanikligin %20-%30 civarinda azalabilecegi,

ara¢ hizlarinin 15-20 km/sa artabilecegi sonuglarina ulasilmistir.

Elde edilen bulgular ve sonuglardan hareketle, trafik tikanikliginin ¢6ziimiine yonelik

asagidaki 6nerilerin yapilmasi uygun bulunmustur.

e Trafik tikanikligimin yol actigi c¢evre kirliliginin aza indirilmesi i¢in oto

kiralama hizmetlerinde elektrikli ara¢ kullanimi zorunlu hale getirilebilir.
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Tikanikligin  azaltilmasina yonelik tiim araglara GPS zorunlulugu
getirilerek, teknolojik takip ile yogunlugun yiliksek oldugu bdlgelere yeni
araclarin girisi engellenebilir.

Sabah ve aksam saatlerinde artan yogunlugun 6nlenmesine yonelik isyeri
ve okul servisleri yerine 6zel toplu tagima sistemleri veya birlikte tasima
sistemleri gelistirilebilir.

Minibiislerin birleserek otobiis tasimaciligina donmesini tesvik edecek veya
zorlayacak yasal diizenlemeler yapilabilir.

Merkezi yerlerde toplu tasima ring seferleri diizenlenerek 6zel araglarin
girisi azaltilabilir.

Ozel aracta 3 ve daha fazla kisi olmasi durumunda 6ncelikli seritleri
kullanma uygulamasi ile tikaniklik azaltilabilir.

Biiyiiksehirlerde trafik tikanikligi yonetim ve arastirma merkezleri
kurularak tikanikligi  ¢Ozebilecek arastirma gelistirme caligsmalari
desteklenebilir.

Bisiklet yollar1 yapilmali ve bisiklet kullanim1 6zendirilmelidir.

Trafik tikanikligin1 ¢é6zmeye ve fiyatlandirmaya yonelik bundan sonraki
calismalarda arag sahibi maliyeti, zaman maliyeti, yakit maliyeti,
hidrokarbon maliyeti, Karbonmonoksit maliyeti, Azotoksitler maliyeti gibi

parametreler goz oniinde bulundurularak yeni modeller gelistirilebilir.
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EKLER

TRAFIK TIKANIKLIGININ FiYATLANDIRILMASI
ANKET SORULARI

Bu anket Kirikkale Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Insaat Miihendisligi
Anabilim Dali’nda Yiiksek Lisans yapan Mira¢ Taha KORU’nun tezi i¢in veri
toplamak amac ile yapilmistir. Anket sorularna verilen yanitlar, tez ¢aligmasinda
analizler i¢in kullanilacak, tigiincii kisilerle paylasilmayacaktir.

Katiliminiz i¢in tesekkiirler.

Mira¢ Taha KORU

Anket Tarihi
Anket Saati
Anket Yeri

1- Yas Arahi@1
O 18-29 4 30-39 U 40-49 4 50-59 U 60 ve Ustu

2- Cinsiyet:
O Erkek U Kadin

3- Egitim Durumu:

Q Ilkdgretim Q Lise Q Onlisans

O Universite QO Yiksek Lisans U Doktora
4- Aylik Gelir Durumu:

U 1000 TL ve alt1. U 1001 — 2000 TL arasinda

U 2001 — 3000 TL arasinda U 3001 — 5000 TL arasinda

U 5001 TL ve Uzerinde

5- Kullandigim Arag:
U Benim — Masraflarint ben karsiliyorum.
QO Benim — Masraflarini sirketim karsiliyorum.
Q Sirket Araci — Masraflarini sirketim karsiliyor.
Q Sirket Araci — Masraflarii ben karsiliyorum.

6- Ozel / Sirket aracimizla Kizilay bélgesini kullanim sikligimiz nedir?
Hafta ici:

U 1gin U 2gin U 3 gin U 4 giin U 5giln
Hafta Sonu:
O 1gin U 2gin
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Q iki haftada bir kullantyorum.
U Ayda bir kullaniyorum.
U Diger:

7- Kizilay Bolgesinde Ara¢c Kullaniyor Olmanizin Amaci Hangisidir?
Q Isyerim burada.
O Evim burada.
Q Aligveris / Gezi amagli.
Q is amagl.
U Egitim amagl.
U Transit ge¢is amagli.

8- Sizce trafik tikamkhg1 Kizilay Bolgesinin 6nemli sorunlarindan biri midir?
U Evet U Hayir Q Fikrim Yok

9- Ozel / Sirket aracinizla trafigi cok yogun veya park sorunu yasanan bélgelere
gitmeniz gerektiginde ne yaparsimz?

O Hig sorun olmaz. Ozel aracim1 kullanirim.

U Taksi kullanirim.

U Bolge sinirinda bir yere kadar 6zel aracimla giderim.

Q Ozel aracim1 kullanirim ancak toplu tasimacilik daha gelismis olsa onu

kullanirdim.

O Aracimui birakir, toplu tasima araglarini kullanirim.

10- Kizilay Boélgesine arac girisinin iicretli hale getirilmesi yaklasimini1 anlaml /
faydah bulur musunuz?
Q Evet, faydali olur U Hayir, faydali olmaz Q Fikrim Yok

11- Kizilay Bolgesine arac girisinin iicretlendirilmesi halinde, asagidakilerden
hangisi olursa bolgeye gelirken 6zel aracimizi kullanmazsiniz?

Q Toplu tasima araglarinin daha konforlu olmasi

U Toplu tasima araglarinin daha sik sefer yapmasi

U Toplu tasima iicretlerinin azaltilmasi

U Daha fazla rayh tagimacilik sisteminin olmasi

U Bolge simirina iicretsiz otoparklar yapilmasi

12- Kizilay Boélgesine arag girisinin iicretlendirilmesi halinde, asagidaki
fiyatlardan hangisinin uygulanmasi durumunda “Aracimla kesinlikle bu
bolgeye girmem” dersiniz?
Q2TL Q3TL Q4TL Qa5TL U6TL
Q7TL Q8TL a9TL U 10 TL ve Uzeri

Q Her kosulda aracimla girerim.
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13- Kizilay Boélgesine yonelik toplu tasim araglarimin artirilmasi ve arag
girislerinin iicretlendirilmesi halinde tercihiniz asagidakilerden hangisi olur?
U Kesinlikle 6zel aracimla girmem.
QO Cok acil islerim olmadigi siirece 6zel aracimla girmem.
U Kesinlikle her kosulda 6zel aracimla girmeye devam ederim.

14- Kizilay Bolgesine saat 07:30-09:30 ile saat 16:30-18:30 saatleri arasi arag
girislerinin fiyatlandirilmasi1 durumunda tercihiniz asagidakilerden hangisi
olur?

U Bu saat araliklarinda Kizilay Bolgesine aracimla kesinlikle girmem.

Q Kizilay Bolgesindeki islerimi bu saat araliklarina denk gelmeyecek sekilde

ayarlarim.

Q) Kesinlikle her kosulda 6zel aracimla girmeye devam ederim.

15- Kizilay Bolgesine arag girisleri fiyatlandirilacak olursa, trafik tikanmikhgini
¢ozmek icin sizce asagidaki uygulamalardan hangisi daha faydah olur?

U Bolgeye 06:00 — 21:00 saatleri arasi girisler igin tek bir fiyat uygulamasi

yapilmalidir.
U Saat 07:30-09:30 ile saat 16:30-18:30 saatleri arasi daha yiiksek bir fiyat
uygulanmalidir.
U Fiyat uygulamasi yerine haftanin tek giinlerinde tek rakamli plakalar, ¢ift
giinlerinde ¢if rakamli plakalar Kizilay Bolgesine girebilmelidir.
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