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Ozet

Niifus artisi ve kirdan kente gog kentici ulasim problemlerini de arttirmistir.
Kaynak yetersizligi nedeniyle kentici ulasim aginin genisletilememesi ve artan tasit
sahipligi ve kullanimi trafik sikisikhiginin yogun bir sekilde yasanmasina neden
olmaktadr. Trafik tikanikhig biiyiik ekonomik maliyetlerin kaynagidir. Ilke olarak
bu maliyetlerin, bireysel siirticiilerin sosyal olarak verimsiz tercihleri sonucu ortaya
¢ctkan onemli bir kismu onlenebilir. Tikamiklik fiyatlandirmasi tikanikligin sebep
oldugu maliyetlerin onlenmesinde kullanilan aracglardan biridir. Bu c¢alismada
tikamiklik fiyatlandirmasinin ekonomik temelleri ve Singapur, Londra, Stockholm ve
Milano gibi diinya uygulamalarindan elde edilen dersler degerlendirilmektedir.
Tikaniklik fiyatlandirmasi trafigi yonetmek icin basit bir vergi stratejisinden daha
ote bir anlam ifade etmektedir. Tikaniklik fiyatlandirmasinin uygulanmasi trafikteki
tikanitklig1 azaltmakta, toplu tasima ve taksi kullanmiminin artmasin saglamakta ve
onemli gelirler elde edilmesine neden olmaktadir. Tikaniklik fiyatlandirmasi, kaynak
stkintisint azaltmak ve yeni finansal kaynaklarin iiretilmesini saglamak icin de
kullanmlabilir alternatif bir karayolu finansman yéontemidir.

Anahtar Kelimeler: Trafik Tikamikligi, Karayolu Fiyatlandirmasi, Tikaniklik
Fiyatlamast

Congestion Pricing, World Applications and
an Evaluation of the Current Practice in Turkey

Abstract
Population growth and rural-urban migration has increased in urban transport
problems. Due to a lack of resources in urban transport network fixed supply and
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increase in the ownership automotive vehicle has led to intense traffic congestion.
Traffic congestion is a source of enormous economic costs. In principle, many of
these costs can be prevented, as they result from socially inefficient choices by
individual drivers. One of the tools utilized in the prevention of congestion costs
caused by congestion pricing. This paper reviews the economic bases behind
congestion pricing and lessons from world experiences: Singapore, London,
Stockholm and Milano. Congestion pricing is far more than a simple tax strategy to
manage traffic. Implementation of congestion pricing has significantly reduced
traffic congestion, improved bus and taxi service, and generates substantial
revenues. The congestion pricing can be used to provide a new generation of
financial resources and to reduce the resource shortage which is an alternative
method of financing highway.

Key Words: Traffic Congestion, Road Pricing, Congestion Pricing
JEL Classification Codes: R41, R48

Giris

Niifus artisi kentlerin karsilastiklar1 problemleri arttirmigtir. Bu baglamda
kentlerin en 6nemli problemlerinden biri de kenti¢i ulagim sorunudur. Sehirlerde
artan niifusla beraber ulasim ihtiyaci da kademeli bir artis gdstermektedir. Ozel
otomobil sahipligi ve kullanimin artmasi, kenti¢i ulagim aginin genisletilmesinin
zorlagsmas1 yerel yonetimleri yeni arayislara ve ¢oOziimlere zorlamaktadir. Bu
cergevede ortaya konulan onerilerden biri sehirlerin merkezi bolgelerine girislerini
ve bu alanlarda 6zel otomobil kullanimini belirli saatlerde sinirlamak ve toplu tagima
vasitalarinin kullanimmi tesvik etmek suretiyle ¢evre duyarliligmin da gelisimine
katki saglayacak “tikaniklik fiyatlamasidir”.

Trafik tikanikliklarini azaltict bir politika olarak karayollarinin fiyatlandirilmasi
konusu ekonomistlerin uzun zamandan beri ilgisini ¢eken bir konudur. 1920’lerde
Pigou ve Knight arasindaki tartigmalar karayollarmin fiyatlandirilmasi konusundaki
yaklagimin temellerini olusturmaktadir. Daha sonraki donemlerde Walters (1961),
Thompson (1962), Vickrey (1963, 1967 ve 1969) ve Roth (1967) tarafindan yapilan
katkilarla dagitimec1 etkinlik (allocative efficiency) igin karayollar1 tikaniklik
fiyatlandirmasinin teorik temelleri gelistirilmistir (Taplin ve Sapkota, 2000).

Piyasa ekonomisinin isleyisinin esas oldugu ekonomilerde bireyler diledikleri
mal ve hizmeti satin alabilirler. Bu ¢ergevede otomobil sahipligi serbesttir ve
kullanimindan (stirlis ehliyetine sahip olan herkes kurallar dahilinde) hi¢ kimse
yoksun birakilamaz. Fakat tasit sahipliginin artmasi ve trafige ¢ikan arag sayisindaki
devasa artig, otomobil kullanimi kaynakli maliyetleri de arttirmistir. Ozel otomobil
kullanimmin kisisel maliyeti disinda toplumun her bir bireyine ve yasadigimiz
kentlere yiiklemis oldugu dissal maliyetler de s6z konusudur. Ozel otomobil
kullanicilarindan belirli bir giizergaha ya da bdlgeye giris yapabilmeleri i¢in bir fiyat
talep edilmesi esasina dayanan “tikaniklik fiyatlamasi” tikanikligin/sikisikligin
azaltilmast amaciyla belli iilkelerde ve sehirlerde uygulama imkani bulan alternatif
bir karayolu finansman yontemidir.

Trafik tikanikliginin olusturacagi maliyetlerin kullanicidan talep edilmesi esasina
dayanan bu yontem, fiyat belirlendikten sonra “tikaniklik fiyatlamasinin”
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uygulandig1 alana/bdlgeye giris yapmak isteyen kullanicidan “kullanici iicreti”
adryla bir bedel talep edilmesini gerektirmektedir. Bu yontem, kaynak sikintisini
azaltmak ve yeni finansal kaynaklarin iiretilmesini saglamak icin de kullanilabilir bir
yontemdir.

Karayolu finansmaninda alternatif bir yontem olan tikaniklik fiyatlamasinin teori
ve uygulama diizeyinde ele alindigr bu ¢alismada, bu yontemi fiillen uygulayan
cesitli metropollerden Ornekler verilmistir. Son olarak Tiirkiye 6zelinde karayolu
finansmani ve tikaniklik fiyatlandirmasi {izerine degerlendirme yapilmaktadir.

1. Tikamikhk Fiyatlandirmasi

20°nci yiizyilin ikinci yarisindan itibaren trafik hacmindeki genisleme karayolu
altyapisindaki yatirimlara gore oldukca fazla olmustur. Bu durumun kaginilmaz
sonucu olarak trafik tikaniklig1 ortaya ¢ikmistir (Lindsey ve Verhoef, 2000). Trafik
tikaniklig1 6zellikle sehir bolgelerinde yogun olan klasik bir digsalliktir. Teorik ve
uygulama alanindaki iliski konusunda 6nemli ¢aligmalar neticesinde ekonomistler
bu sorunun ¢6ziimii i¢in en uygun politika yontemin tikaniklik fiyatlandirmasi
olduguna karar vermiglerdir. Talep yogunlugunun en iist diizeylerde oldugu belirli
yer ve zamanlarda motorlu ara¢ kullaniminin iicretlendirilmesi esasina dayanan
politika gelistirilmistir. Bu uygulama ile tikaniklig1 azaltmaya yetecek seviyede
insanlarin seyahat davranislarinin degistirilmesi amaglanmaktadir (Small ve Ibanez,
1997:374). Tikaniklik fiyatlandirmasi karayolunun belirli bir alanina girisinin veya
belirli zaman dilimlerinde kullanilmasinin fiyatlandirmaya tabi tutuldugu bir
sistemdir. Bu uygulama trafigin en yogun oldugu yer ve zamanlarda seyahat
degisimini tegvik eden piyasa veya talep temelli bir stratejidir. Burada ifade edilen
degisim; trafik yogunlugunun az oldugu zaman dilimlerine dogru, trafik
yogunlugunun az oldugu giizergahlara dogru, alternatif seyahat ydntemlerinin
kullanilmasini (toplu tagima araglarinin kullanilmasi vb.) tesvik etmektir (Benko ve
Smith, 2008:16).

Biitiin diinyada ulasim sisteminde ortaya ¢ikan trafik tikanikligi mali
harcamalarin artmasi, hava kirliligi, yakit tiiketiminin artmasi, saglik sorunlar1 gibi
cesitli ekonomik ve sosyal sorunlara neden olan ¢ok 6nemli bir olgudur (Xu, 2006).
flave olarak karayolu tikanikligi ¢ok onemli boyutlarda ekonomik maliyetlerin
ortaya ¢itkmasina neden olmaktadir (Sandholm, 2002:667). Trafik tikaniklig
sonucunda yolculara da ¢esitli maliyetler yiiklenmektedir. S6z konusu maliyetlere
ornek olarak seyir hizinin azalmasi, seyahat sayisinin artmasi, seyahat giivenliginin
azalmasi, yakit tiiketiminin artmasi, tasit eskimesinin (aginmasinin) hizlanmasi,
seyahat gilizergahinin uygun olmayan sekilde degisimi veya alternatif seyahat
giizergahimin kullanilmasi ve uzun dénemde ikametgah ve isyeri degisim maliyetleri
verilebilir (Lindsey ve Verhoef', 2000).

Ozel otomobille yolculuk eden kisinin yolculuk karar1 asamasinda dikkate aldig:
kisisel maliyetler aslinda ortaya ¢ikan maliyetin yalnizca bir kismuidir. Trafige 6zel
otomobiliyle katilan bir kisi, trafikteki diger yolculara ve toplumun geri kalanina da
birtakim maliyetler yiiklemektedir. Bu maliyetler toplum tarafindan, hatta 6zel
otomobil sahibi dahi olmayan kesim tarafindan da karsilanmaktadir. Bu durum
sosyal esitlik agisindan 6nemli bir sorun olusturmaktadir (Yildiz, 2005:138).

Trafik tikaniklig1 biiyiik sehirlerde ve biiyiik otoyollarda karsilasilan ve zaman
kayb, belirsizlik ve yolcu ve yiik tasimaciliginda kétiilesme gibi olumsuz sonuglar
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ortaya cikaran yaygin bir durumdur. Avrupa UNITE projesi Birlesik Krallik i¢in
trafik tikanikligimin yillik maliyetini 15 milyar pound veya GSYH’nin %1,5°1 olarak
tahmin etmistir. Almanya ve Fransa agisindan yillik maliyet %0,9 ve %1,3 seklinde
tahmin edilmistir. Texas Ulagtirma Enstitiisii (Texas Transportation Institute)
Amerika i¢in yaptig1 arastirmada 2007 yili i¢in trafik tikanikliginin 4,2 milyar saat
trafik ertelemesi, 2,8 milyar galon ilave benzin kullanimi ve 87 milyar dolar maliyet
ortaya ¢ikardigin1 tahmin etmistir. Bu miktar GSYH’nin %0,6’sina tekabiil
etmektedir (De Palma ve Lindsey, 2011:1377).

Amerika’nin 439 sehir bolgesinde trafik tikanikligi sorunu dolayisiyla ortaya
¢ikan ilave zaman ve yakit tiiketim maliyeti 1982’de 24 milyar dolar olarak tahmin
edilirken 2000’de 85 milyar dolar, 2009°da ise 115 milyar dolar olarak tahmin
edilmistir. Trafik tikanikliginin en iist seviyede oldugu donemlerde bir Amerikalinin
ugradigi yillik ortalama zaman kaybi 1982°de 14 saat iken 2009°da 34 saat olarak
hesaplanmigtir. Trafik tikaniklig1 dolayisiyla siiriiciilerin ilave yakit tiiketim maliyeti
1982°de 12 galon iken 2009°da 28 galona yiikselmistir (Schrank vd., 2010:5).

Trafikteki tikanikligin  maliyeti en ¢ok topluca ara¢ kullanimindan
kaynaklanmaktadir. Clinkli bu uygulama ile arag sahipleri diger siiriiciiler agisindan
zaman kayiplarinin (trafikte oyalanma) ortaya c¢ikmasina sebep olmaktadir.
Gergeklestirdikleri seyahatin ortaya cikardigi marjinal sosyal maliyetin tamamina
katlanmadiklar1 i¢in negatif digsallik yaratmalari s6z konusu olmaktadir. Negatif
digsalliklarin neden oldugu maliyetlerin igsellestirilmesinde standart ydntem
Pigouvian vergilerdir. Pigou, 1920’de trafik tikanikligi i¢in vergi tartigmalarini
ortaya koymaktadir ve literatiire tikaniklik fiyatlandirmasi kavramini kazandirmistir.
Birgok iktisatg1 bu agiklamalari benimsemistir (De Palma ve Lindsey, 2011:1377).
Trafik tikanikliklarini azaltict bir politika olarak karayollarinin fiyatlandirilmasi
dolayisiyla tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasini Pigou (1920) ve Knight (1924)
ilk savunanlardir. Daha sonraki donemlerde Walters (1961), Thompson (1962),
Vickrey (1963, 1967 ve 1969) ve Roth (1967) tarafindan yapilan katkilarla dagitimer
etkinlik (allocative efficiency) i¢in karayollar tikaniklik fiyatlandirmasinin teorik
temelleri gelistirilmistir (Taplin ve Sapkota, 2000).

Tikaniklik fiyatlandirmasi teorisi asagidaki Sekil yardimiyla da agiklanabilir.
Sekil 1, ara¢ seyrinin optimum kilinmasinda gegis ticretlerinin nasil kullanilacagini
gostermektedir.
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Marjinal sosyal maliyet

Marjinal 6zel maliyet

Gegis licreti (vergi,
tikaniklik ticreti)

Seyahat(ulasim) maliyetleri

Ters Talep Egrisi

Arag miktari

Kaynak: (Wightman, 2008:10)
Sekil 1: Tikanikhik Fiyatlandirmasi Teorisi

Sekil 1’de yatay eksende arag sayisi, dikey eksende ise genellestirilmis seyahat
maliyeti yer almaktadir. Genellestirilmis seyahat maliyetleri tiiketilen yakittan
O0denen sigorta bedeline ve olusan zaman kaybina kadar her seyi igermektedir.
Ulasim/seyahat talebi negatif egimli diiz bir dogru seklindedir. Ciinkii maliyetler
diisiik oldugu zaman karayollarina olan talep artmakta, daha fazla birey karayolunu
kullanmaktadir. Sekilde pozitif egimli egriler seyahatin 6zel ve sosyal maliyetlerini
gostermektedir. Sosyal maliyetler seyahat eden bireyler tarafindan hissedilmeyen
digsal maliyetleri, 6zellikle karayolunu kullanan diger bireylerin seyahat zamanlar1
iizerinde ortaya ¢ikan etkileri kapsamaktadir (Wightman, 2008:10).

Karayolunu kullanan ara¢ sayisinin az olmasi durumunda hem 6zel hem de
sosyal maliyetler diigiik diizeydedir. Bu durum Sekilde marjinal 6zel maliyet ve
marjinal sosyal maliyet egrilerinin birbirine yakin olmasi sonucunu ortaya
cikarmaktadir. Arag sayisinin artmasi tikanikligi arttiracagi icin seyahat zamani da
artacaktir. Ara¢ sayisindaki artisin dogal bir sonucu marjinal 6zel maliyetin
artmasidir. Ancak ilave her bir seyahatin sebep oldugu 6zel maliyetlerin Gtesinde
ayrica digsal maliyetler de ortaya ¢ikacaktir. Bu ilave maliyetler ¢evreye verilen
zararlari, kazaya karigma riskinin artmasini ve tikanikligin empozesini igermektedir
(Wightman, 2008:11).

Trafikteki tikanikligin ortaya ¢ikaracagi digsal maliyetleri daha iyi anlamak igin
belirli bir trafik seviyesinde karayolunu diisiinmek gerekir. Ozel bir birey bu
karayolunu kullanirken kisisel seyahat maliyeti ve zaman maliyeti ile
kargilagmaktadir. Karsilasilacak olan zaman maliyeti, tikaniklik seviyesine bagli
olarak farklilik arz etmektedir. Buna karsin birey karayolunu kullanmak suretiyle
kendisi digindaki kullanicilarin ertelemeler ile karsilasmasina neden olur.
Dolayisiyla kendisi disindaki herkes i¢in zaman maliyetlerinin yiikselmesine neden
olmaktadir. Trafikteki diger siiriiciiler acisindan ortaya ¢ikan bu ilave
ertelemeler/zaman kayiplart marjinal 6zel maliyetten daha biiyiik marjinal sosyal
maliyete sebep olan digsal tikaniklik maliyetleridir. Bu yiizden, marjinal sosyal
maliyet egrisinin talep egrisi ile kesistigi A noktasinda toplumsal eniyileme ortaya
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cikmaktadir. Ancak, karayolu kullanicilari/siiriiciiler seyahat kararlarini, sosyal
maliyetleri dikkate almadan, sadece 6zel maliyetleri dogrultusunda verdiklerinden
mevcut denge, marjinal 6zel maliyet ile talebin kesisti§i B noktasinda
gerceklesmektedir. B noktasinda olusan dengede karayollarina yonelik asiri talep
s6z konusu olmakta (Wightman, 2008:11) bu ise tikanikliga yol agmaktadir.

Trafik tikanikligt durumunda olusan digsalliklar ara¢ sayisindaki artis
dogrultusunda daha da artmaktadir. Basit bir ornek yardimiyla konuyu
degerlendirecek olursak ilave bir aracin karayolu trafigine dahil olmasi sonucunda
trafikteki diger siirtictilerin seyahat zamanlarinin bir dakika uzadigini kabul edelim.
Ilave aracin trafikte bulunan siiriiciiler iizerindeki etkisi eger on siiriicii varsa on
dakika, elli siiriicli varsa siiriiciiler lizerinde etkisi elli dakika digsal maliyet soz
konusu olacaktir. Trafikteki toplam ara¢ sayisinin artmasi ile birlikte tikanikligin
sebep oldugu dissalliklarin/digsal maliyetlerin artmast sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

Herhangi bir negatif digsaligin ¢oziimii ortaya ¢ikan maliyetlerin
igsellestirilmesidir.  Bireysel karayolu kullanicilart kendi davranislarinin digsal
maliyet ortaya ¢ikaracagini (ve bu maliyete katlanmay1) kabul ediyorsa marjinal 6zel
maliyet egrisi marjinal sosyal maliyet egrisini takip ederek eniyileme saglanacaktir.
Sekilde [AB] kadar bir tikaniklik fiyati (gegis iicreti) uygulanmasi ile (marjinal dzel
maliyete ilave edilmek suretiyle) dissal maliyetlerin igsellestirilmesi
gerceklestirilebilir. Tikaniklik fiyatt uygulanmasi sonucunda yiiksek seyahat
maliyetleri ile karsilagilacagindan bazi siiriiciilerin seyahat zamanini veya
giizergahini degistirmeleri yahut seyahati iptal etmek suretiyle trafikten ¢ekilmeleri
sonucunda ara¢ sayisi marjinal 6zel maliyet egrisi ile talep egrisinin kesistigi B
noktasinda denge olusacak sekilde ideal seviyeye kadar azalma gosterecek
(Wightman, 2008:11) boylelikle trafik sikisikliginin 6niine gegilebilinecektir.

Uygun sekilde olusturulmus tikaniklik fiyatlari, tikanikliga sebep olan
stirtictilerin toplumun diger iiyeleri iizerinde meydana getirdikleri sosyal maliyetlere
katlanmalarini saglayarak kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmasini gerceklestirir.
Tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi ile siiriiciilerin seyahat zamani, gilizergah1 ve
sekli konusundaki davranislarinda degisiklikler yapilarak toplum iizerinde
olusturulan sosyal maliyetlerin azaltilmasi saglanmaktadir (Sandholm, 2002:667).

2. Tikanmikhik Fiyatlandirmasi Uygulamasinda Kullanilan Yoéntemler

Tikaniklik  fiyatlandirmasma  iligkin ~ uygulamalar  degisik  sekillerde
siniflandirmaya tabi tutulabilirler. En fazla uygulama alani bulan yontemler; tesis,
kordon, bolge, mesafe ve zaman esasl fiyatlandirma yontemleridir.

2.1. Tesis Esash Fiyatlandirma

Yiizyillardan beri karayolu, koprii ve tlinellerde uygulanan yol gegis iicretleri
giinlimiizde hala karayollarinin icretlendirilmesinde en yaygm kullanima sahip
yontemdir. Bu yontemde tikaniklik fiyatlandirmast simnirli bazi  tesislerde
uygulanmaktadir. Bu uygulamada kullanici ticretleri (tolls) tesis iizerindeki biitlin
alanlara tatbik edilebilecegi gibi “yiiksek doluluklu serit fiyatlandirmasi (HOT)”
olarak ifade edilen belirli bir alan i¢in kullanici iicretlerinin tatbiki seklinde de
hayata gecirilebilir. Kullanici iicretleri tek bir kontrol noktasinda alinabilecegi gibi
birden fazla noktada da alinabilir. Temel amag¢ optimal siiriis kosullarinin
saglanmasidir (De Palma ve Lindsey, 2011:1381).

Maliye Dergisi * Sayr 162 ¢ Ocak -Haziran 2012 287



Tikaniklik Fiyatlamasi, Dinya Uygulamalari ve Tiirkiye deki Durumun Degerlendiriimesi

2.2. Kordon Esash Fiyatlandirma

Bu yontemde siirticiiler smirlar1 belirlenen bolgeye girmek i¢in iicret 6demek
durumundadir. Tikaniklik fiyatlandirmasinda kullanilan alternatif yontemlere gore
kordon fiyatlandirmasinin sahip oldugu bazi avantajlar vardir. Seffaflik, giivenilirlik,
kolaylik, uygulanabilirlik, anlasilabilirlik, siiriiciilerin ddeyecekleri iicret hakkinda
onceden bilgi sahibi olma ve genis kullanim alanina sahip olma bu avantajlardan
bazilandir. 1k uygulamasi 1975 yilinda Singapur’da gergeklestirilen bu sistem
1998’de elektronik karayolu fiyatlandirmasi seklinde degistirilmistir. Bergen (1986),
Roma (2001), Durham (2002), Londra (2003), Stockholm (2006), Valletta (2007) ve
Milano (2008) diinyada kordon esasli fiyatlandirmanin yapildig1 uygulamalara 6rnek
teskil etmektedir (Ingles, 2009:6; Maruyama ve Harata, 2006:3).

2.3. Bolge (Alan) Esash Fiyatlandirma

Alan fiyatlandirmasi olarak da adlandirilan bu uygulamada siirticiilerin belli bir
alana/bdlgeye giris, ¢ikis veya bolge icinde seyahat etmek icin {icret ddemesine
dayanmaktadir. Alan belirlenirken nehirler, goller, okyanuslar, daglar gibi dogal
sinirlar dikkate alindigi gibi insa edilen karayollari, tiineller, kopriiler gibi alanlar da
sinir olarak belirlenebilir. Bolge fiyatlandirmas: uygulamasinda temel amag sehir
merkezlerine yonelen trafigin azaltilmasi olmakla birlikte c¢evre Kkirliliginin
azaltilmasi, fiyatlandirmanin s6z konusu oldugu alanda karayolu altyapisinin daha
etkin kullanilmas: gibi amaclarla da uygulanmaktadir. 2003 yilinda Londra’da
hayata gegirilen ve 21 km karelik bir alanda uygulanan tikaniklik fiyatlandirmasi bu
uygulamaya ornek teskil etmektedir (De Palma ve Lindsey, 2011:1383; Harsman
vd., 2000).

2.4. Mesafe Esash Fiyatlandirma

Mesafe tabanli programlarda kat edilen mesafe ile birlikte ticretler dogrusal veya
dogrusal olmayan sekilde degisebilmektedir. Yukarida ifade edildigi gibi tesis
tabanl1 uygulamalarda mesafe dogrultusunda {icretlendirme s6z konusudur.
Kamyonlar agisindan ficretin s6z konusu oldugu aglar ve “yiiksek doluluklu serit
fiyatlandirmas1 (HOT)” bu kapsamdadir. Bu uygulamalar mesafe tabanl tikaniklik
fiyatlandirmas1 uygulamalaridir. Programlar ¢oklu karayollarin1 veya bdlgeleri
kapsamaktadir ve fiyatlandirma karayolunun ¢esidine bagli olarak degismektedir.
ABD’de dort eyalet mesafe tabanli tikaniklik fiyatt uygulamasini veya agir vasitali
araglar icin kullanici {icreti uygulamasimi hayata gegirmistir. Ayrica Isvigre,
Avusturya, Almanya, Cek Cumbhuriyeti, Slovakya ve diger Avrupa iilkelerinde bu
tarzda uygulamalar s6z konusudur (De Palma ve Lindsey, 2011:1383).

2.5. Zaman Esash Fiyatlandirma

Bu uygulama da genel olarak diiz/sabit, giiniin saatleri veya duyarli olmak tizere
karakterize edilebilir. Diiz kullanici Gicretleri uygulamasinda giiniin tamaminda sabit
bir fiyatlandirma s6z konusudur. Tarihsel olarak giris {icretlerinin uygulanmasinda
teknolojik veya yonetsel farklilastirma oldukc¢a zor oldugu i¢in sabit miktar tercih
edilmektedir. Baz1 programlarda iicret giiniin yirmi dort saatinde degismemektedir.
Londra’da uygulanan tikaniklik fiyatlandirmasi rneginde oldugu gibi ticret hafta igi
sabit olmakla birlikte bunun disindaki zamanlar agisindan gecerli degildir (De Palma
ve Lindsey, 2011:1382).

Giiniin saatleri uygulamasinda giiniin degisik saatleri, haftanin belli giinleri veya
belirli bir sezon/dénem igin fiyat farklilagtirmasi s6z konusudur. ABD’de uygulanan
“yiiksek doluluklu serit fiyatlandirmas1 (HOT)”, Singapur’da uygulanan elektronik
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karayolu fiyatlandirmas1 ve Stockholm’deki tikaniklik fiyatlandirmasi bu duruma
ornek teskil etmektedir.

Duyarli gegis iicretleri uygulamasinda mevcut/gercek zamanl trafik kosullarinin
(veya gercek zamana yakm trafik kosullarmin bir fonksiyonu olarak
fiyatlandirmanin) farklilastirilmasi s6z konusudur. Tek 6rnegi trafikteki serbest akist
korumak i¢in ayarlanabilir/diizenlenebilir fiyatlandirmanin séz konusu oldugu
“yiiksek doluluklu serit fiyatlandirmas1” (HOT) uygulamasidir. 1990’larda
Cambridge, Ingiltere’de denenmistir. Bu uygulamada trafikteki akis hiz1 belli bir
hizin altina distiiglinde siiriiciilerin bir licret 6demesi s6z konusudur (De Palma ve
Lindsey, 2011:1383).

3. Diinyada Tikanikhk Fiyatlamas1 Ornekleri

3.1. Singapur Ornegi

Singapur 1970’lerde trafik tikanikli§i probleminin asilmasinda tasit talep
yonetimi stratejisi olarak ifade edilebilecek bir sistemin uygulamasina baglamistir.
Bu sistem giiniimiize iki sekilde gelmistir. Singapur tikaniklik fiyatlandirmasi hem
diinyadaki ilk drnek olmasi hem de giiniimiizdeki en modern ve kapsamli uygulama
olmas1 agisindan énemlidir (Santos vd., 2010:35).

Alan Lisans Programi (Area Licensing Scheme) (1975-1998)

Trafik tikaniklig1 ve c¢evreye zararli gaz emisyonlarin azaltilmasi hedeflerinin
gerceklestirilmesi amaciyla tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi 1975 yilinda
hayata gecirilmistir. Sabah 7:30 ve 9:30 saatleri arasinda is merkezlerinin bulundugu
2 mil karelik smirlandirilmig alana giris yapacak olan tasitlarin tasit basina 3
Singapur dolar1 (1.30 ABD dolar1) giris fiyati ddemeleri gerekmekteydi. Giris
fiyatinin belirlenmesinde yapilan giris sayis1 dikkate alinmamus; giinliik belirli bir
miktar seklinde fiyatlandirma s6z konusu olmustur. Toplu tasima araglari, polis
tasitlari, itfaiyeler, ambulanslar ve motosikletler agisindan muafiyet tanmmigtir
(Bhatt ve Higgens, 2008:2-1; Santos vd., 2010:35).

Uygulama, tagitlarin lisans belgesi satin almalari seklinde gerceklestirilmistir.
Yirmi sekiz giris noktasinin herhangi birinden giris yapan tasitlar dnceden satin
alinan giinliik veya aylik lisanslarini 6n camlarina yapistirmak suretiyle gostermek
durumundadirlar. S6z konusu lisanslar bankalar, magazalar, benzin istasyonlar1 ve
yol giizergahindaki kuliibelerde satilmaktayd: (Bhatt ve Higgens, 2008:2-1).
Boylelikle lisans belgesi alimi (temini) kolaylastirtlmistir.

Singapur, tikaniklik fiyatlandirmasi programi uygulamaya baslanildiktan sonra
cok sayida degisiklikler ve agilimlar gecirmistir. Uygulanmaya baslanmasindan kisa
bir slire sonra fiyatlandirma donemi 9:30’dan 10:15’¢ seklinde genisleme
gostermistir. Takip eden on ii¢ yillik siiregte degisiklikler giinliik lisans oranlariyla
gerceklestirilmis ve sehir merkezindeki fiyatli alanin kapsami genisletilmistir.
1988°de giinliik fiyat 2,5 ABD dolart seviyesine yiikseltilmistir. 1989°da sabah
periyodu trafik yogunlugunun iist diizeyde oldugu aksam saatlerini de kapsayacak
sekilde genisletilmis (sabah 7:30-aksam 18:30), motosikletler i¢in gegerli olan
muafiyet uygulamasina son verilmistir. 1994°te giin boyu tikaniklik fiyati
uygulamasina ge¢ilmis, ayrica merkezi alan (siirlandirilmis alan) yaninda merkezi
alan disinda ii¢ otoyolda daha tikaniklik fiyati uygulamasi s6z konusu olmustur
(Bhatt ve Higgens, 2008:2-2).
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ALS uygulamasi neticesinde trafikteki akigskanlik hizi saatte 19 km’den 36
km’ye yiikselmistir. Bu sonug, saatte 30 km hedefinden oldukga iyi bir durumu ifade
etmektedir. Ayrica bu uygulama sabah saatlerinde trafik yogunlugunun %45
seviyesinde azalmasi sonucunu ortaya ¢ikarmistir (Santos vd., 2010:35).

Elektronik Yol Fiyatlandirmasi (Electronic Road Pricing, ERP) (1998 -)

1995-1997 arasindaki testlerden sonra giiniin herhangi bir zaman dilimine, yere
ve tagit tiirline gore degisen elektronik yol fiyatlandirmasi 1998 yilinda kabul
edilmistir. 1998 yilinda kabul edilen elektronik yol fiyatlandirmasi tamamen
otomatik bir sistemdir. Bu sistemde iicretler sehrin degisik bdlgelerine yayilmis olan
altmis alt1 elektronik kapida toplanmaktadir. Yine bu uygulama sinirlandirilmis sehir
merkez alanlarinda ve sehir alan1 disindaki ii¢ otoyolda s6z konusu olmustur (Santos
vd., 2010:36).

Elektronik yol fiyatlandirmas1 programi 7:00 ila 19:00 saatleri arasinda
uygulanmaktadir. Giliniin herhangi bir zaman dilimine, yere ve arag tiirline gore
degisen iicretlendirmenin s6z konusu oldugu bu sistemde sehir merkezinde trafik
akisin1 rahatlatmak ve otoyollarda ve anayollarda trafik hizim1 “altin araliklar”da
(otoyollarda saatte 45-65 km ve diger yollarda saatte 20-30 km) tutabilmek icin
dcretler ii¢ aylik donemler igin toplanmaktaydi. Trafikte yasanan gelismeler
baglaminda uygulama alaninin giderek genislemesi s6z konusudur (Bhatt ve
Higgens, 2008:2-2).

Gilinlimiizde Pazartesi-Cumartesi giinlerinde, sehir merkezindeki sinirlandirilmis
alanda sabah 7:30-aksam 20:00; otoyol ve g¢evre yollarinda sabah 07:30-09:30
saatleri arasinda ve her bir gecis i¢in degisen ge¢is licretleri s6z konusudur. Ayrica
sadece acil olma ozelligi tasiyan polis, ambulans ve itfaiye tasitlar1 agisindan
muafiyet s6z konusudur (Santos vd., 2010:36).

1998’de uygulanmaya baslanilan ERP’nin kendisinden dnce uygulanan ALS’den
en 6nemli farki her bir gegis i¢in ve farkl tasit tiirleri i¢in farkli fiyatlandirmanin séz
konusu olmasidir. Buna goére gecisin yapildigi saat dogrultusunda taksiler, binek
otomobilleri ve hafif vasitalar agisindan 0,5 ila 3,5, motosikletler agisindan 0,25 ila
2, agir vasitali tagitlar ve hafif otobiisler agisindan 0,75 ila 6 ve ¢ok agir vasitali
tagitlar ve agir otobiisler agisindan 1 ila 8 Singapur dolar1 gegis tlicreti s6z konusudur
(Santos vd., 2010:36).

Tikaniklik fiyati uygulamasi sonucunda toplu tasimacilik (otobiis hizmetleri)
%33 genisleme gosterirken simirlandirilmis alanda park orani %30 seviyesinde
azalma gostermistir. Singapur’da tikaniklik fiyati uygulamasi sonucunda toplu
tagimacilikta %20 ila %33 arasinda genisleme goriiliirken sinirlandirilmig alanlarda
park orant %30 azalmistir. Trafikteki ortalama hizda saatte ortalama 10 mil artis
saglandig, trafik yogunlugunun %45, trafik kazalarinin %25 azaldigi goriilmistiir
(http://www.edf.org).

3.2. Londra Ornegi

Londra’daki tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi trafik talebini diizenlemede
fiyatlarin kullanildig1 ilk 6nemli tecriibe ve Avrupa’da genis/kalabalik sehirlerde
tikaniklik maliyetlerini azaltan en 6nemli Orneklerden biridir (Albalate ve Bel,
2009:965). Londra’daki uygulamada bir kez fiyat 6dendikten sonra sinirlandiriimis
(fiyatlandirmanin s6z konusu oldugu) alanda smirsiz seyahat etme hakk:
kazanilmaktadir.
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Londra i¢in tikaniklik fiyati uygulamasit 1964 tarihli Smeed Komitesi Raporu
(Smeed Committee Report)’nda onerildiginden beri tartigilmaktadir. Greater London
Council 1965 yilinda yapmis oldugu oncii fizibilite ¢aligmalariyla tikaniklik fiyati
uygulamasint desteklemistir (Ek/Tamamlayict Lisans Caligsmasi, Supplementary
Licensing Study). 1973’teki c¢alisma ise merkezi Londra’da tikanmiklik
fiyatlandirmas1 uygulamasinin trafik ve ¢evre agisindan olumlu sonuglar verecegi ve
gelir artis1 saglayacagi seklinde sonuglandirilmigtir. Karar bu sekilde olmasina
karsin toplu tasima alanindaki yatirnmlarin daha fazla olmasi gerektigini kabul
etmemektedir. 1995°de bir diger arastirma programi tikaniklik fiyati uygulamasinin
sehir ekonomisi agisindan yararli olacagmi ortaya koymustur. 1999°da ulusal
mevzuat Greater London Authority’ye yol kullanim ticretleri uygulamas: konusunda
yetki tammmustir. Ayrica ingiltere’de ilk defa yol kullanim iicretleri yerel yonetimler
icin gelir olmustur (Bhatt ve Higgens, 2008:2-12). 2000 yilindaki segimlerde Londra
belediye baskani secilen Livingston se¢im bildirgesindeki en onemli politikay1
karayolu kullanict ticretleri olarak belirlemistir. Livingston, merkezi Londra’da
gerceklestirilecek fiyatlandirmanin trafik yogunlugunu azaltacagini, otobiislerin
hizlarinin arttirtlmast, toplu tagimaciliktan gelir saglanmasi ve merkezi Londra’da
yasam kalitesinin arttirilmas1 gibi sonuglar ortaya g¢ikaracagimi da ifade etmektedir
(Albalate ve Bel, 2009:965).

Fiyatlandirma Programi ve Uygulama Alani

Bagkanin se¢im bildirgesinde yer alan tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasina
Subat 2003’te baglanmistir. Uygulamanin s6z konusu oldugu alan is merkezlerinin
yogun oldugu 8 kilometre karelik bir bolgedir. Fiyatlandirma alani Londra’nin
geneline gore %1,5’den daha kiiglik, niifusun 7 milyon oldugu bir alandir.
Uygulamaya baslandiktan sonra fiyatlandirmanmn s6z konusu oldugu alan
Westminster, Kensington ve Chelsea’nin de i¢inde bulundugu 8 kilometre karelik bir
alan1 daha kapsayacak sekilde genisletilmistir. Bir biitiin olarak degerlendirildiginde
tren ve otobiis gibi toplu tasima araglarinin kapasitesindeki %40°lik artis1
kapsayacak sekilde 2011 yilinda otobiis servislerine dogru genislemistir (Bhatt ve
Higgens, 2008:2-12).

Londra’nin kordon veya alan seklindeki karayolu fiyatlandirma programi Subat
2003’te hayata gegcirilmistir. Program uygulamanin s6z konusu oldugu alana giris
yapan, ayrilan veya seyahat eden araglar i¢in hafta i¢i diiz bir fiyatlandirmay1
ongormektedir. Baslangicta 5 pound olarak diizenlenen ticret 2005’te 8 pounda
yiikseltilmistir. Gliniimiizde bu fiyat 10 pound olarak uygulanmaktadir. 2003
yilindaki ilk uygulamanin sabah 7:00 ile aksam 6:30 saatleri arasinda olmasi
planlanmigsken 2007°de uygulama saatleri sabah 7:00 ile aksam 6:00 seklinde
degistirilmistir. Gliniimiizde de uygulama bu saatler arasinda gergeklesmektedir
(www.tfl.gov.uk).

Tikaniklik fiyatlandirmas: hafta i¢i giinlerde uygulanmaktadir. Hafta sonlari,
resmi tatil giinleri, noel ve yilbasi giinleri ve aksam 18:00-sabah 07:00 saatleri
arasinda fiyatlandirma s6z konusu degildir. Motosikletler, bisikletler, lisanl1 taksiler,
itfaiye ve ambulans gibi acil servis tasitlar, 6ziirliiler tarafindan kullanilan tasitlar,
ulusal saglik sistemi kapsamindaki tasitlar, otobiis vb. toplu tasima araglari, kamuya
ait tasitlar agisindan muafiyet s6z konusudur. Ayrica tikaniklik fiyatlandirmasinin
s0z konusu oldugu alanlarda ikamet edenler agisindan %90 indirim s6z konusudur.
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Bunun yaninda 100g/km veya daha az karbondioksit yayan ve g¢evreye az zarar
veren yesil araglar agisindan %100 indirim s6z konusudur (www.tfl.gov.uk).

Uygulama baslangigta sehir merkezindeki bdlgede hafta i¢i trafik yogunlugunun
azaltilacag1 sekilde diizenlenmistir. 2007°de batiya dogru uygulama alaninda
genisleme s6z konusudur. Uygulamanin trafik akiskanligini hizlandirmas: ve
trafikteki zaman kaybini azaltmasi beklenmektedir. Bolge sakinleri igin ¢esitli
muafiyetler ve indirimler igermesi temelde disaridan olan girisleri sinirlama
hedefinin oldugunu gostermektedir.

650 kapali kamera sistemi ile tikaniklik fiyatlandirmasinin s6z konusu oldugu
alan izlenmek suretiyle sistemin kontrolii saglanmistir. Herhangi bir arag¢ igin
tikaniklik fiyatinin s6z konusu yer ve zamanda gereken giinliik iicretin 6denmesi
zorunludur. Siiriiciiler, web sitesi (internet), kisa mesaj, telefon veya ddeme noktasi
seklindeki igyerleri araciligiyla ddeyebilirler. Tikaniklik fiyatinin normal tarifesi 10
pounddur. Ucretin gece yarisindan sonra ddenmesi durumunda 12 pound olarak
uygulanir.  Ucretin ~ ddenmeyerek  yapilan  uyar1  sonrasinda  6demeyi
gerceklestirenlerin 6deyecekleri ceza 40 pounddur. Eger dort hafta icinde iicret hala
6denmemisse 120 pound ceza s6z konusudur. Gecikme cezasi caydiricilik agisindan
onemlidir ve tikaniklik fiyatlamasina uyulmasini  zorunlu kilmaktadir
(www.tfl.gov.uk). Cezalarin agirlastirilarak uygulanmas: ise sistemin isleyisini
garanti altina almaya doniik bir adimdir.

Londra’da tikaniklik fiyatlandirmasi kapsaminda elde edilen gelirlerin kamu
tasimaciligl yatirnmlarinin finansmaninda kullanilmasi s6z konusudur (elde edilen
net gelirlerin yaklasik %80’1). Ancak elektronik kayit yapan kamera sistemi
kullanilmas1 ve sehrin oldukg¢a pahali bir sehir olmast nedeniyle sistemin isletilmesi
icin dnemli diizeyde maliyete katlanilmasi1 s6z konusudur.

Tikaniklik fiyatlandirmasimin uygulanmasi neticesinde zamanla fiyatlarda soz
konusu olan artis neticesinde uygulamadan elde edilen gelir artmis ve operasyon
maliyetlerinin  nispi  agirhigr azalmistir. 2007-2008 doneminde tikaniklik
fiyatlandirmas1 uygulamasinin ortaya ¢ikardigi toplam maliyet 131 milyon pound,
buna karsin uygulama neticesinde elde edilen toplam gelirler 268 milyon pound
olmustur. Uygulama sonucu elde edilen 137 milyon pound net gelirin 112 milyon
poundu toplu tasima altyapisimin gelistirilmesine aktarilmistir. 2009- 2010
doneminde elde edilen net gelirler 148 milyon pounddur (www.tfl.gov.uk).

Londra tikaniklik fiyatlandirmasi sonucunda havaya salinan azotdioksit gazi
uygulamanin bagladigi 2002-2003 doéneminde %15, 2003-2006 doneminde %17,
ayn1 donemlerde partikiiler madde salinimi sirastyla %7 ve %24 azalma gostermistir
(Bhatt ve Higgens, 2008:15-2). Londra’daki uygulama ile trafik tikanikligi %30,
havaya salinan azotdioksit gaz1 %12, fosil yakit kullanimi ve karbondioksit salinimi
%20 oraninda azalirken trafik akigkanlik hizi da %37 oraninda artmigtir
(http://www.edf.org/page.cfm?taglD=6241). Daha da Onemlisi bu uygulamadan
temel fayda saglayanlar ticari tasitlar ve 6zel arag kullananlar ve trafikteki zaman
kaybmin azalmasidir. Uygulama sonucunda trafikteki ertelemeler ve zaman
kayiplar1 %25 seviyesinde azalma gostermistir. Ayrica uygulamanin yapildigi alanda
ulasim hiz1 %30 oraninda artis gostermistir (Bhatt ve Higgens, 2008:15-2).

3.3. Stockholm Ornegi

Stockholm tikaniklik fiyatlandirmas: bir¢cok agidan ilging bir uygulamadir. Her
seyden oOnce uygulama ile fiyatlandirmanin trafik ve davraniglar {izerindeki
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etkilerinin degerlendirilebilmesi ilgingtir. Ancak daha ilging olan Stockholm
tikaniklik fiyatlandirmasinin ¢ok karmagik politik ve yasal bir siire¢ sonucunda
hayata gecirilmis olmasidir (Eliasson, 2008:395).

2002’de Yesiller Partisi, Sosyal Demokrat Parti ile koalisyon ortag: olarak genis
kapsamli bir tikaniklik fiyatlandirmas1 uygulamasini hayata gegirmistir. Talep
yonetimli ve ¢evre korumasi konularma odaklanan tikaniklik fiyatlar1 2004’de yasa
koyucu tarafindan yasalastirilmistir. Politik konsensiisiin ve kamuoyu desteginin
saglanmasi i¢in alt1 aylik bir deneme projesi konusunda anlagilmis ve bu projenin
referanduma sunulmak suretiyle kalici hale getirilmesi amaglanmistir (Eliasson,
2008:395). Bu uygulama ile trafik yogunlugunun azaltilmasi ve toplu tagimaciligin
tesvik edilmesi ve ¢evre kalitesinin arttirilmasi hedeflenmekteydi. Altt aylik deneme
projesi 03 Ocak-31 Temmuz 2006 tarihleri arasinda uygulanmig ve sonuglar
gozlemlenmistir. Deneme siireci sonucu Eyliil 2006°da yapilan referandum %51
destek ve %45 karst oyla tikaniklik fiyat: uygulamasinin kabulii ile sonuglanmuistir.
Agustos 2007°de merkezi alanlarda tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi hayata
gecirilmigtir (www.stockholmsforsoket.se).

Fiyatlandirma Programi Uygulamasi

Sehir merkezindeki yaklasik 20 mil karelik alan (yaklasik 10 mil kare nehir ve
seyrek karasal alani icermektedir) fiyatlandirilan alan seklinde olusturulmustur.
Fiyatlandirma, s6z konusu merkezi sehir alani ile kamu kurumlarinin bulundugu
alanlar1 ve kentlesmis il¢e alaninin kiiglik bir kismini kapsamaktadir. Bu alanda 1,8
milyon olan toplam sehir niifusunun 765.000 kisilik kism1 bulunmaktadir (Bhatt ve
Higgens, 2008:2-20).

Tikaniklik fiyatlandirmasi hafta i¢i sabah 6:30 ve aksam 18:30 saatleri arasinda
s6z konusudur. Yogun donem talep fiyatlandirmasi olarak ifade edilebilecek
uygulama ile farkli talep diizeylerine bagh olarak degisen bir fiyatlandirma s6z
konusudur. Uygulama, talebin az oldugu, nispeten ¢ogaldigi ve zirveye olustugu
durumlar itibartyla 10, 15 ve 20 SEK (10 isve¢ kronu yaklasik 1 euro) olarak
diizenlenen fiyatlar ile gergeklestirilmistir. Buna gore trafik yogunlugunun zirve
yaptig1 sabah 7:30-8:30 ve aksam 16:00-17:30 saatleri arasinda 20 SEK, bu zaman
dilimlerinin 30 dakika 6ncesi ve sonrasinda 15 SEK ve bunlar disindaki saatlerde 10
SEK fiyat uygulamasi s6z konusudur. Fiyatlandirma gidis ve gelis olmak iizere her
iki yonde de mevcuttur ve bir giinde ddenebilecek en yiiksek fiyat 60 SEK’ten fazla
olamaz (Borjesson vd., 2011:2). Giinliik 6denebilecek fiyata iist limit getirilmesi ise
amacin agiri kazang saglamak olmadigi, trafik akiskanligini diizenlemek ve toplu
tasimaciligi tesvik etmek oldugu seklinde degerlendirilebilinir.

Taksiler, hibrid otomobiller, otobiisler, yabanci araglar, engelli kisilere ait
araclar, diplomat araglari, polis araglari ve acil yardim araclar fiyatlandirma
kapsami disinda tutulmustur. Ayrica fiyatlandirmanin s6z konusu oldugu alandan
transit gecis yapan araclar da istisna kapsaminda degerlendirilmistir. Uygulama ile
6zel otomobil kullaniminin aciliyet gerektirmeyen durumlar disinda sinirlandiriimasi
hedefinin oldugu aciktir (www.edf.org).

Tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi neticesinde belirlenen hedeflere ulasildigt
ifade edilebilir. Ornegin bu uygulama ile trafik yogunlugu deneme ddnemi olan
2006-2011 aras1 donemde yaklasik yillik ortalama %20 seviyesinde azalmistir
(Borjesson vd., 2012:3). Trafik yogunlugunun azalmasina paralel olarak s6z konusu
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donemde ayrica g¢evreye olan zararli gaz salimmlarinda da yaklasik %10-%15
seviyesinde azalma kaydedilmistir (Eliasson, 2008:401).

3.4. Milano Ornegi

Milano, Italya’nin ekonomi baskenti, diinyanin en &nemli finans ve is
merkezlerinden biridir. 1990’larin sonunda yapilan bir arastirmada Milano trafiginde
ulasilan sonuglara gore her giin 07:00-21:00 saatleri arasinda yaklasik 530.000 tasit
sehre, 280.000 tasit sehir merkezine giris yapmakta; sabah trafigin en yogun oldugu
saatlerde yaklasik 80.000 tasit sehir merkezine giris yapmaktadir (Lapsey ve
Giordano, 2010:683). Milano’da tasit sahipligi ¢ok yiiksek diizeydedir. Milano’da
yerlesikler agisindan otomobil sahipligi 0,6’ya, diger tasitlar da ilave edildiginde bu
oran 0,74 seviyesine ¢ikmaktadir. Bu durumun ortaya ¢ikardigi sonug yiiksek
diizeyde hava kirliligidir (Rotaris vd., 2010:360).

Ocak 2008 doneminden itibaren Milano’da tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi
baslatilmigtir. Bu uygulamanin temel amaci Milano agisindan yasanilabilir bir ¢evre
olusturulmasidir. Emisyon standartlar1 dikkate alinarak gergeklestirilen bir
diizenleme oldugu icin “Ecopass” olarak adlandirilan bu sistem gergekte bir
tikaniklik fiyatlandirmasindan 6te bir kirlilik fiyatlandirmasidir (Rotaris vd.,
2010:363). Her ne kadar temel amag¢ g¢evre kirliliginin azaltilmas: olsa da ayrica
sehir merkezindeki trafik yogunlugunun azaltilmasi da amag olarak belirlenmistir.
Bu baglamda uygulama ile ¢evre kirliliginin %30, trafik yogunlugunun %10
azaltilmasi hedeflenmistir (news.bbc.co.uk).

Ecopass, Milano sehir merkezindeki 8 kilometre karelik bir alanda sabah 07:30
ve aksam 19:30 saatleri arasinda giris fiyat1 uygulanmasi ile gergeklestirilmektedir.
Bu uygulamada motosikletler, toplu tasima tasitlari, oziirlillere ait tasitlar, asker
tasitlari, polis tagitlari, ambulans ve itfaiye gibi bazi tasitlar i¢in muafiyet
taninmistir. Muafiyet taninmayan tasitlar ¢cevreye verdikleri kirlilik dikkate alinarak
bir simiflandirmaya tabi tutulmustur. Tasitlarin 5 smifa ayrildigi bu uygulamanin
temelinde ¢evreyi daha fazla kirleten tasitlarin daha fazla fiyat 6demesi yatmaktadir.
Bu baglamda tasitlar farkl kirlilik siniflarinda siiflandirilir. Tarife tasitlart partikiil
madde (PM10) emisyon faktorii dogrultusunda smiflandirmaya tabi tutmustur.
Cevre dostu (Ipg, metan, elektrik ve hibrid) ve partikiil filtreli tasitlar 1 ve 2°nci siif
olarak degerlendirilmis ve bunlar igin bir girig fiyat1 dngoériilmemistir. 3, 4 ve 5’inci
sinifta degerlendirilen tasitlar agisindan yas ve kullandiklart benzin ve dizel yakitlar
dogrultusunda swrastyla 2, 5 ve 10 euroluk giinlik giris fiyati 6denmesi
ongoriilmiistiir (Lapsey ve Giordano, 2010:690).

Ecopass sisteminin bir yillik uygulamasi neticesinde sehir merkezindeki trafik
yogunlugu %14,4 oraninda azalmigtir. Trafik yogunlugunda yasanan bu azaligin
diisiik seviyede kalmasindaki en 6nemli neden muafiyet taninan tasit sayisinin fazla
olmasi ve muafiyetlerin giderek artmasidir. Ornegin 2008 yili Ocak ayinda muafiyet
kapsamina alman tasitlar %74,7 iken Aralik ayinda bu oran %80,3 olarak
gerceklesmistir. Uygulama neticesinde Milano’da hava kirliligi azalma gostermis ve
partikiil madde seviyesi yaklastk %15 azalma gostererek 54 ug/m® seviyesinden 44
ug/m’ seviyesine diismiistiir (Lapsey ve Giordano, 2010:692).

Ecopass sisteminin uygulanmast neticesinde tikaniklik fiyati ve ceza
toplamindan olusan gelirler yaklasik 13,6 milyon euro olarak gergeklesmistir. Bu
rakam Londra’da elde edilen gelirin yaklagik 25°te biri kadardir. Uygulamadan elde
edilen gelirler arasinda bu derece biiyiik bir fark olmasi Milano’da uygulama
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alaninin daha kii¢iik olmasindan ve fiyatlandirma kapsamina aliman tasit sayisinin -
Londra’ya gore 4’te 1 seviyesinde- ve uygulanan ortalama fiyatin diisiikliigiinden -
Milano’da ortalama olarak tasit bagina 1 euro olan fiyat Londra’da 2,6 eurodur- ileri
gelmektedir (Rotaris vd., 2010:363).

3.5. Diinyada Tikamkhk Fiyatlamas1 Uygulamalarinin Karsilastirmah
Analizi

Tikaniklik fiyatlandirmasi konusunda diinya uygulamalarina iliskin genel bilgiler
ve uygulamalar neticesinde elde edilen sonuglar asagidaki Tablo 1 ve Tablo 2
yardimiyla daha iyi bir sekilde degerlendirilebilir.

Tablo 1: Diinya’da Tikaniklik Fiyatlandirmasi Uygulamalan

Singapur Londra Stockholm Milano
Elektronik Yol Tikamkhk Tikamkhk Ecopass
Fiyatlandirmasi Fiyatlandirmasi | Fiyatlandirmasi
(ALS Programinin
devamr)

Baslangi¢ 1998 Subat 2003 Deneme: 3 Ocak- Ocak 2008

31 Temmuz 2006
Streklilik: 1

Agustos 2007
Fiyatlandirilan | Otoyollar, tali yollar | Sehir merkezi Sehir merkezi Sehir merkezi
alan veya ve sehir merkezi etrafinda 21 etrafinda 30 etrafinda 8
altyapi civarinda kilometrekare kilometrekarelik kilometrekare
sinirlandirilmus Gig kordon
bolge
Zaman Sehir merkezinde Hafta igi saat Hafta igi sabah Hafta i¢i sabah
degiskenligi sabah 7:30-10:00, sabah 07:00 06:30 aksam 07:30 aksam
6gleden sonra aksam 18:00 06:30 saatleri 7:30 saatleri
12:00-20:00; saatleri arasinda | arasinda 10, 15 ve | arasinda
otoyollarda sabah normal fiyat 10 20 Isveg kronu emisyon
7:30-9:30 fiyatlar pound; hafta seklinde zamana standartlari
degisim sonlart ve resmi | gore farkll dogrultusunda 2
gostermektedir. tatil gilinlerinde fiyatlandirma sz ila 10 euro
fiyatlandirma konusudur. Bir arasinda
s6z konusu giin iginde degisen fiyat
degildir. ddenecek fiyat uygulamast s6z
seviyesinin {ist konusudur.

sinir1 60 Isveg
kronudur. Hafta
sonlar1, resmi tatil
giinleri ve bu
giinlerin
arifesinde
fiyatlandirma s6z
konusu degildir.
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Tasit ve
kullanici
karakteristigine
gore fiyat
farkhlastirma-
lan

Mavi rozetli
tagitlar, emisyon

Altr farkls tagit
tiirtine gore fiyat

Otobiisler,
taksiler, acil servis

Farkl1 tagit
kategorileri var.

farklilagtirmasi s6z standartlari tasitlari, elektrikli Ayrica temiz
konudur; polis baglaminda ve hibrid tasitlar, yakitlar ve
tagitlar, ambulanslar | alternatif yakitlh | Liding6 adasi ve alternatif yakith
ve itfaiyeler tagitlar, fiyatlandirma tagitlar
agisindan muafiyet elektrikli alanindan 30 agisindan
tanimigtir. tagitlar, dakikadan daha az | muafiyetler var.
motosikletler, stirede gegilerek [lk ellinci giris
9’dan fazla ulagilan diger i¢in %50, ikinci
oturma yeri olan | kesimler agisindan | ellinci giris i¢in
tagitlar, muafiyet vardir. %40 indirim
kurtarma var. Uygulama
tagitlari alaninda ikamet
acisindan edenler giinliik

muafiyet vardir.
Uygulama alani
i¢inde ikamet
edenler i¢in
%390, aylik ve
yillik 6deme
yapan tagit
filolar1 igin ise
%12,5 indirim
vardir.

ucretin 25 kat1
yillik gegis
icreti 6deme
imkanina
sahiptirler.

Kaynak: Anas ve Lindsey, 2011: 72-73.

Tablo 1, tikaniklik fiyatt uygulamasmin esas olarak 2000°’li yillarda ve sehir
merkezlerinde uygulanmaya baslandigini ve trafigin yogun oldugu saatler ve
tasitlarin karakteristigine bagl olarak fiyat farklilastirmas1 yapildigini, kamu hizmeti
goren ve toplu tagima araglarinin ise uygulamadan muaf oldugunu gostermektedir.

Tablo 2: Diinya’da Tikaniklik Fiyatlandirmasi Uygulama Sonuglar:

Singapur Londra Stockholm/dene | Milano Ecopass
me donemi
Trafik ALS dénemi Otomobiller Kordondan gegis | Smnirlandirilmig
hacmi -%45 -%34, -%22, bolgede -%12,3,
ERP dénemi Taksiler Kordon iginde Sehir genelinde
ilave -%l15 +%22, -%16 -%3,6
Biitiin tagitlar
-%12
Seyahat 2005’in Tikaniklik
siiresi ortalarinda dolayisiyla
tikaniklik gerceklesen
dolayisiyla ertelemeler
gerceklesen 1/2’den 1/3’¢
ertelemelerde diismiistiir
-%30
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Hiz ALS dénemi Biitiin giin Ozel tagitlarda
ortalama hiz ortalamasi +%4, otobiislerde
saatte 11 olarak +%7,8
milden 22 sinirlandirtlmig
mile bolgede +%17
yiikselmigtir.

ERP
doneminde;
otoyollarda
saatte 30
milden 40
mile,

tali yollarda
saatte 12
milden 19
mile
yiikselmigtir.

Kazalar ALS Kisisel Kisisel -%20,6
doneminde yaralanmalarda | yaralanmalarda

-%25 -%2 ila -%5 -%S5 ila -%9,
kazalarda -%3,6

Gaz

salinim -%12 -%8.5 -%14

Nitrojen -%12 -%13 -%19

oksit

(NOx)

Partikiil

madde

(PM10)

Toplu ERP Tki yillik Kordondan +%7,3

tasima doneminde uygulama gegiste +%4,5
+%20 déneminde

+%30

Kaynak: Anas ve Lindsey, 2011:74; Tablonun Singapur’a iliskin kismi “Singapore: A
Pioneer in Taming Traffic” adli calismadan yararlanilarak yazar tarafindan hazirlanmstir.
+, - ; art1s ve azalig1 ifade etmektedir.

Tablo 1 ve Tablo 2 bitinciil olarak degerlendirildiginde tikaniklik
fiyatlandirmas1 uygulama ve sonuglarina karsilagtirmali bakmak acgisindan
onemlidir. Ornegin tiim sehirlerde trafik sikisikhginda azalma, seyahat siiresinde
kisalma, kazalarda azalma, gaz saliniminda azalma ve toplu tasima araglarini
kullanmada artig oldugu goriilmektedir.

4. Tiirkiye ve Tikamklik Fiyatlamasi Uzerine Degerlendirmeler

Tiirkiye’de 1950’lerden sonra kirdan kente hizli gocgle birlikte kentlerin karsi
karstya oldugu problemler artmistir. ilave olarak &zel arag sahipliginin
yayginlasmasit da kenti¢i ulasgimi 6nemli bir sorun haline getirmistir. Bu durum
Istanbul gibi biiyiikk metropoller basta olmak iizere ise gidis ve isten doniis
saatlerinde trafik sikisikliginin artmasina ve bir dizi sosyal maliyete neden olmustur.

Literatiirde park ticretleri, tikanikligin azaltilmasinda etkili bir ara¢ ve tikaniklik
fiyatlandirmasinin  alternatifi olarak degerlendirilmektedir (DeCorla-Souza ve
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Whitehead, 2003:268). Bu uygulama ile trafik tikanikligimin sebep oldugu
digsalliklarin ~ igsellestirilmesi  ve  tikanikligin ~ azaltilmast  amaglariin
gerceklestirilmesi  hedeflenmektedir. Park fiyatlandirmasi siiriiciiler agisindan
maliyetleri arttirict bir etki ortaya ¢ikarmak suretiyle seyahati daha pahali hale
getirerek tasit kullanimmin azaltilmasini saglayici nitelige sahiptir. Bu uygulama
stiriiciilerin; park yeri, seyahat zaman1 ve sekli konusundaki tercihlerinde degisiklik
olugmasina sebep olmaktadir (Santos vd., 2010:25).

Park icretleri belirli yonlerden tikaniklik fiyatlandirmasma benzer ozellikler
tasisa da tam olarak ayni sey degildir. Tikaniklik fiyatlandirmasi ile park iicretleri
arasinda bazi farkliliklar {i¢ bashk altinda degerlendirilebilir. Birincisi, tikaniklik
fiyatlandirmas1 seyahatin 6zelliklerine —kat edilen mesafe ve tikaniklik derecesi—
gore farklilastirilabilir. Buna karsin park iicretleri mutlaka seyahat ozelliklerini
yansitmaz. Park iicretlerinin temel belirleyicileri park yeri ve siiresidir. ikincisi,
tikaniklik fiyatlandirmasi tikanikligin oldugu belirli alanlara giris i¢in ddenen bir
icret oldugundan, tikanikligin azaldig1 zamanlarda seyahat edilerek bu ficretten
kagimuilabilir. Buna karsin park ticretleri genellikle giin boyunca toplanir. Bununla
birlikte iyi olusturulmus bir park {icret sistemi ile zamana gore farkl ticretlendirme
s6z konusu olabilir. Ugiinciisii, tikaniklik fiyatlandirmasimin amaci tasit kullanimini
azaltarak tikanikligin azaltilmasidir. Buna karsin park iicretleri genellikle belirli bir
bolgedeki yerel tasitlarla iligkili ve her seyahatin sonunda bagvurulmasi zorunlu bir
uygulamadir (Albert ve Mahalel, 2006:496-497).

Ulkemizde birgok belediye park iicreti uygulamasini gerceklestirmektedir. Bu
uygulama bir taraftan belediye merkezlerindeki belirli alanlarda tasit (trafik)
yogunlugunun azaltilmasinin diger taraftan da belediyelere ek bir gelir kaynag:
saglanmasinin hedeflendigi ifade edilebilir. Yukarida ifade edilen farkliliklar
dogrultusunda degerlendirildiginde park iicretlerinin tikaniklik fiyatlandirmasi degil,
onun bir alternatifi oldugu ifade edilebilir. Park iicreti, belli bir bolgeye girisi
sinirlama amacindan ¢ok, maliyetleri arttirarak genel olarak seyahat etmeyi
sinirlandirmaya calisan bir uygulamadir. Park yerinde kalma siiresine bagl olarak
alman bir {icret oldugundan, tikaniklik fiyatlamasindan farklilagmaktadir.
Dolayistyla  belediyelerin  park {icreti seklindeki uygulamalart  tikaniklik
fiyatlandirmasina 6rnek teskil etmemektedir.

Ulkemizde karayolu yatirimlarmin hemen hemen tamami 1980°li yillarn
ortalarina kadar kamu sektorii tarafindan gerceklestirilmistir. Bu baglamda
karayollar1 kamu mali olarak degerlendirildigi igin geleneksel olarak devlet
tarafindan genel biitge vergi gelirleri ile finanse edilmistir (Unal, 1996:263).

Cumbhuriyetin ilk yillarinda karayollarinin yapimu ile Kopriiler ve Yollar Reisligi
yetkilendirilirken 1950 yilinda Karayollar1 Genel Midiirliigi (KGM)’niin kurulmasi
ile birlikte bu yetki kendisine devredilmistir. 1973 yilinda gergeklestirilen yasal
diizenlemeyle otoyollarin sorumlulugu da KGM’ye verilmistir (Unal, 1996:272).

Ulkemizde karayollarinda kullanim fiyatlandirmasi, noktasal ve koridor
fiyatlandirmas1 seklinde bogaz kopriilerinde goriilmektedir. Ayrica otoyollarda da
fiyatlandirma yapilmaktadir. S6z konusu uygulamalarda fiyatlandirma tasitlarin aks
sayisina ve kastedilen mesafeye gore gerceklestirilmektedir. Bununla birlikte
iilkemizde trafikteki yogunlugun azaltilmasi amaciyla bir tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasi s6z konusu degildir (Kdymen, 2008:131).
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Koprii ve otoyollarda uygulanan gegis tcretleri trafikteki tikanikligin
azaltilmasidan ¢ok, soz konusu tesislerin maliyetlerinin kullanicilara 6dettirilmesi
mantigin1 yansitmaktadir. Ulkemizde elektronik bedel toplanmasi seklinde Otomatik
Gegis Sistemi (OGS) ve Kartli Gegis Sistemi (KGS) tekniklerini uygulayan otoyol
ve kopriilerde tikaniklik fiyatlandirmasi niteliginde bir degisken fiyatlandirma
uygulamasina baglanmas1 miimkiindiir (Kéymen, 2008:131).

Bugiin i¢in Tiirkiye’de  klasik anlamda tikaniklik  fiyatlandirmasi
uygulanmamaktadir. Teknolojik altyap:r yetersizligi ve veri yetersizligi bunun
nedenleri arasindadir. Ancak, literatiirde, Istanbul’da trafik yogunlugu sorununun
yasandig1 bazi alanlarda (Eminonii, Bogazi¢i Kopriisii) tikaniklik fiyatlandirmasinin
uygulanip uygulanamayacagt ve faydalart konusunda c¢alismalara rastlamak
miimkiindiir. Ornegin Yiiksel, Yildirrm ve Yildirim (2010), “Eminénii igin Bir
Trafik Tikaniklik Fiyatlandirmasi Modeli” adli ¢alismada; 6zel arag sahipleri anketi
yardimryla bir talep fonksiyonu elde edilmis ve farkli trafik kosullari i¢in optimum
tikaniklik fiyatlar1 benimsenmistir. “Uygulamanin Eminonii bolgesindeki trafikte
azaltic1 bir etki yaratacagy; tasit girislerinde yaklasik %15-%40’lik azalma, ortalama
hizlarda ise 15-25 km/saat mertebesinde iyilestirmeler olacagi” (Yiiksel vd., 2010)
hesaplanmistir. Yine Tezcan ve Yayla (2010), Emindni bolgesinde tikaniklik
fiyatlandirmas1 yonteminin uygulanip uygulanmayacag1 hususunu aragtirmis ve “iyi
planlanmig bir fiyatlandirma uygulamas: ile yalmzca trafik tikanikligi sorununa
¢ozlim {iretilmeyecegini, ayn1 zamanda ciddi diizeyde ilave maddi kaynak da
saglanacagini” (Tezcan ve Yayla, 2010) ortaya koymuslardir.

Yiiksel ve Bayrakdar (2005), Bogazigi Kopriisii’nde tikaniklik fiyatlandirmasinin
uygulanmasinin kisa siirede kendi ilk yatirim maliyetlerini karsilayabilecegi ve toplu
tasimaciligin gelistirilmesi i¢in kullanilabilecek dnemli bir ek kaynak yaratabilecegi
sonucuna varmiglardir. Ayrica 6zel otomobil kullanimindan dogan maliyetleri
kullanicidan talep etmek suretiyle toplumsal esitliSe ve ekonomi dengesine katki
saglayacagi ve bu sayede 6zel otomobil kullanmanin cazibesini azaltarak, sunulan
hizmetlerinin kalitesinin yilikselmesiyle toplu tagimanin ¢ekiciligini de arttiracag:
sonucuna ulagilmistir. Yine uygulamanmn hava kirliligi, giriltii kirliligi ve yakat
tiiketimindeki azalma ile saglayacagi faydalar1 oldugu da (Yiiksel ve Bayrakdar,
2005) ifade edilmistir.

Diinyadaki uygulamalar ve Tiirkiye konusunda yapilan c¢aligmalar dikkate
alindiginda Tiirkiye’de de bazi metropollerde belli alanlara giris (Istanbul rneginde
tarihi yarimadanin oldugu boélgeye) igin tikaniklik fiyatlandirmasi etkin bir
uygulama olabilir. Hem trafik sikisikliginin azaltilmast hem de tarihi yapr ve
dokularin korunmasi ve g¢evreye =zararli emisyon salmimlarinin azaltilmasi
noktasinda islevsel olabilir. Bu noktada, uygulanacak fiyatin belirlenmesinin biiyiik
onem tasidigimi ve elde edilecek gelirin kullaniminin toplu tagimaciligi ve kentigi
trafik problemlerini ¢ézecek sekilde belirlenmesinin énemli oldugunu ifade etmek
gerekir.

Sonug¢

Kentlerin biiylimesi ve 6zel tasit sahipliginin artmasiyla birlikte kenti¢i ulagim
biiyiik bir sorun haline gelmistir. Bu sorun son otuz yilda hem kirdan kente gé¢ hem
de trafige ¢ikan tasit sayisindaki artigla birlikte daha da biiylimiistiir. Trafige dahil
olan ilave araglar belli bir trafik yogunlugunun &tesinde, trafikteki tiim tagitlarin
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arzuladiklar1 hizdan saparak yavaslamalarina ve seyahat maliyetlerinin artmasina
neden olmaktadir. Trafik kapasiteye ulastiginda ilave girisler tiim trafik
hareketliligini yavaslatarak tikanma maliyetine neden olur. Ozellikle giiniin belli
saatlerinde (sabah ve aksam) trafik sikisikligi artmaktadir. Bunda isyerlerinin kent
merkezlerinde yogunlagmasinin dnemli rolii vardir.

Trafik tikaniklig1 etkinsizlik, kirlilik ve tehlike anlamina gelmektedir. Tikaniklik
fiyatlandirmas ile bir yandan karayolu maliyetlerinin kullanicilar tarafindan finanse
edilmesine ve trafigin en yogun oldugu saatlerdeki karayolu kullaniminin
azaltilmasina olanak saglanirken diger yandan uygulamadan elde edilen gelirler ile
karayollar1 altyapisina yeni yollarin kazandirilmasina ve toplu tagimacilik
hizmetlerinin gelistirilmesine kaynak temin edilmektedir.

Tikanik fiyatlandirmasi uygulamasmin séz konusu oldugu metropollerde
uygulama ile hedeflenen amaclarin gerceklestirildigine tanik olunmustur. Ornegin
Singapur’da tikaniklik fiyat1 uygulamasi sonucunda toplu tasimacilikta %20 ila %33
arasinda genigleme goriiliirken sinirlandirilmis alanlarda park orant %30 azalmigtir.
Trafikteki ortalama hizda saatte ortalama 10 mil artis saglandigi, trafik
yogunlugunun %45, trafik kazalarmin %25 azaldigi gorilmiistiir. Londra’da
tikaniklik fiyatlandirmasi neticesinde zamanla uygulamadan elde edilen gelir artmis
ve operasyon maliyetinin nispi agirligi azalmistir. Yerel yonetimler yeni bir gelir
kaynagia kavusmuslardir. ilave olarak Londra’daki uygulama ile trafik tikanikligt
%30, havaya salinan azotdioksit gaz1 %12, fosil yakit kullanim1 ve karbondioksit
salmimi %20 oraninda azalirken trafik akigkanlik hizi da %37 oraninda artmustir.
Stokholm’de de trafik yogunlugunun %15, karbondioksit salimmiin %10-%14
oraninda azaldig1 tespit edilmistir. Ilave olarak daha yasanabilir bir ¢evre ve ulagim
altyapisina katki i¢in gelir temini de s6z konusudur.

Tikaniklik fiyatlamasi, gereksiz (zorunlu olmayan) kisisel arag ile trafige
cikmay1 Onleyebilecegi gibi yogun ara¢ kullanimi ve neden oldugu kentin tarihi
dokusuna emisyon salmimi kaynakli zararlart da bir derece azaltabilir. Sehir ici
ulasimda toplu tasima araglarinin yogun olarak kullanilmasi seyahat zamanlarimi
kisaltabilir ve insanlarin psikolojik olarak daha rahat ve mutlu hissetmelerini de
saglayabilir. Araglar tarafindan atilan hava kirleticiler arasinda yer alan gazlar ve
partikiillerin ¢evre ve insan sagligi agisindan 6nemli zararlari vardir. Tikaniklik
fiyatlamasi, ara¢ kullanimini bir dereceye kadar sinirladigi, dolayisiyla yakit
tiketimini azalttig1 i¢in ¢evre ve insan sagligi iizerinde olumlu etki ortaya
koyacaktir.

Trafikteki tasit sayisindaki artis ile trafik kaza sayist arasinda bir pozitif iligkinin
oldugu varsayimindan hareket edilirse meydana gelen kaza-olaylar darbogaz ve
ikincil kazalara sebep olabilmektedir. Erken kaza-olay tespitinin ikincil kaza riskini
o6nemli Olgiide azalttigi sonucuna varilmistir (Lindley, 1987’den aktaran Yasar,
2010). Bu ¢er¢evede tikaniklik fiyatlandirmasi trafige ¢ikan arag sayisini giiniin belli
saatlerinde azaltacagindan (metropol uygulamalarinda %15 ila %30 arasinda) trafik
kazalarinda (Singapur’da %25 oraninda) azalmaya neden olur ve erken kaza-olay
tespiti de sehir yollarinda giivenligi iyilestirmek ve mobiliteyi arttirmak igin kaza-
olaylara hizli bir sekilde miidahale edilmesini ve yollarin temizlenip normal akis
seviyesine getirilmesini saglar. Bu da seyahat edenlerin moral bozukluklarini ve
gecikmelerini asgariye indirerek tiim kaza-olay etkilerini azaltir. Unutmamak gerekir
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ki tikaniklik fiyatlamasi, giris kontrollii yollarda trafigin yogun oldugu saatlerde
uygulanirsa toplum agisindan yararl olabilir.

Yurt disinda yogun kent merkezlerinde tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamalarinin sayisinin arttig1 ve elde edilen ek gelirin toplu tasimanin ve ulagim
altyapisimnin gelistirilmesinde kullanildigi goz oniine alindiginda iilkemizde de
ozellikle Istanbul’da bu uygulamanin hayata gegirilmesi neticesinde hem ilave
finansman kaynag1 saglanacak hem de tikanikligin neden oldugu digsal maliyetlerin
igsellestirilmesi gerceklestirilebilecektir.
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