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TRAFIK TIKANIKLIGI YONETIMi OLARAK FIYATLANDIRMA VE
ISTANBUL-EMINONU ICiN BIR UYGULAMA

OZET

Trafik tikamikligi modern kent yasantisinin 6nemli sorunlarindan biridir. Pek c¢ok
biiyiik kentte yapilan, yiiksek maliyetli ulastirma yatirnmlan trafik tikanikligi sorunun
ortadan kaldirilmasin1 amaglamaktadir. Trafik tikanikligi sorunun ¢oziimiinde biiyiik
yatinmlar ve ingaatlar kadar etkili olan bir baska yontem ulasim talebinin
sinirlanmasina yonelik uygulamalardir. Bu uygulamalar1 parasal olmayan ve parasal
olarak iki grupta incelemek miimkiindiir. Parasal uygulamalar, altyap1 veya ulagtirma
sistemlerinin kullanim1 ile ilgili {icret ve vergilerin diizenlenmesine yonelik
stratejileri kapsamaktadir. Parasal olmayan uygulamalar ise, bireyleri ilave bir maddi
yiikiimliiliik altina sokmadan, 6zel otomobillerini daha az kullanmalarin1 veya hic
kullanmamalarin1 saglamaya yonelik stratejilerdir. Bu ¢alismanin konusu olan
tikaniklik fiyatlandirmasi parasal stratejilerin en onemlilerinden biridir. Tikaniklik
fiyatlandirmasi, 6zel otomobilleri ile yolculuk yapan bireylerin belli bir yolu
kullanmalar1 veya araclan ile belirli bir bolgeye girmeleri karsiliginda; sabit veya
degisken bir fiyatt 6demek zorunda birakilmalar1 uygulamasidir. Degisken fiyat
tahsil edilmesi durumunda fiyat tutari, kat edilen mesafe veya yolun tikaniklik
durumu gibi faktorlere bagl olarak belirlenmektedir.

Trafik tikaniklig1 yasanan bir yolu kullanmaya baslayan siiriiciiler, yalnizca kendi
yiiklendikleri maliyetleri dikkate aliyor olsalar da gercekte, o anda yolu kullanmakta
olan diger kullanicilar ve ¢evrede yasayanlar iizerine de ilave bir maddi yiik
getireceklerdir. Trafik akimina son katilan arag; tiim sistemde yolculuk siiresinin
uzamasinin yaninda seyir hizlarmin diismesine paralel olarak yakit tiikketimi ve
zararli madde emisyonlarinda da artis olmasina neden olacaktir. Boylece zaman
maliyeti, yakit tiiketimi maliyeti ve emisyon maliyetleri artacaktir. Maliyetler
izerinde herhangi bir miidahale olmaksizin, bireylerin dogal tercihleri ile ulasilan
denge durumunda digsal etkiler mevcut olmasina ragmen higbir birey yarattig
etkinin bedelini 6dememektedir. Bireylerin yarattiklar1 etkinin bedelini 6demeleri,
diger bir deyisle, digsal etkilerin icsellestirilebilmesi amaciyla sikca kullanilan
yontem marjinal maliyet fiyatlandirmasidir. Marjinal maliyet fiyatlandirmasinda,
optimum fiyat olarak adlandirilan tutar, her bireyin diger bireyler iizerine yiikledigi
digsal maliyet tutarinda olmaktadir.

Tikaniklik fiyatlandirmas: ile ilgili analizlerin temelinde ulastirma ekonomisi
prensipleri yer almaktadir. Uygulamanin modellenmesi igin ¢cok sayida ydntem
gelistirilmistir. Bu yontemler zamandan bagimsiz statik ve zamana bagli dinamik
modeller olmak {izere iki grupta toplanabilmektedir. Zamandan bagimsiz statik
modeller, incelenen yol veya bolgede, trafik degiskenlerinde zaman i¢inde yasanan
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degisiklikleri degerlendirmeye almaksizin, sabit bir hiz-akim-yogunluk iliskisi igin
hesap yapilan modellerdir. Zamana bagli dinamik modeller ise, trafikte bir giin icinde
yasanan degisiklikleri de dikkate alan yontemlerdir. Bu modeller cogunlukla,
temelleri Vickrey tarafindan atilmis olan sise boynu analizinden tiiretilirler. Dinamik
modeller, bireylerin yolculuga baslangic zamam ve yolculuk giizergahi ile ilgili
tercihlerinin, beraber veya ayri ayr analiz edildigi modellerdir.

Bu caligmada, tikaniklik fiyatlandirmasinin Istanbul kenti i¢in uygulanabilirliginin
arastirllmas1 amaciyla, kentte bir pilot bolge secgilerek o bolge icin cesitli
hesaplamalar yapilmistir. Istanbul kenti ilce bazinda degerlendirildiginde, ilcelerin
hemen hemen tamami gerek yol agi1, gerek sinirlar1 ve gerekse cografi ozellikleri
bakiminda, bir fiyatlandirma uygulamasina uygun degildir. Bu degerlendirmede
Eminonii bolgesi, li¢ tarafinin denizlerle ¢evrili olmasi, kii¢iik yiizolciimiine bagh
olarak gorece dar yol ag1 ve son derece iyi tanimlanmis smirlart ile ayr bir
noktadadir. Bolgenin barindirdigr tarihi ve Kkiiltiirel yapilarin onemli bir ulagim
talebine yol agmasi ile bolge bir model uygulama yaninda, gercek bir uygulama i¢in
de uygun kosullardadir.

Eminonii bolgesi i¢in yapilan caligmada esas olarak optimum fiyatin hesabi
yapilmistir. Optimum fiyatin, sosyal optimumunu saglayan bir fiyat olmasi, bu
ozelligi ile sosyal adaleti de sagliyor Ozellikte olmasi, bu arastirmay1 son derece
onemli kilmaktadir. Calismada fiyat tutarlarina yonelik calismalar yalnizca optimum
fiyatin aragtirilmasi ile simirli tutulmamig, karar vericilerin gesitli gerekgelerle
optimum fiyattan fazla veya az bir fiyat belirlemeleri durumunda nasil sonuglar elde
edilebilecegi iizerinde de durulmustur.

Optimum fiyat aragtirmasinda zamana bagli statik modellere ait prensiplerden
hareketle, sabit kabul edilen talep ve arz arasindaki denge kosullarinin arastirilmasi
amaciyla; Eminonii bolgesi ulasim ag igin ortalama ve marjinal maliyet egrileri ile
talep egrisi elde edilmistir. Maliyet egrileri, ilk olarak 1961 yilinda A. A. Walters
tarafindan ortaya atilan yaklasim paralelinde, trafik akiminin tiiretilmis degiskenleri
arasindaki iliskiye bagl olarak elde edilmistir. Talep egrisinin elde edilmesi i¢in ise
toplu tasima ile 6zel otomobil arasinda bir tiir tercihi modeli olusturulmus ve ilgili
iliski bu modelden elde edilmistir. Optimum fiyat tutarinin, tanimi geregi, marjinal
maliyet ile talep egrisinin kesistigi noktadaki kullanic1 sayisimi temin eden fiyat tutar
olmasi bilgisinden hareketle ilgili fiyat elde edilmistir.

Eminénii bolgesi ile ilgili caligmanin bir sonraki asamasi, optimum fiyatin tahsil
edilmesi durumunda ekonomik biiyiikliiklerin aldig1 degerlerin hesaplanmasi
olmustur. Bu hesaplamada, yalnizca uygulama ile elde edilmesi beklenen gelirlerin
hesab1 yapilmamis, zaman kazancinin ekonomik degeri, net kayip, net kazang gibi
biiyiikliikler de hesaplanmustir.

Emindnii bolgesi i¢in modellenen pilot calisma, Istanbul kentinin tamamu icin de son
derece yararl veriler ortaya koymustur. Oncelikle, fiyatlandirma uygulamasi ile 6zel
otomobil kullanicilariin sayisinda ciddi bir azalma saglanabilecegi agiktir. Bu ciddi
azalma ile beraber, 6zel otomobillerini kullanmaya devam eden kullanicilar, onemli
bir gelir elde edilmesini saglamaktadirlar. Uygulamanin = siirdiirebilirliginin
saglanmasi ve bireyler arasinda kabul edilebilirliginin arttirilmasi acisindan kritik
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nokta, elde edilen gelirlerin yine sisteme dondiiriilerek bolgenin toplu tagima
sisteminin gelistirilmesi ve iyilestirilmesinde kullanilmasidir. Bu sayede, daha fazla
sayida kullanicinin 6zel otomobillerini kullanmaktan vazgecmesi de s6z konusu
olabilecektir. Ote yandan, Istanbul’un diger bolgelerinin durumu incelendiginde,
daha once de deginilen giicliikler asilmasi gereken 6nemli bir sorundur. Bu sorunun
kapsamli ve iyi planlanmis bir uygulama ile ¢6ziilmesi miimkiindiir.

X1X



XX



PRICING AS A CONGESTION MANAGEMENT TOOL AND AN
APPLICATION FOR ISTANBUL-EMINONU

SUMMARY

Congestion is one of the major problems of modern city life. Ongoing expensive
investments on transportation infrastructure around the world aim to create solutions
to this problem. Congestion problem arises with the increase in demand for travelling
with private vehicles. Regulating or restricting this demand by using travel demand
management strategies can act as effective as infrastructure investments. Travel
demand management strategies are classified in two main groups: Fiscal and non-
fiscal strategies. Fiscal strategies are implemented to regulate the demand by
arranging taxes or tariffs collected for the usage of the transportation infrastructure or
facilities. Non-fiscal strategies are applied to regulate the demand for private vehicle
usage without imposing any financial measures on individuals. Congestion pricing is
one of the most important fiscal strategies. By definition, congestion pricing is
collecting fixed or variable amount of tolls from private vehicle users due to the
usage of a road or a road network. For variable toll implementations the amount can
be determined according to distance covered or congestion level of the facility.

Any driver considering entering a congested road will base his/her decision solely on
the perceived costs he/she is going to bear. However, entering an already congested
road will impose external costs on other drivers currently on the road as well. The
last vehicle entering an already congested road will increase not only the travel times
but also the fuel consumption and emission amounts of all other vehicles
accordingly. In the case when the demand is distributed over the road network
naturally (without any intervention), although abovementioned costs already exist,
none of the users are paying the price of creating them. In order to make the users
pay the price of the external costs they create, marginal cost pricing is implemented.
In the first-best case the toll is set equal to the external costs that users create.

The concept of congestion pricing is based on the principles of transportation
economics. In general, there are two methods for modelling congestion pricing:
Time-independent static models and time-dependent dynamic models. Time-
independent static models deliberately ignore the hourly changes in the traffic
parameters and assume unchanging relationship between these parameters
throughout the analysis. On the contrary, time-dependent dynamic models include
the time dimension to the analysis and model the implementation with regard to
departure time in addition to route choice. The basis of dynamic models is the
bottleneck model, originally developed by Nobel Prize winner researcher William
Vickrey.
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The aim of this study is to analyse the applicability of congestion pricing in Istanbul.
As a part of this analysis, a congestion pricing model is constructed for the Eminonu
district. Considering the districts of Istanbul as a whole; road network, borders and
geographic conditions of almost all of the districts are too complicated to model and
implement a congestion pricing scheme. Among all districts Eminonu has unique
properties. First of all, the district which is a peninsula (The district is known as the
historic peninsula) has clearly defined borders for access control. Moreover, due to
the small surface area of Eminonu, the road network is relatively small and less
complicated. However, as the host of many historic and recreational areas, the
demand for the usage of the district’s road network is very high and severe
congestion is routinely experienced.

The focal point of the modelling studies for Eminonu is the calculation of optimum
price. In this study, the calculation of optimum price is based on the static models of
congestion pricing. In order to explore the equilibrium conditions, average cost,
marginal cost and demand curves representing the district as a whole are obtained.
Provided that optimum price secures social optimum (therefore social equity), this
calculation is very meaningful. Practically marginal cost pricing is difficult to
implement and often ignored or not preferred by decision makers. Thus, an
evaluation of other pricing regimes different than optimum price is also included in
the study. Furthermore, the gains, losses and related measurable economic quantities
for the individuals are also calculated.

The average and marginal cost curves are obtained according to the relationship
between basic variables of traffic flow which is a notion first introduced by A. A.
Walters in 1961. The estimation of the demand curve required a binary mode-choice
model for public transport and private vehicle trips to Eminonu. The mode choice
model is also utilized in calculating the value of time of target individuals.

The modelling study for Eminonu, provides valuable information about the
applicability of the implementation to Istanbul. Most obvious result is, when a
congestion pricing scheme is introduced, significant amount of individuals will travel
without their private vehicles. On the other hand, considerable amount of money will
be collected form the individuals that continue to travel with their private vehicles. In
order to secure sustainability and acceptability of the scheme, the revenue collected
from these individuals must be returned to the system to improve the condition of the
users who are worse-off by congestion pricing. This will not only help those users
but also increase the probability of more private vehicle abandonment. It is clear that,
although most of the districts of Istanbul have substantial problems for introducing a
scheme, a well planned implementation always has the potential to overcome any
barrier.
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1. GIiRiS

Diinya tarihi boyunca, kentlerin gelisim siireci ile ulastirma talebi paralellik
gostermistir. Ozellikle endiistri ve teknolojide kaydedilen gelismeler sonucunda
sosyal yasamda da degisiklikler yasanmasi ile beraber, ulastirma ve haberlesme
kentselden kiiresele kadar her boyutta onem kazanmistir. Kirsal alandan kentlere gog
ile artan kent niifuslar1 ve kent yasantisinin gerekleri, bireyleri ulasim altyapisina
daha fazla bagimli hale getirmistir. Ayrica, kentlerde yasanan ekonomik biiyiime ile
beraber ulagtirma talebi, altyapi kapasitelerini asacak boyutlara ulasmis ve cesitli

negatif digsalliklarin ortaya ¢ikmasina yol agmstir [1].

Genellikle diisiikk seyir hizlari, uzun yolculuk siireleri ve ara¢ kuyruklarn ile
karakterize edilen trafik tikanikligi modern kent yasantisinin en 6nemli sorunlarindan
biridir. Trafik tikanikligini, yol kapasitesinin trafik talebini karsilamadigi durum

olarak tanimlamak mumkiindiir.

Trafik tikanikliklarinin sebepleri ¢esitlidir. Gelismekte olan iilkelerde, hizli niifus
artisi, kentlerin plansiz olarak biiyiimesi, altyapr yetersizligi ve toplu tasima
hizmetlerindeki yetersizlik ana sebepler olurken; gelismis iilkelerde en Onemli

faktoriin 6zel otomobil kullaniminin dnlenemez artis1 oldugu goriilmektedir.

Trafik tikanikliklarinin, yol ve trafik kosullarina bagh olan sebeplerini ii¢ baslikta
toplamak miimkiindiir. Birinci grubu trafigi etkileyen ¢esitli olaylar olusturmaktadir.
Trafik kazalari, araglarin bozulmasi, uygunsuz yol i¢i park etmeler, cesitli
malzemelerin yola dokiilmesi vb. trafik olaylar, yollarda fiziksel engeller olusturarak
trafigin normal akisim etkilemek suretiyle trafigin tikanmasina sebep olabilmektedir.
Yollarda bir veya daha fazla seridin gegici olarak kapatilmasina sebep olarak yolun
fiziksel kosullarmin degismesine yol acan cesitli yol caligmalarmin da benzeri
etkileri vardir. Bunlarin yam sira hava kosullart da trafigi etkileyen olaylardan
biridir. Ozellikle olumsuz hava kosullari, siiriicii davranislarin1 ve dolayisiyla trafik

akimini olumsuz yonde etkileyebilmektedir [2].



Trafik tikanikligina sebep olan yol ve trafik kosullarinda ikinci grup trafik talebi ile
ilgili unsurlart icermektedir. Bireylerin otomobillerini kullanmalar1 ile trafik
talebinde beklenmedik bir artisa yol acan 6zel durumlar (Konser, spor karsilagmasi

gibi etkinlikler vb.) trafik tikanikligina yol acabilmektedir [2].

Trafik tikanikligina sebep olan faktorlerin {iigiincii grubu yollara ait fiziksel
kosullardir. Yollarin kapasitesi ve kapasiteyi etkileyen c¢esitli faktorler (Serit
genisligi ve sayisi, enine ve boyuna egimler, yolun yatay geometrisi vb.) trafik
tikanikligmin diizeyini etkilemektedir. Ote yandan, trafik kontrol elemanlarinin
durumu da trafik tikamikliklar1 yaganmasina sebep olan bir bagka faktordiir. Uygun
diizenlenmemis trafik sinyalizasyon sistemleri vb. elemanlar trafigin kesintili olarak

akmasina ve ara¢ kuyruklart olusmasina yol agmaktadir [2].

Cizelge 1.1°de 2005 yilhi itibariyle Amerika Birlesik Devletleri igin trafik

tikanikliginin baslica sebepleri, ortaya ¢ikma ylizdeleri ile beraber verilmistir.

Cizelge 1.1 : Amerika Birlesik Devletleri’nde trafik tikanikligina sebep olan
faktorler ve ortaya ¢ikma yiizdeleri (2005).

Trafik Tikamkhgima Sebep Olan Faktorler | Tiim Faktorler Icindeki Yiizdesi
Sise boynu kesimleri %40

Cesitli trafik olaylar %25

Kotii hava kosullari %15

Cesitli yol caligmalari %10

Uygun olmayan trafik sinyalizasyon diizeni %5

Diger %5

TOPLAM %100

Kaynak: Cambridge Systematics Inc., 2005 [2]

Trafik tikamiklifinin ortaya cikis mekanizmasi son derece karmasiktir. Bu
mekanizmanin baglica unsurlari, hi¢ siiphesiz, yolun fiziksel kapasitesi ve trafik
talebi arasindaki iliskidir. Bunlar yaninda, kapasiteye veya trafik talebine etki eden
diger faktorler de soz konusudur. Sekil 1.1°de trafik tikanikliginin ortaya cikis

mekanizmasi sematik olarak verilmistir [2].

Sekil 1.1 trafik tikamikliginin karmasik mekanizmasim ortaya koymaktadir. Trafik
tikanikliginin temel sebebi olan fiziksel kapasite ile trafik talebi arasindaki iliskiye
etki eden c¢esitli faktorler bulunmaktadir. Fiziksel kapasite cesitli trafik yonetimi
uygulamalarina bagli olarak simirlanmakta iken, trafik talebi gerek giinliikk veya

mevsimsel degisiklikler ve gerekse cesitli 6zel durumlar sebebiyle degisiklik



gostermektedir. Diger taraftan, hem fiziksel kapasiteyi hem de trafik talebini
etkileyen cesitli trafik olaylar1 bulunmaktadir. Bu trafik olaylarina ¢ogunlukla
olumsuz hava kosullart veya yol caligmalar1 sebep olmaktadir. Sekil 1.1°de
goriilebilecegi gibi trafik tikamikliinin mekanizmasinda bir dongii mevcuttur.
Fiziksel kapasite ile trafik talebi arasindaki iliski sonucunda ortaya cikan temel
gecikmeler, trafik olaylar1 olusmasina yol agmakta; trafik olaylar1 da hem fiziksel
kapasiteyi hem de trafik talebini olumsuz yonde etkilemektedir. Sonucta ortaya ¢ikan
toplam trafik tikanmiklig1 ise temel gecikmeler ile yine fiziksel kapasite trafik talebi

iliskisi sonucunda ortaya ¢ikan olay kaynakli gecikmelerin bir sonucudur.

e . j ——p» Planlanmis
Trafik Yénetimi Gunluku{ Mgvsmsel Ozel Durumlar
Degisiklikler p Acil Durum
Fiziksel Kapasite Trafik Talebi - —— -

Trafik Olaylari

Hava Kosgullari

Olay Kaynakli Gecikmeler Temel Gecikmelerp -——————-————————————— 4 Olaylar

bt

Yol galigmalari

———] TRAFIK TIKANIKLIGI j¢—

Sekil 1.1 : Trafik tikanikliginin olugsma mekanizmasi.
Kaynak: Cambridge Systematics Inc., 2005 [2]

Kenti¢i bir yolda trafik, genellikle, sabah ise gidis saatleri olan 08.00-09.00 arasinda
ve aksam isten doniis saatleri olan 18.00-19.00 arasinda yiikselir ve maksimum
degerlere ulasir. Ayrica 6glen saatlerinde 12.00-13.00 arasinda da trafikte bir artis
olmas1 s6z konusudur. Trafikte artisin yasandigi bu zaman dilimleri zirve saat (pik
saat) olarak adlandirilmaktadir [3]. Zirve saati olusturan zaman diliminin aralig ile
baslangi¢c ve son saatleri kentten kente ve iilkeden iilkeye farklilik gostermektedir.
Iste bu zirve saat zaman dilimleri trafik tikamkliklarinin en ¢ok yasandig

zamanlardir.



Glintimiizde trafik tikamikliklart yalnizca niifusun yogun oldugu biiyiik yerlesim
birimlerinin sorunu olmaktan cikmistir. Amerika Birlesik Devletleri’nde, 1982 ile
2003 yillar1 arasinda incelemeye tabi tutulan 85 kentte, niifusu 500.000’den kiiciik
olanlardan, 3.000.000’u asanlara kadar hepsinde, her gecen yil artan bir diizeyde
ciddi trafik tikamikliklar yasandigi goriilmiistiir. Diger taraftan, motorlu tasit ile
yolculuk yapan bireylerin, trafik tikanikliklarindan kaynaklanan gecikmelerden
dolay1 bir y1l boyunca kaybettikleri ortalama zaman; 1982 yilinda yalmzca 16 saat
iken, bu degerin 1993 yilinda 40 saate, 2003 yilinda ise 47 saate c¢iktig1 tespit
edilmistir [2,4].

Trafik tikanikliklar bir ulastirma miihendisligi konusu olmasi1 yaninda; ekonomik
kayiplar, zaman kaybi, ¢evreye olumsuz etkiler gibi sebeplerle de bireylerin yasam
kalitelerini olumsuz olarak etkileyen 6nemli bir sosyal sorundur. Trafik tikanikliklar
giindelik yasant1 ile ilgili faaliyetlerden, calisma hayati ile ilgili faaliyetlere kadar

pek cok aktiviteyi olumsuz olarak etkilemektedir.

Diinyada trafik tikanikliginin izledigi seyir géz oOniine alindiginda; niifus artis1 ve
ekonomik biiyiimenin koriikledigi ulasim talebinin, ulastirma segeneklerinin
yetersizligi ve Ozel otomobil edinmenin kolay olmasi ile beraber o6zel arag
kullaniminda orantisiz artisa yol actigi goriilmektedir. Ornegin, bugiin Amerika
Birlesik Devletleri’nin pek cok biiyiik kentinde en gecerli bireysel ulasim araci1 6zel
otomobillerdir. 1980 ile 2000 yillar1 arasinda Amerika Birlesik Devletleri’nin niifusu
%24 oraninda artarken, kayith motorlu ara¢ sayisinda %46 oraninda bir artig tespit
edilmistir [5]. 1970 ile 2005 yillar1 arasindaki 35 yillik siirecte, Avrupa Birligi iiyesi
25 tilkede ise otomobil sahipliginin yaklasik %61 oraninda arttig1 goriilmektedir [6].

Ulkemizdeki durum biiyiik kentler acisindan cok farkli degildir. Ulke biitiiniine
bakildiginda, otomobil sahipligi oraninin, 1000 kisiye diisen otomobil sayist 80
olarak [5], diisiik olmasinin da etkisi ile kiiciik ve orta biiyiikliikteki kentlerde ciddi
trafik tikanikliklarina rastlanmamaktadir. Buna karsilik, niifusun yogun oldugu basta
Istanbul olmak iizere, Ankara, Izmir, Adana gibi biiyiik kentlerimizde trafik
tikanikliklari, bu kentlerin en 6nemli sorunlarindan biri haline gelmistir. Bu sebeple
Biiyiiksehir yerel yonetimlerinde ulasim altyapisina yapilan yatirnmlar 6ne ¢ikmais,
biitgelerde biiyiik paylar bu yatirimlara ayrilmistir. istanbul, Ankara, Izmir gibi

biiylik kentlerin disinda da niifusu bir milyona yaklasan kentlerde bir yandan



karayolu altyapis1 gelistirilmeye c¢alisilirken diger yandan rayh sistemler devreye

sokulmaktadir (Bursa, Konya, Kayseri, Eskisehir gibi).

Bu calismada, trafik tikamkligini azaltmaya yonelik uygulamalardan tikaniklik
fiyatlandirmast konusu incelenmistir. Londra, Stockholm gibi cesitli kentlerdeki
basarili 6rnekleri ile giindemde olan bu uygulamanin, istanbul gibi trafik tikanikhig:
sorunu ile bogusan bir kent icin de uygun oldugu disiiniilmektedir. Calisma
kapsaminda, tikamklik  fiyatlandirmasinin  Istanbul’da  uygulanabilirliginin
arastirilmasi amaciyla, kentin yogun trafik ¢eken, nemli bolgelerinden Eminonii igin
bir tikamiklik fiyatlandirilmasi modeli olusturulmustur. Bu baglamda, ge¢cmisten
giiniimiize tikaniklik fiyatlandirilmast modelleri ve uygulamalar1 incelenmis,
Eminénii tikaniklik fiyatlandirmas1 modelinin temelini olusturan ekonomik analiz

yontemi hakkinda ayrintili bilgilere yer verilmistir.

Eminénii bolgesi (Eski Eminonii ilgesi sinirlart icinde kalan alan) icin hazirlanan,
esaslar ileri boliimlerde ayrintili olarak agiklanacak olan tikaniklik fiyatlandirmasi
modelinde, motorlu tasit kullanicilarinin Eminonii bolgesi sinirlart ile ortaya cikan
bir kordon hattindan gecisleri karsiliginda bir iicret 6demeleri durumunda, bolge
ulagim aginin motorlu tasitlarla kullanilmasi durumu mercek altina alinmistir.
Hesaplamalarda bireylerin yarattiklar1 marjinal digsal maliyetler karsiliginda
odedikleri optimum fiyatin yam sira farkli fiyat tutarlarn igcin de ¢esitli

degerlendirmeler yapilmistir.

Eminonii tikaniklik fiyatlandirmast modeli, ekonomik analizde kullanilan talep
egrisinin elde edilmesinin yan1 sira cesitli hesaplamalarda da faydalanilan bir tiir
tercihi modeli de igcermektedir. Ayrintilarinin c¢alismanin, hesaplama modelinin
tamtildig1 boliimiinde sunuldugu Eminénii tiir tercihi modeli, Istanbul Metropoliten
Planlama ve Kentsel Tasarim Merkezi (IMP) tarafindan gerceklestirilen Hane Halki
Anketi kapsaminda yer alan ve bireylere bir tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi
hayata gecirilmesi durumunda, ulasim tercihleri ile ilgili egilimlerinin soruldugu bir

grup soruya verilen cevaplardan faydalanilarak tiiretilmistir.

Bu calismada Eminénii bolgesi i¢in analizi yapilan tikaniklik fiyatlandirmasi modeli,
umut verici sonuglar ortaya koymus ve fiyatlandirmanin Istanbul kentinin trafik

tikaniklig1 problemine kars1 etkili olabilecek bir uygulama oldugu goriilmiistiir.






2. ULASTIRMADA TALEP YONETiMi STRATEJIiLERi

Cok sayida diinya kentinde altyap:1 iyilestirmeleri ve toplu tasimay1 6zendiren
uygulamalara ragmen bireyleri ©0zel otomobillerinden ayirmada basari
saglanamamakta, bunun sonucu olarak da kentlerin merkez bolgelerindeki trafik
tikanikliklar1 ve trafik tikanikliklarindan kaynaklanan digsal etkiler varligini
arttirarak stirdiirmektedir. Bu durum, 6zel ara¢ kullanimim kisitlamay1 amaclayan
cesitli talep yonetimi stratejilerinin ortaya ¢ikmasina yol acmistir. Ulastirmada talep
yonetimi stratejileri, artan talep karsisinda yetersiz kalan yol kapasitesinin etkin bir
sekilde kullanilmasim saglamak amaciyla bagvurulan stratejilerin biitiiniidiir. Bu
stratejiler, bireylerin yolculuk karakterini, ulagtirma talebini azaltarak veya yeniden
diizenleyerek degistirmeyi amaglamaktadir. Talep yOnetimi stratejilerinin baslica

amaclar1 asagida siralanmstir [7]:

» Trafik itkanikliginin azaltilmasi

= Kenti¢i bolgelerin ekonomik cekiciliginin korunmasi ve arttirilmasi

= Trafigin cevresel etkilerinin (Giiriiltii, hava kirliligi vb. gibi etkiler) azaltilmasi
= Trafik kazalarinin azaltilmasi

= Toplu tasima ve motorlu olmayan ulagim tiirlerinin kullaniminin arttirilmasi

Bu amaclardan trafik tikanikliginin azaltilmasi, tiimii igerisinde, diger amaclara
ulagilmasina da hizmet ediyor olmasi 6zelligi ile en 6nemlisidir. Gercekten de kentici
yollarda yasanan trafik tikanikliginin azaltilmasi ile beraber, cesitli cevresel etkilerin
azaltilmasi, ekonomik etkinligin siirdiiriilmesi ve arttirilmas1 gibi diger unsurlarin da

gerceklesebilmesi miimkiin olabilecektir.

Talep yonetimi stratejilerinin hayata gecirilmesi ile bireylerin ulasim tercihleri

acisindan yeni se¢enekler ortaya ¢ikmaktadir. Bu segenekler asagida verilmistir [8]:

= Ulasim tercihlerinde hicbir degisiklige gidilmemesi
* Yeni diizende ortaya ¢ikan avantajlara bagl olarak daha fazla yolculuk yapilmasi
= Ulasim tercihlerinde degisiklige gitmeden maliyeti azaltici alternatifler

bulunmasi (Motorlu araglarin farkli bireyler tarafindan ortak kullanimi vb.)



= Ulasim hedef ve diizeyinde degisiklik yapmaksizin gesitli ulasim tercihlerinin
degistirilmesi (Yolculuk zamaninin, tiiriiniin veya giizergahinin degistirilmesi)

= Yolculuk sayisinin azaltilmasi

* Mekansal degisiklikler yapilmasi (Is veya ikamet yerinin degistirilmesi, aligveris

mekanlarinin degistirilmesi vb.)

Talep yonetimi stratejileri ile erisilmek istenen, hi¢ siiphesiz, bireylerin amaglanan
hedeflere uygun diisen secenekleri tercih etmeleridir. Bireylerin tercih yapmalarinda
gelir diizeyinin yan1 sira, alternatif tiirlerin varligi gibi ¢esitli dis etkenler de 6nemli

rol oynamaktadir.

Ulastirmada talep yonetimi stratejilerini parasal ve parasal olmayan stratejiler olmak

tizere iki ana baslikta toplamak miimkiindiir [9].

2.1. Parasal Talep Yonetimi Stratejileri

Parasal talep yonetimi stratejileri, altyap:r veya ulastirma sistemlerinin kullanimi ile
ilgili fiyat ve vergilerin diizenlenmesine yonelik uygulamalari igeren stratejilerdir.
Fiyat ve vergiler ile ilgili ii¢ tiir diizenleme bulunmaktadir. Bu diizenlemeler; halen
tahsil edilmekte olan vergilerin arttirilmasi, talebin sinirlanabilmesi igin iicretsiz
olarak kullanilan ulastirma tesislerinin fiyatlandirilmasi ve cesitli siibvansiyonlar

olarak ifade edilebilmektedir.

2.1.1. Vergilerde yapilan diizenlemeler

2.1.1.1. Yeni satin alinan ve kullammda olan araclardan yillik olarak tahsil

edilen vergiler

Yeni satin alinan araclardan alim satim islemi sirasinda tahsil edilen vergiler ve
kullanimda olan araglardan yillik olarak tahsil edilen vergiler temelde trafige ¢ikan
toplam arag sayisina etki etmektedir. Bu vergilerin tutarlarinda yapilan diizenlemeler
ile yolculuklarda 6zel otomobilin tercih edilmesine olmasa da, toplam trafik akimina
dolayl bir miidahalede bulunmak miimkiin olabilmektedir. Bu 6zelligi ile vergilerde
yapilan diizenlemelerin, 6zel otomobil ile trafik talebini sinirlamay1 amaglayan bir

uygulama i¢in yeterli etkinlikten yoksun oldugu agiktir [9,10]. Bir birey her 5-10



yilda bir yeni ara¢ almaya niyet ederken; herhangi bir yolculugu, herhangi bir
giizergahi kullanarak, herhangi bir tiir ile yapma konusunda bir karar1 bir giin icinde

dahi defalarca alabilmektedir [11].

2.1.1.2. Akaryakit vergisi

Otomobillerin yakat tiikketiminin, diisiitk hizlarda ve sik dur-kalk yapilan durumlarda
daha yiiksek oldugu bilinmektedir. Akaryakittan alinan verginin yiiksek olmasi
durumunda, trafik tikanikliklarinin yasandigi kentici yollarda otomobil ile yolculuk
etmenin maliyeti de yiiksek olmaktadir. Akaryakit vergisinin tutarinin yakit cinsine
(motorin, benzin vb.) ve niteligine (kursunsuz vb.) bagl olarak belirlenmesi
durumunda, bu verginin yakit tiiketimi ile dogrudan iliskili olan zararli madde
emisyonlarinin azaltilmasinda da etkili olmas1 s6z konusu olabilmektedir. Akaryakit
vergisinin yiiksek tutulmasi ile yolculuklarda 6zel otomobil kullaniminin belli bir
diizeyde sinirlanmasi miimkiindiir. Ancak, akaryakittan alinan verginin, bireyin 6zel
otomobilini nerede ve ne zaman kullandigina baghh olarak tahsil edilmemesi

sebebiyle, bu vergi ile bolge odakli etkin bir uygulama gerceklestirmek giictiir [9,10].

2.1.1.3. Vergilerde yapilan diizenlemelerin genel degerlendirilmesi

Motorlu araglara sahip olan bireylerden cesitli gerekcelerle tahsil edilen vergiler
giinliik trafik talebine dogrudan etki saglama 6zelliginden yoksundur. Bu vergilerin
0zel otomobil sahibi olma ve kullanma ile ilgili genel talep iizerindeki etkileri de
olduk¢a smirhidir. Cizelge 2.1°de 2000 yili i¢in, Amerika Birlesik Devletleri’nde
ortalama bir araca ait sahip olma ve isletme maliyetlerini olusturan bilesenler, toplam

maliyete olan katkilar ile birlikte verilmistir [12].

Cizelge 2.1 : Amerika Birlesik Devletleri’nde standart bir ara¢ i¢in sahip olma ve
isletme maliyetleri (2000).

Maliyet Bileseni Toplam Maliyet Icindeki Yiizdesi
Amortisman %35
Sigorta %27
Satin Alma Kredisi %15
Akaryakit Maliyeti (Vergi Haric) %9
Bakim %5
Akaryakit Vergisi %04
Diger Vergiler %3
Onarim %2
Toplam %100




Cizelge 2.1°den goriilebilecegi gibi akaryakit vergisi toplam maliyetin yalnizca
%4’ tine (Akaryakit kullanim maliyeti ile beraber, akaryakit ile ilgili oran %13’e
cikmaktadir) denk gelmektedir. Diger vergiler ile ifade edilen yillik vergiler veya
satin alma vergilerinin toplam maliyetteki orami ise yalnizca %3’diir. Bu oranlar
gostermektedir ki; vergiler, bireylerin giinliik yolculuklar ile ilgili kararlar alirken
tercihlerini etkileyecek kadar onemli bir etkiye sahip degildir. Iste bu sebepten,
ornegin akaryakit vergisinin arttirilmasinin etkisi ancak, 6zel otomobil ile daha uzun
yolculuk yapip yapmamak konusundaki tercih acisindan, belli bir diizeyde etkili
olabilmektedir. Ulkemizde ise, diinyanin en pahali benzini satilmakta, bunun yaninda
toplam benzin fiyat1 icerisinde verginin pay1 acisindan da iilkemizin diinyada ilk

siralarda yer almaktadir [13].

2.1.2. Yeni fiyatlandirma uygulamalari

2.1.2.1. Otopark iicretlerinin arttirilmasi

Biiyiik kentlerde motorlu araglar icin yeterli otopark alanlar1 bulunmamasi sebebiyle,
kisith olan otopark yerlerinin kullaniminin diizenlenmesi ve gelir elde edilmesi
amaciyla, motorlu araclardan park ettikleri siireye bagl olarak iicret tahsil edilmesi
sikca goriilen bir uygulamadir. Otopark ticretinin ulastirma talebini sinirlamaya
yonelik bir strateji olarak kullanilmasi durumunda, bu iicretlerin ayarlanmasi
(arttirilmasi) suretiyle motorlu araclar ile kent merkezine yolculuk yapma talebinin
belli bir oranda smirlanmasi miimkiin olabilmektedir. Otopark {icretinin talep
yonetimi enstriimant olarak kullanilmasinda {icretler, yalmizca kisith otopark
alanlarimin optimum kullanimim saglamak icin degil, ilgili bolgenin trafigini de
belirli bir diizeyin altina indirmek amaciyla ayarlanmaktadir. Onemli bir ilk yatirim
maliyeti olmayan bu uygulamanin en biiyiik eksigi, trafik tikaniklig1 yasanan bolgeyi
motorlu araglar ile transit olarak gecen aracglara herhangi bir etkisinin olmamasi,
hatta transit gecisleri tesvik edici bir 6zellik arz etmesidir. Bunun yaninda ozel
otoparklarin varligi da bu uygulama baglaminda degerlendirilmesi gereken bir
konudur. Ozelligi ve etkileri itibariyle, otopark iicretinin diizenlenmesinin, yol
fiyatlandirmas1 ve benzeri bir uygulama ile beraber hayata gecirilmesi durumunda

cok daha biiyiik bir etkinlik saglayacag goriilmektedir [9,10].
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2.1.2.2. Tikanmklik fiyatlandirmasi (Yol fiyatlandirmasi)

Tikaniklik fiyatlandirmas1 kavrami, 6zel otomobilleri ile yolculuk yapan bireylerden
sebep olduklar1 marjinal digsal maliyetler tutarinda iicret tahsil edilmesi olarak tarif
edilmektedir. Bir bagka deyisle, bu uygulama, motorlu ara¢ kullanicilarinin belirli bir
yolu kullanmalar1 veya araglar ile belirli bir bolgeye girmeleri karsiliginda; sabit
veya kat ettikleri mesafe, yolun tikamiklik durumu gibi faktorlere bagli olarak
degisen bir fiyat1 6demeleri uygulamasidir. Tikamiklik fiyatlandirmasinin esas
itibariyle, pek cok sektorde kullanilan ve mallarin fiyatinin kaynaklarin kisith
olusunu yansittig1 ve bu kaynaklarin etkin bir sekilde kullanimini saglamak amaciyla
cesitli fiyat ayarlamalarinin gergeklestirildigi uygulamalarin bir benzeri oldugunu da
soylemek miimkiindiir [14]. Tikamiklik fiyatlandirmasimin baglica amaglar1 asagida

siralanmustir [7,11]:

Finansman: Motorlu araclar ile yollar1 kullanan bireylerin, kullandiklar altyapinin
maliyetine katkida bulunmalari; yeni altyapr yatirmlari ve mevcut altyapinin bakim

hizmetlerinin gerceklestirilebilmesi a¢isindan 6nemlidir.

Mevcut Altyapinin Etkin Bir Sekilde Kullanilmasi: Fiyatlandirma sisteminin,

bireyleri, hareketlilik ihtiyaclarin1 eksiksiz olarak karsilarken, mevcut altyap1 ve

diger kaynaklar1 olabildigince az kullanmaya tesvik etmesi gerekmektedir.

Yol Giivenliginin Saglanmasi: Fiyatlandirma uygulamasinin, motorlu arag
siiriiciilerini trafik kurallarina uygun ara¢ kullanmaya yoneltmesi sarttir. Ote yandan,
siiriiciileri daha tehlikeli ve siiratli ara¢ kullanmaya iten ve 6rnegin zaman kisit1 olan

uygulamalar, yol giivenligi agisindan ciddi bir tehdit olusturmaktadir.

Cevresel Etkilerin En Aza Indirilmesi: Fiyatlandirma uygulamasinin temel amaci

bireylerin motorlu aracglarin1 daha az kullanmalarinin veya hi¢ kullanmamalarinin
saglanmasidir. Bu sayede zararli madde emisyonlar1 veya motorlu arag giiriiltiisii gibi

olumsuz ¢evresel etkilerin de azaltilmasi s6z konusu olabilecektir.
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2.1.3. Siibvansiyonlar

2.1.3.1. Toplu tasima sisteminin siibvanse edilmesi

Bireyleri, yolculuklarini 6zel otomobilleri disindaki ulasim tiirleri ile yapmaya tesvik
etmenin yollarindan biri de onlara alternatif yolculuk imkanlar1 sunmaktir. Ulagtirma
sistemlerinde 6zel otomobilin en ciddi alternatifi toplu tasimadir. Ozel otomobil
kullanicilarinin  toplu tasimayr kullanmaya baglamalarn ancak belli sartlarin
saglanmasi ile miimkiindiir. Aralarinda konfor, hiz, giivenlik, dakiklik gibi unsurlarin
yer aldig1 bu sartlarin en énemlilerinden biri hig siiphesiz bilet fiyatidir. Toplu tagima
sisteminin siibvanse edilmesi ile bilet fiyatinin asagiya ¢ekilmesi ve bdylece toplu
tastmanin Ozel otomobil kullanicilan i¢in cazip bir alternatif haline gelmesi sz
konusu olabilmektedir. Diger taraftan, toplu tasima ile 6zel otomobilin capraz
elastiklig“ginin1 geleneksel olarak diisiik olmasi, yalmizca bilet fiyatinin asagiya
cekilmesinin tam anlamiyla yeterli olmayacaginin bir gostergesidir. Siibvansiyon
miktarinin gercek¢i seviyelerde kalabilmesi ise ancak bu capraz elastikligin yiiksek
degerlerde olmasi ile miimkiin olabilmekte; aksi takdirde biiyiik oranda siibvansiyon
gerekmektedir. Toplu tagima sistemine yapilan siibvansiyonlarin bahsi gecen
ozellikleri dikkate alindiginda, bu uygulamanin yeni teknolojilerle uygulanabilir hale

gelen cesitli talep yoOnetimi stratejileri yaninda yetersiz bir durumda oldugu

goriilmektedir [9,10].

2.1.3.2. Cevre dostu akaryakit kullanan araclara uygulanan siibvansiyonlar

Cevre dostu akaryakit kullanan araglarin en Onemli artisi, motorlu araglardan
kaynaklanan hava kirliliginin 6nemli oranda azaltilmasina imkan tanimasidir. Bu
araclara uygulanan siibvansiyonlar; gerek aracin satin alinmasi asamasinda ve
gerekse yillik olarak tahsil edilen vergilerde indirime gidilmesi yoluyla
gerceklestirilmektedir. Bu uygulama son derece kolay olarak hayata gegirilebiliyor
olmasina ragmen trafik talebine olan etkisi son derece diisiiktiir. Bunun yaninda, bu
tip bir siibvansiyonun; bu tip araglarin fiyatlarinda saglayacagi indirime bagl olarak,

otomobil edinme talebini daha da koriiklemesi olasiligi da bulunmaktadir [9].

! Bir malin ¢apraz elastikligi, bir bagka malin fiyatindaki degisme oram ile bu mala olan talepteki
degisme orani arasindaki iligki olarak tanimlanmaktadir.

12



2.2. Parasal Olmayan Talep Yonetimi Stratejileri

Parasal olmayan stratejiler ilave kapasite yaratilmasindan, emisyon sinirlamalari
getirilmesine kadar ¢ok genis bir yelpazede degisik uygulamalarin s6z konusu
oldugu yontemlerden olugmaktadir. Parasal olmayan stratejilerin ulastirmanin digsal
etkileri tizerindeki etkinligi, dolayl1 bir yontem olmasi itibariyle, parasal yontemlere

gore duistiktiir.

2.2.1. Kapasitenin arttirilmasi

Kapasitenin arttirilmast konusunda ilk akla gelen yeni yollar insa edilmesidir.
Gergekten de, trafik tikanikliginin esas sebebinin kapasite yetersizligi oldugu cesitli
platformlarda sik¢a dile getirilmektedir. Ozellikle Istanbul gibi yol aginda belli
acilardan yetersizlik bulunan kentlerde, yeni yollar inga edilmesinin yollardaki trafik
akimina dogrudan, olumlu bir etkisi olmasi s6z konusudur. Gergekte, kapasitenin
arttirllmasi ile saglanan olumlu durum yerini, hem kisa hem de uzun vadede mevcut
sorunlarin daha da derinlestigi bir ortama birakmaktadir. Gerek yeni bir yol insa
edildiginde ve gerekse halen hizmet vermekte olan bir yolun standartlar
iyilestirildiginde, soz konusu yolun diger yollara veya eski durumuna gore
saglayacagi mesafe ve/veya zaman kazanci, yolculuk maliyeti kazanci, konfor ve
giivenlikteki artis gibi sebeplerle, kisa donemde, bir grup birey yolu kullanmaya
baslayacaktir. Uzun donemli etkiler ise, mevcut yol agindaki yetersizliklerden
kaynaklanan sebeplerle bastirilmis olan trafik talebinin ortaya ¢ikmasimin yaninda
daha once mevcut degilken, yol cevresindeki arazi kullaniminda ortaya cikan
degisiklikler neticesinde yeni bir trafik talebi olugmasidir [3,9,10]. Ozetle, her yeni
yolun veya iyilestirme ¢alismasinin kendi talebini olusturdugu ve sonugta sistemin
yine kilitlendigi agiktir. istanbul’da Avrupa ve Asya kitalarii birbirine baglayan
Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet kopriilerinin ¢evre yollar1 boyunca ortaya cikan
yerlesim birimleri ve bu bolgelerdeki hizli gelisme, yeni yollar inga edilerek saglanan

kapasite artisinin gercek bir ¢oziim saglamayisina giizel bir 6rnektir.

Kapasite artis1 agisindan bir bagka yaklagim toplu tagima sisteminin sundugu arzin
arttirllmasi ve sistemin altyapisinin iyilestirilmesi seklinde gerceklestirilebilmektedir
[10]. Toplu tasima sisteminin kapasitesine yapilan yatirnm, bireyleri 0zel

otomobillerini kullanmama konusunda tesvik edici bir uygulama icin tamamlayic1 bir
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ozellik arz etmektedir. Ornegin; bir yol fiyatlandirmas: uygulamasi sebebiyle 6zel
otomobillerini  kullanmaktan vazge¢meyi diisiinen bireylerin, kapasitesinin
arttirllmasi suretiyle iyilestirilmis bir toplu tasima hizmeti sunulmast durumunda 6zel

otomobillerinden daha kolay vazge¢cmeleri s6z konusu olabilmektedir.

2.2.2. Trafik miktarimin dogrudan yontemlerle simirlanmasi

Trafik miktarinin dogrudan yontemlerle sinirlanmasinda kent icinde secilen bolge
veya bolgelere giris yapan motorlu araglarin sayisi, dogrudan miidahaleler vasitasiyla
belli bir miktarda tutulmaktadir. Bu konuda ¢ok bilinen bir uygulama tek/cift plaka
uygulamasidir. Plakalarinin rakam kismu tek say1 olan araglarin yalmzca takvimin tek
rakam olan giinlerinde, cift say1 olan araclarin ise ¢ift giinlerinde trafige cikmasi ile
her giin trafige ¢ikan ara¢ sayisi sinirlanabilmektedir. Trafik miktarinin sinirlanmasi
icin kullanilabilecek diger yontemler arasinda; “motorlu aragsiz” giin uygulamalari
yapilmasi, otopark yerlerinin miktarinin sinirlanmasi, igerisinde belirli bir sayidan az
yolcu olan araglarn ilgili bolgeye girisine izin verilmemesi gibi uygulamalar yer

almaktadir [9,10].

Trafik miktarim dogrudan yontemlerle simirlamayi amacglayan uygulamalar, yer,
zaman ve hedef kitle secimi gibi 6zellikler agisindan esneklige sahip olsa da gergek
bir etkinlikten yoksundur. Dogrudan yontemlerin biiyiik cogunlugu, baska olumsuz
etkilere yol agmasi muhtemel olan, bireylerin alternatif ¢oziimler {iretebildigi
uygulamalardir [10]. Ornegin; kent merkezinde otopark yerlerinin sinirlanmasi daha
once park yeri sikintis1 yasanmayan merkez cevresindeki bolgelerde ciddi sikintilara
yol acabilmektedir. Bir baska ornek ise, tek/cift plaka uygulamasinda ihlal yapan
stiriiciilerin tespit edilebilmesi i¢in 6nemli miktarda personele ihtiya¢ duyulmasi ve
yiiriitmede ortaya cikabilecek sayisiz sorun (Ihlal yaptigi tespit edilen araclara

uygulanacak cezai islem vb.) olarak gosterilebilmektedir.

2.2.3. Trafik miktarmmn trafik yonetimi uygulamalariyla simirlanmasi

Trafik miktarinin trafik yonetimi uygulamalari ile sinirlanmasi dolayl bir yontemdir.
Bu yontemde dogrudan fiziksel sinirlamalar yerine, bireyleri motorlu araglarini
kullanmamaya tesvik, hatta mecbur eden cesitli uygulamalar s6z konusudur. Baglica

trafik yonetimi uygulamalar1 arasinda; toplu tagima ve ¢ok yolcusu olan motorlu
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araclar i¢in tahsisli seritler, 6zel otomobillere alternatif olusturan ulasim tiirlerinin
hizmet kalitesinin arttirilmasi, mesai saatlerinin diizenlenmesi, uygun aktarma ve
otopark alani uygulamasinin (Park and ride) Ozendirilmesi, siiriiciilerin trafik
kosullarim1 daha iyi degerlendirmelerini saglamak icin gelismis teknolojik
sistemlerinin kullanilmas1 (Akilli ulasgim sistemleri vb.) gibi uygulamalar yer
almaktadir. Dolayl1 yontemler zirve saatlerde mevcut olan zirve talebi diger zaman
dilimlerine yaymay1 ve toplam trafik talebini azaltmay1 hedefleyen yontemlerdir. Bu
uygulamalarin hedeflenen sonuglar1 verebilmesi i¢in dogrudan yontemler ile beraber

hayata gecirilmesinin daha uygun olacag agiktir [9,10].

2.2.4. Bireylerin daha az yolculuk yapmaya yonlendirilmesi

Ulastirma sosyal ve ekonomik etkinliklerin tiirevidir. Bireyler sosyal ve ekonomik
etkinliklerini gerceklestirebilmek i