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Ozet: Biiyiik sehirlere gogiin artmasiyla birlikte, niifus ve arac sahipligindeki artis sehir merkezlerindeki trafik
yogunluguna ve tikanikliga neden olmaktadir. Bu ¢alisma ile, Ankara’da trafik yogunlugunun yiiksek oldugu
Kizilay bolgesinde trafik tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik halkin beklenti ve tepkileri 6lgiilmekte ve
uygulanabilecek tahmini trafik tikaniklik fiyati anket verileri ile belirlenmeye c¢aligilmistir. Bu kapsamda,
belirlenen bolgede 400 kisi ile anket uygulamasi yapilarak veriler toplanmig ve analiz edilmistir. Yapilan
analizler sonucunda insanlarin Kizilay bolgesine o6zel ara¢ giriglerinin fiyatlandirilmasit uygulamasini
istemedikleri ve herhangi bir fiyat uygulamasina gidilmesi durumunda &zel aracla bdlgeye gelmeyi tercih
etmeyecek kisilerin 6nemli bir oranda oldugu goriilmiistiir. Yine anket verilerinden elde edilen bir bagka sonug
ise toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi durumunda, halkin biiyiik bir gogunlugunun 6zel araglari yerine toplu
tasimayi tercih edecek olmasidir. Tikaniklik fiyatinin tespit edilmesine yonelik yapilan hesaplamalar sonucunda
alt sinir olarak 5 TL, iist sinir olarak 7,15 TL bulunmustur. Fiyatin uygulanmasi durumunda anket verileri g6z
onilinde bulundurularak tikanikligin belirgin bir oranda azalabilecegi degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik, Tikaniklik, Tikanikligin Fiyatlamasi, Ankara

Pricing of Traffic Congestion and Its Implementation: The Case of Kizilay
Ankara

Abstract. By increasing in migration to metropolitan cities, the increase in population and ownership of vehicles
causes traffic density and congestion in city centers. In this study, the expectations and reactions of the public
towards the pricing of traffic congestion in the Kizilay region, where the traffic density is high in Ankara, are
measured and the estimated traffic congestion price is determined with the questionnaire data.Within this
concept, the data were collected and analyzed through the survey of 400 people from the region. The research
results showed that the implementation of pricing the transfer of private cars in Kizilay will not be useful and an
important number of people will not prefer using the road if it is implemented in the region. Another
consequence of the survey data is that a large majority of people will prefer public transport instead of private
vehicles in the case of the development of public transport systems. As a result of computing, to determine the
congestion price, the lower and upper limits were determined as 5 TL and 7,15 TL, respectively. If the price is
applied, it is considered that the congestion can be reduced in a considerable proportion considering the
questionnaire data.
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1. Giris

Metropol sehirlerin en 6nemli sorunlarindan biri ulasim sorunu olup kalabalik sehirlerin 6zellikle
merkez noktalarinda yogun trafik tikanikliklar1 yasanmaktadir. Trafik tikanikligi sosyal ve
ekonomik sorunlara yol actigi gibi, biitiin insanlarda gereksiz yere beklemekten kaynaklanan
psikolojik sorunlara da neden olmaktadir. Trafik tikanmikligimin ¢oziimiine yonelik olarak siireg
icerisinde farkli yontemler denenmektedir. Bu yontemler arasinda toplu tasima sistemlerinin
kullannminin 6zendirilmesi, ortak tasit kullanimina ayricaliklar getirilmesi, tek yonlii trafik akisi
diizenlemeleri sayilabilir. Teknolojinin gelismesine de bagli olarak tikanikligin fiyatlandirmasi
uygulamalar1 da trafik tikanikligr ¢6ziim yontemleri arasinda kullanilmaktadir. Ancak, 6zel arac
sahiplerinin yogun trafikten sikayet ettikleri bilinmesine karsilik, licretsiz kullanmaya alistiklar1 bir
sistemin iicretli hale getirilmesi durumunda, bu durumu kabul etmeleri ¢ok da kolay olmamaktadir.
Trafik tikanikligina yonelik literatiirdeki ilk calisma Arthur Pigou’nun “Refah Ekonomisi” kitabidir
[1]. Pigou, sikisik yollarla basa ¢ikmak {izere bir iicret uygulanabilecegi, bdylece bireyin bagkasi
tizerine olusturdugu digsal maliyeti, 6deyecegi iicret ile i¢sellestirecegi, bu sekilde optimum verimin
saglanacag teorisini ortaya atmustir [2]. Iktisatcilar arasinda ilgi géren bu teori, 1960 li yillarda
yapilan calismalarla canlandirilmis ve tikanikligin fiyatlandirilmasi konusu ciddi bir arastirma
konusu haline gelmistir. Alan Walters 1961 yilinda, William Vickrey’de 1963 yilinda hiz ve akis
arasindaki iligkiyle baglantili bir sikisiklik modeli gelistirmislerdir [3,4]. Bu modeldeki bazi
sorunlar Norveg¢ tarafindan 1969 yilinda giderilerek darbogaz modeli olarak bilinen dinamik bir
model olusturmustur [5]. Bu model Richard Arnott, Andre de Palma ve Robin Lindsey tarafindan
zaman igeresinde c¢esitli yillarinda gelistirilmis, farkli tikaniklik tiirleri ve tikaniklik fiyatlandirmasi
yapilabilecek duruma getirilmistir [6-9]. Walters tarafindan 1961 yilinda ortaya konulan tikaniklik
fiyatimin hesaplanmasina yénelik akilci ve basit teori sonrasinda Ingiltere Ulastirma Bakanligi’nin
destegi ile kent ici yollarin tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik yapilan ¢aligma, tikaniklik
fiyatlandirmasi konusunda ilk uygulamaya yonelik ¢aligma olarak kabul edilmektedir.

Ulkemizde tikanikligin fiyatlandiriimast ile ilgili bazi teorik galismalar bulunmasina ragmen heniiz
uygulamaya yonelik bir calisma yapilmamistir. Tikanikligin fiyatlandirmasi kavrami, detayli olarak
Yiiksel, tarafindan ele alinmis ve incelenmistir [10]. Yiiksel calismasinda, fiyat uygulamasi
sonucunda yolculuk talebinin tiirel ayriminda olusacak degisiklikleri 6nceden belirleyen bir tercih
modeli olusturmus ve talepte olusacak degisiklige bagli olarak sunulmasi gereken ek toplu tasima
hizmetinin miktar1 ve maliyetini hesaplamistir. Yiiksel ve digerleri tarafindan ortaya konan bir
baska calismada ise Emindnii i¢in bir trafik tikaniklik fiyatlandirmasit modeli sunulmustur. Bu
calismada “Tikaniklik Fiyatlandirmasi Yontemi” nin uygulanip uygulanamayacagi Eminonii
orneginde arastirilmistir. Calisma sonuglar1 gostermistir ki, uygulama bolgedeki karayolu trafiginde
azaltic1 bir etki ye sahip olmakta bu da tasit girislerinde yaklasik %15-%40’lik azalma, ortalama
hizlarda ise 15-25 km/sa arasinda arttiracagi sonuclarina ulagilmistir [11]. Benzer bir calismada
Tezcan ve Yayla tarafindan 2010 yilinda yapilmistir. “Tikaniklik fiyatlandirmasinin Istanbul igin
uygunlugunun arastirilmasi: Eminonii fiyatlandirma modeli” adli bu ¢alismada Emindnii ilgesinde
gerceklestirilecek bir kordon fiyatlandirmas1 uygulamasi i¢in bir fiyatlandirma modeli
gelistirilmistir. Modelden elde edilen sonuglara gore iyi planlanan bir fiyatlandirma uygulamasinin
yaratacag1 faydalarin trafik tikanikligina ¢6ziim iiretmekle sinirli kalmayacagi, ciddi diizeyde ek
maddi kaynak da olusturacagi ortaya konulmustur. Tezcan ve Yayla, gelistirdikleri model
sonucunda optimum fiyat olarak hesaplanan 0,58 TL/km’nin uygulanmasi durumunda Ozel
otomobil kullanicilarinin yaklasik %16 diizeyinde azalacagini belirtmislerdir [12].

Yiiksel ve Bayrakdar, tarafindan ortaya konan bagka bir ¢alismada ise tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasina yapilacak yatirim maliyetinin ¢ok kisa siirede elde edilecek gelirle karsilanabilecegi
ve bu gelirin toplu tasimaciligin gelistirilmesinde kullanilabilecegini belirtmislerdir. Toplu tasima
hizmetlerinde kalitenin yiikseltilmesi 6zel ara¢ kullannminin cazibesini azaltacagi, toplu tasima
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yonelik talep ve ¢ekiciligi artiracagi vurgulanmis ve bu uygulama ile ayni1 zamanda hava ve giiriiltii
kirliliginin azalacagi, yakit tiikketiminin de diisecegi belirtilmistir [13].

Sentiirk, artan niifus ve kirsaldan kentlere goclere bagli olarak kent i¢i ulagimin her gecen giin artan
bir sorun olusturdugunu belirtmistir. Sentiirk’e gore tikaniklifin fiyatlandirilmasi, karayolu
finansmaninda 6nemli bir alternatif olusturmakta hem kaynak sikintisini azaltmakta hem de yeni
finansal kaynaklarin olusturulmasini saglamaktadir. Tikanikligin fiyatlandirmasi uygulamasi ile
elde edilecek gelirin, ilgili bolgeye toplu tasim hizmeti ve ulasim altyapisi olarak geri doniisiiniin,
uygulamanin kabul edilebilirligini artiracagi, tikanikligin neden oldugu dissal maliyetlerin
icsellestirilebilecegi ileri siiriilmektedir [14].

2. Trafik Tikanikhi@ Fiyatlandirilmasi Uygulamalari

Diinya {iizerinde trafik tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik uygulamalara o6rnek olarak
Singapur, Norve¢’in yedi sehri, Londra, Stocholm ve Milano sehirlerinde yapilan uygulamalar
verilebilir. Tikanikligin fiyatlandirilmasma yonelik ilk uygulama 1975 yilinda Singapur’da
yapilmistir. Uygulamanin temel amaglari trafik tikanikliginin giderilmesi ve ¢evreye zarar veren gaz
emisyonlarinin azaltilmasidir. Alan sinirlandirmasi olarak yapilan uygulama, 07:30- 09:30 saatleri
arasinda 5,18 km”lik belirlenen alana girecek Ozel araglarin belirli bir giris fiyatt 6demesini
icermektedir [15]. Bu uygulama ile trafigin akis hiz1 19 km/saat’den 36 km/saat’e ¢ikartilmis ve
trafik yogunlugu da %45’e yakin azaltilmistir [16].

Norveg’te Oslo, Bergen, Tonsberg, Stavanger, Trondheim, Namos ve Kristiansand sehirlerinde de
tikaniklik fiyatlandirmasi1 uygulamasi yapilmistir. Ancak Norveg’te yapilan uygulamanin temel
amaci trafik talebinin siirekli artmasina karsilik yeterli altyapinin tesis edilmesinde devlet biit¢cesine
kaynak saglamaktir. Bundan dolay1 da uygulamalarin tikanikligin azaltilmasi veya trafik talebinin
diigmesi yoniinde ciddi diizeyde etki yaratmadigi goriilmistiir [17-18].

Avrupa iilkelerindeki kalabalik kentlerde tikanikligin fiyatlandirilmasina yonelik 6nemli bir
deneyim Londra’da yasanmistir. Londra’daki uygulama, trafik talebinin fiyatlandirilarak
diistiriilmesine yonelik bir uygulama olup bir kere 6deme yapildiktan sonra fiyatlandirma yapilan
tim alanlarda sinirsiz seyahat hakki saglanmaktadir [19]. Uygulama 2003 yilinin subat ayinda
devreye konulmus olup is merkezlerinin yogunlukta oldugu, yaklasik 7 milyonluk niifusa sahip 8
km?lik bir alan1 kapsamaktadir. Uygulama baslatildiktan sonra 8 km?’lik bir alan daha kapsama
alanma dahil edilmis ve toplam alan 16 kmz’ye cikartilmistir. Fiyatlama uygulamalar hafta igi
giinlerde yapilmis olup resmi tatiller ve hafta sonlar1 ile 18:00-07:00 saatleri arasinda fiyatlandirma
yapilmamigtir. Bolgede ikamet edenler, fiyatlandirma uygulamasindan %90 indirimli
yararlanirlarken yesil araglar i¢in 6deme muafiyeti getirilmistir.

Isve¢’in Stockholm kentinde 2006 yilmin Ocak ile Temmuz aylarinda fiyatlandirmaya ydnelik
deneme wuygulamasi1 yapilmig, sonrasinda referanduma gidilmistir. Stockholm’da yapilan
referandum sonucunda bolge halkinin %51,3’i uygulamaya Evet oyu ile onay vermistir [17]. Onay
sonrasi fiyatlandirma uygulamasina baglanmis olup sehir merkezinde 51,80 kmz’ye yakin bir alan
fiyatlandirilmaktadir [14]. Tikaniklik fiyatlandirmast uygulamalari sonucunda trafik yogunlugunun
%20 civarinda azaldigi, azalan yogunluk ile paralel olarak c¢evre kirliligine yol agan gaz
salinimlarinin %10 ile %15 arasinda diistiigli 6l¢limlenmistir [20].

Tasit sahipligi acisindan c¢ok yiiksek bir diizeye sahip olan Milano’da, trafik tikaniklig1 ve buna

bagl hava kirliligi sorunlarina ¢6ziim bulmak iizere, 2008 yilinin Ocak ayindan itibaren tikaniklik

fiyatlandirma uygulamasi baslatilmigtir. Sisteme “Ecopass” adinin verilmesi, uygulamanin

tikanikligin  fiyatlandirilmasindan  ¢ok  kirliligin  fiyatlandirilmasina  yonelik  oldugunu

gostermektedir [21]. Uygulama ile beklenen hedefler ¢evre kirliliginin %30 oraninda diisiiriilmesi,
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buna bagli olarak trafik yogunlugunun da %10 oraninda azaltilmasidir [14]. Ecopass uygulamasi,
Milano’nun merkezinde 8 km®lik bir alam kapsamakta olup 07:30-19:30 saatleri arasinda
uygulanmaktadir.

3. Kizilay Bolgesi i¢in Tikamkhk Fiyatlandirma Calismasi

Bu calisma ile Ankara ili Kizilay boélgesinde trafik tikanikliginin fiyatlandirilmasina yonelik halkin
beklentileri ortaya konulmaya ve uygulamanin hayata gegirilmesi durumunda tikaniklik ig¢in
uygulanabilecek tahmini fiyatlar1 anket verileri araciligi ile belirlenmeye c¢aligilmistir. Caligma alant
Tandogan Meydani, Sihhiye, Kolej ve Bakanliklar ile ¢evrilen Kizilay bolgesi ile sinirh tutulmus
olup bu bolgenin secilmesinin nedeni Ankara’nin en yogun bdlgelerden biri olmasidir. Secilen
bolgenin siirlart Sekil 1°de verilmektedir.

Al Kutiphane @ Kocatepe Camii &

Sekil 1. Kizilay bolgesi

Bu calismada, olgu ve olaylar1 nesnesellestirerek gézlemlenebilir, dlciilebilir ve sayisal olarak ifade
edilebilir bir sekilde ortaya koyabilmek icin nicel arastirma yontemi kullanilmistir. Bolgedeki anket
uygulamalar1 01.10.2016 — 30.10.2016 tarihleri arasinda yapilmis ve anket yontemi ile toplanan
veriler bir istatistik paket programi yardimi ile analiz edilmistir. Anketler i¢in yapilan hesaplama
sonucunda gereken minimum O&rneklem sayist denklem 1°de verilen bagintiyla 384 olarak
bulunmustur. Ancak, eksik veya hatali anketler olabilecegi diisiiniilerek 450 kisi ile anket yapilmus,
hatal1 anketler ¢ikartilarak 400 kisinin anket verileri 6rneklem olarak kabul edilmistir.

o P.S;E (1)

B opa

n : Orneklem biiyiikliigii

P : Evrende 6rneklemin gézlenme orani (0,50)

Q : Evrende 6rneklemin gzlenmeme orani (1-P = 0,50)
Za : Giiven diizeyinin tablo degeri (a=0,05 i¢in Zo=1,96)
d : Orneklem hata diizeyi (0,05)

4. Analiz ve Bulgular

Anketler Kizilay bolgesini sinirlayan 5 bolge iizerinde uygulanmis olup bu bélgelerde uygulanan
anket sayilar1 ve bunlarin yiizdelik dagilimlar1 Tablo 1°de verilmistir. Tablodan da goriildiigi tizere
anketlerin %30,5’lik bolimii Kizilay boélgesinde uygulanmistir. Kizilay merkezindeki trafik
yogunlugunun akigina gore Bakanliklar, Sihhiye ve Tandogan bdlgelerinde uygulanan anketlerin
her biri, toplam anketlerin yaklasik %20’sine karsilik gelmektedir.
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Tablo.1. Anket uygulanan bolgeler ve anket sayilari

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

Tablo 2’de ankete katilanlarin demografik verileri yer almaktadir, bu veriler incelendigin de yas
gruplarinda en yliksek oran %34,50 ile 30-39 yas grubuna ait olup ikinci sirada %34 ile 18-29 yas
grubu gelmektedir. %2°lik oranla en az yas grubuna sahip 60 yas ve iistii kisilerdir. Katilimcilarin
%79’u erkek, %21°1 kadinlardan olugmaktadir. Katilimeilarin %57,5°1 {iniversite, %9’u yiiksek
lisans ve %2,25’lik kismuni da doktora mezunu katilimcilar olusturmaktadir. %2,25°lik oranla
ilkokul-ortaokul, %13,75’lik oranla lise, %15,25’lik oranla On lisans mezunu katilimci
bulunmaktadir. Ankara ilindeki egitim diizeyinin yiliksek olmasindan dolayi, rastgele secilen
katilimcilarin biiylik gogunlugunun iiniversite mezunu oldugu goriilmiistir.

Katilimeilarin  aylik gelir durumlart incelendiginde, yarsisindan fazlasinin (%54,25) gelir
durumunun 3001-5000 TL arasinda oldugu goriilmektedir. 2001-3000 TL gelir grubuna sahip olan
katilimcilarin oranlar1 %17,75 iken en diisiik ve en yiliksek gelir grubundaki (1000 TL ve alt1 ve
5001 TL ve iizeri) katilimcilarin oranlart sirasi ile %6 ve %10,75 dir.

Tablo.2. Demografik veriler

N %

18-29 yas 136 34,00

30-39 yas 138 34,50

Yas Aralig1 40-49 yas 86 21,50

50-59 yas 32 8,00

60 yas ve st 8 2,00

- Erkek 316 79,00
Cinsiyet

Kadin 84 21,00

[lkokul-Ortaokul 9 2,25

Lise 55 13,75

" Onlisans 61 15,25

Egitim Durumu Universite 230 57,50

Yiiksek Lisans 36 9,00

Doktora 9 2,25

1000 TL ve alt1 24 6,00

. 1001-2000 TL aras1 45 11,25

gmkmiehr 2001-3000 TL arast 71 17,75

3001-5000 TL arast 217 54,25

5001 TL ve tizeri 43 10,75
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Anket katilimcilarinin kullandiklari araglar i¢in yaptiklari harcamalara yonelik verdikleri yanitlarin
dagilimlari ise Tablo 3’de verilmektedir.

Tablo.3. Kullanilan araglara ait masraflarin karsilanma yiizdeleri

n %
Benim — Masraflarini ben karsiliyorum. 342 85,50
Benim — Masraflarini sirketim karsiliyor. 18 4,50
Sirket Arac1 — Masraflarini sirketim karsiliyor. 24 6,00
Sirket Aract — Masraflarini ben karsiliyorum. 16 4,00

Tablo 3’de gorildiigii iizere, katilimcilarin biiyiik bir ¢cogunlugu (%85,50) kendilerine ait 6zel
araclar1 kullanmakta ve araclarmmin masraflarim1 kendileri karsilamaktadir. Kendine ait 6zel arag
kullanip masraflarini sirketinin karsiladigini belirten kisi sayis1 %4,50 olup sirket araci kullananlar
ise %10 seviyesindedir. Ozel arag ile Kizilay bdlgesinin kullamm sikligina yonelik olarak alman
yanitlarin dagilimlar1 Tablo 4’de verilmistir.

Tablo.4. Ozel aracla Kizilay bdlgesinin kullanim siklig

n %
Kullanmiyorum 164 41,00
1 giin 38 9,50
. 2 giin 58 14,50
Hafta ici -
3 giin 55 13,75
4 gilin 24 6,00
5 giin 61 15,25
Kullanmiyorum 252 63,00
Hafta sonu 1 giin 104 26,00
2 gilin 44 11,00
Kullanmiyor 276 69,00
1ki haftada bir 10 2,50
. kullaniyorum
Diger Ayda bir
y 48 12,00
kullaniyorum
Diger 66 16,5

Katilimcilarin %41°1 hafta i¢i Kizilay bolgesinde ara¢ kullanmadiklarini ifade etmislerdir. Hafta i¢i
giinler i¢in kac gilin ara¢ kullandiklar1 sorusuna verilen cevaplarda en yiliksek kullanim oraninin
%15,25 ile 5 glinde oldugu, bunu %14,50 ile 4 giiniin takip ettigi, %13,75’inin Kizilay’a haftanin 3
giinii 6zel araglar ile geldigi gortilmistiir. Hafta sonu Kizilay bolgesinde ara¢ kullanimina yonelik
soruya katilimcilarin %631 hi¢ kullanmadiklarini belirtmislerdir. Hafta sonu bir giin Kizilay’a 6zel
araci ile girenler %26°lik bir orana sahip iken hafta sonu iki giin diyen katilimci sayist %11°de
kalmistir. Bu noktada hafta i¢i Kizilay bolgesini kullandiklarini belirten kisilerin hafta sonu Kizilay
bolgesine 6zel araclartyla gelmedikleri yoniinde verdikleri yanitlar da dikkate alindiginda, elde
edilen sonuclar anlamli bulunmustur. Baska bir ifade ile Kizilay bolgesini hafta i¢i kullananlar,
hafta sonu Kizilay bolgesine 6zel araclariyla gelmeyi ¢ok fazla tercih etmemektedirler. Benzer
sonug, anket sorunun “Diger” seceneginde de goriilmektedir. Kizilay bolgesine ortalama ayda iki
haftada bir geldigini belirtenler %2,50, ayda bir kere geldigini belirtenler ise %12 seviyesindedir.
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“Kizilay bolgesinde ara¢ kullaniyor olmanizin amaci” sorusuna katilimcilarin %36°s1 Kizilay
bolgesine aligveris veya gezi amagl geldiklerini belirtmislerdir. %30’ ubdlgeyi transit gecis amagh
kullanmakta olup isyerinin Kizilay’da oldugunu belirtenlerin oran1 %16 olmustur. Katilimcilarin
Kizilay bolgesinde ara¢ kullantyor olmanizin amacina yonelik olarak alinan yanitlarin frekans ve
yiizdeleri Sekil 2° de verilmistir.

%36,00
30,00
Sel6,00
%1225
%275 I %3,00
Igyerim burada Evim burada Ahgverig/ Gezi Is amach Egitim amach Transit gegiy
amagl amacl

Sekil 2. Kizilay bolgesinde ara¢ kullanim amaci

Sekil 3’de goriildiigii tizere katilimeilarin %79°u, trafik tikanikliginin Kizilay bolgesinin dnemli
sorunlar1 arasinda yer aldigini diistinmektedir. Bu sonug, genel olarak bolgede bir trafik tikaniklig
ve yogunlugun yasandigini gostermesi agisindan dnemlidir.

%78.00
%213,50
%150
Evet Hayr Filoim Yek

Sekil 3. Sizce trafik tikaniklig1 Kizilay bolgesinin dnemli sorunlarindan biri midir?

Katilimcilara 6zel araglar ile trafigi yogun olan veya park sorunu yasanan bdlgelere gitmeleri
gerektiginde ne yaptiklarina yonelik soruya verilen yanitlarin dagilimlari Tablo 5’de verilmistir.
%11,50’lik bir oran her durumda 6zel aracini kullanacagini ifade ederken toplu tasim aracini
kullanacagini belirtenlerin oran1 %38,50 ¢cikmistir. Ankete katilanlarin %17,50°1ik bir boliimii 6zel
araglarimi kullanacaklarini ancak toplu tagimacilik daha gelismis olmasit durumunda toplu tagima
aracina yoneleceklerini ifade etmislerdir. Buradan Kizilay bdlgesine gitmesi gereken her 5
katilimcidan yaklasik 1’inin toplu tasim hizmetlerini yetersiz buldugu sonucu da ¢ikartilmaktadir.
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Tablo.5. Ozel aracinizla trafigi cok yogun veya park sorunu yasayan bdlgelere gitmeniz
gerektiginizde ne yaparsiniz?

n %
Hig sorun olmaz. Ozel aracim1 kullanirim 46 11,50
Taksi kullanirim 25 6,25
Bolge s1n1r.1nda'1 bir yere kadar 6zel 105 26,25
aracimla giderim
Ozel aracim1 kullanirim ancak toplu
tagimacilik daha gelismis olsa onu 70 17,50
kullanirdim
Aracimi birakir, toplu tagima araglarini 154 38,50
kullanirim

Kizilay bolgesinde trafik tikanikligi fiyatlama uygulamasiin, bagka bir ifade ile bolgeye arag
giriglerinin {cretlendirilmesi uygulamasimin bdlgedeki trafik yogunlugunu c¢ézmeye yonelik
anlamli/faydali bir uygulama olup olmadigina yonelik katilimci goriislerinin dagilimlart Sekil 4°de
verilmigtir. Sekilden de goriildiigii tizere, katilimcilarin %65,75 oraninda biiyiik bir ¢cogunlugu,
Kizilay bolgesine arag girislerinin iicretlendirilmesine yonelik bir uygulamanin anlamli veya faydali
olmayacagini diisiinmektedir. Bunun birden fazla gerekcesi bulunmaktadir. En 6nemli gerekce
olarak, iicretlendirme uygulamasi ile elde edilecek gelirin, bolgenin gelisimine yonelik yapilacak
caligmalarda kullanilacagina iligkin bilgilendirmeye insanlarin ¢ok fazla inanmamalaridir.
Toplanacak paralarin farkli amaglar icin tiiketilecegi diistincesinden dolayi, licret 6demek insanlara
¢ok anlamli gelmemektedir. ikinci olarak zaten iicretsiz kullandiklar1 bir hizmet igin iicret demek
insanlara anlamli gelmemekte, yogunluk yasansa da {icretsiz aldiklar1 hizmetin {icretlendirilmesine
kars1 cikmaktadirlar.

65,75

%30,30
%3,75
[
Evet, faydah olur Hayrr, faydah olmaz Filam Yok
Sekil 4. Kizilay bolgesine arag girisinin {icretli hale getirilmesi yaklasimini anlamli / faydali bulur

musunuz?
Katilimcilara, Kizilay bdlgesine ara¢ girisinin iicretlendirilmesi durumunda, hangisi olursa bolgeye

gelirken 6zel aracimzi kullanmazsiniz sorusu yoneltilmis ve verilen cevaplara ait yiizdelik
dagilimlar1 Tablo 6’da verilmistir.
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Tablo.6. Kizilay bolgesine arag¢ girisinin licretlendirilmesi halinde, hangisi olursa bolgeye gelirken
0zel araciniz1 kullanmazsiniz?

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

Tablo 6’daki sonuglara gore Kizilay bolgesine 6zel arag girislerinin {icretlendirilmesi durumunda
insanlarin 6zel araclar ile bolgeye gelmelerini engelleyebilecek uygulamalarin basinda %31,75 ile
rayli tasimacilik sistemlerinin artirilmasi gelmektedir. Bunu %29 ile bdlge sinirlarinda iicretsiz
otoparklarin yapilmasi, %22 ile toplu tasima araglarinin sefer sikliginin artirilmasi takip etmektedir.
Kizilay bolgesine ara¢ girisinin iicretlendirilmesi durumunda uygulanacak hangi fiyatin kisiyi
bolgeye oOzel aragla gelmekten caydiracagi arastirllmistir. Tablo 7°de katilimcilarin bu soruya
vermis oldugu cevaplar gortiilmektedir.

Tablo7. Kizilay bolgesine arag girisinin licretlendirilmesi halinde, bolgeye aragla gelisi
engelleyecek iicret tercihleri

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

Kizilay bolgesinin iicretlendirilmesi durumunda, uygulanacak hangi iicrete bagli olarak bolgeye
0zel aragla gelmeyecegine yonelik verilen yanitlar incelendiginde, en yiiksek oranin %29 ile 2 TL
oldugu goriilmektedir. Bu sonug, “herhangi bir {icret uygulamas: yapildiginda kesinlikle bolgeye
ozel aracimla gitmem” tepkisi olarak yorumlanmistir. Onceden de belirtildigi gibi, iicretsiz alinan
bir hizmetin tcretlendirilmesi seklinde yapilan yorumlardan dolay:r insanlarin genel olarak arag
girisinin iicretlendirilmesine karsi olmalari, bu sorunun dagilimlarina da yansimistir. Katilimcilarin
%4,75°1 ise fiyat ne olursa olsun her kosulda Kizilay bolgesine 6zel araci ile girecegini belirtmistir.
Kizilay bolgesine yonelik toplu tasim araglarinin artirilmasi ve arag¢ girislerinin {icretlendirilmesi
halinde tercihiniz hangisi olur sorusu ile toplu tagim hizmetlerinin iyilestirilmesi durumunda Kizilay
bolgesindeki 6zel arac trafiginin hangi oranda toplu tasim sistemlerine kayacagi arastirilmaya
caligilmistir. Sekil 5’de goriildiigii gibi bu durumda katilimcilarin %65°1 acil olmadig: siirece,
%25,25°1 ise kesinlikle 6zel araci ile bolgeye girmeyeceklerini belirtmislerdir. Her kosulda 6zel
araci ile bolgeye gireceklerin orani ise %9,75 olmustur.
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Kesmlikle her kogulda Gzel aracimla ginmeye .
. - - .'t-g',_l"'_'l
devam ederim

Cok acil iglerim olmadiZ sfirece dzel aracimla . . . . 5.00
gimmem w
Eesmlikle dzel aracimla girmem ﬁ %025,25

Sekil.5. Kizilay bolgesine yonelik toplu tagim araglarinin artirilmasi ve arag giriglerinin
iicretlendirilmesi halinde tercihiniz hangisi olur?

Tablo.8. Kizilay bolgesine saat 07:30-09:30 ile saat 16:30-18:30 saatleri arasi arag giriglerinin
fiyatlandirilmas1 durumunda tercihiniz hangisi olur?

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

aracimla girmeye devam ederim

Zaman bazli fiyatlandirmanin etkisini gérmek amact 07:30-09:30 ile 16:30-18:30 saatleri arasi arag
giriglerinin fiyatlandirilmasi durumunda tercihiniz ne olur sorusuna katilimcilarin yaklasik yarisi,
trafik tikanikliginin yogun oldugu saatlerde bolgeye gelmeyeceklerini, islerini bu saat araliklarina
denk gelmeyecek sekilde ayarlayacaklarini belirtmislerdir. Katilimcilarin %39°u ise belirlenen saat
araliklarinda bolgeye kesinlikle girmeyeceklerini belirtmislerdir. Bu degerlendirmelere gbre zaman
bazli fiyatlandirma uygulamasi ile belirtilen saatlerde ciddi derecede bolgedeki trafik tikanikliginin
azalacagl goriilmektedir. Kizilay bolgesine ara¢ giris yogunlugunun azaltilmasi i¢in zaman bazl
fiyatlandirma, tek bir fiyat uygulamasi ve tek-¢ift plaka uygulamalarindan hangisinin daha faydal
olacagl sorusuna ise katilimcilarin yaris1 zaman bazli fiyatlandirmanin daha verimli olacagim
diistinmektedirler.

5. Anket Verilerinden Yararlanilarak Tikanikhik Fiyatinin Tespiti

Secilen bolgede halkin tikaniklik fiyatinin TL degerine yonelik tepkileri Tablo 7°de verilmis olup
bu degerlerin ortalamasi alinarak halk tarafindan kabul edilebilecek 3 adet tikaniklik fiyati tespit
edilmistir. TF1 hesaplamasinda “Her kosulda aracimla girerim” degeri devre dis1 birakilarak net
rakamlarla hesaplama yapilmis, 2-10 TL arasindaki tercihler karsilarindaki n kisi sayilart ile
carpilarak ¢ikan sonu¢ n toplam kisi degeri olan 381’e boliinmiis ve TF1 degeri olarak 5 TL
bulunmustur. TF2 hesaplamasinda “Her kosulda aracimla girerim” degeri 10 TL ve {izerinden sonra
minimum deger olarak 12 TL kabul edilmis ¢ikan sonug n toplam kisi degeri olan 400’e bdliinmiis
ve TF2 degeri 5,35 TL olarak hesaplanmistir. TF3 hesaplamasinda “Her kosulda aracimla girerim”
degeri 10 TL ve iizerinden sonra maksimum deger olarak 50 TL kabul edilmis ve ¢ikan sonu¢ n
toplam kisi degeri olan 400’e boliinerek TF3 degeri 7,15 TL bulunmustur. Bu degerler TCMB’nin 8
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Subat 2017 tarihli déviz kuru olan 1 USD = 3.74 TL degerine gore dolar bazina ¢evrildiginde TF1 =
1,34 USD, TF2 = 1,42 USD, TF3 =1,91 USD olarak bulunmaktadir.

6. Sonuc ve Oneriler

Bu c¢alisma kapsaminda Ankara ilinin Cankaya ilgesi Kizilay bolgesinde tikanikligin
fiyatlandirilmasia yonelik 400 kisi ile anket c¢alismasi yapilmis, verilerin analizinden asagidaki
sonuclara ulasilmistir.

e Katilimcilarin %85,5°1 kendilerine ait 6zel aragla seyahat etmekte olup %59’u haftada en az bir
giin Kizilay bolgesinden araci ile gegmektedir. Hafta sonu Kizilay bolgesine 6zel aragla gitme
orani toplamda %37’yi bulmaktadir. Cok az sayida katilimci ayda bir veya iki kere Kizilay
bolgesine 6zel araclari ile geldigi goriilmektedir.

e Kullanim amacina gore Kizilay bolgesine gelislerde %36 oraninda aligveris veya gezi amagli, %
31 is ve egitim amacl %30’ unun transit gegisler i¢in oldugu goriilmektedir.

e Katilimcilarin biiyiik bir ¢ogunlugu (%79,0) Kizilay bolgesinin 6nemli sorunlar arasinda trafik
yogunlugunun da bulundugunu belirtmistir. Bu sonug, insanlarin Kizilay bolgesinde trafik
yogunlugu yasandiginin ve bunun bir sorun oldugunun farkinda olduklarin1 géstermesi acgisindan
onemlidir.

e Trafigin yogun oldugu veya park sorunu yasandigi bolgelere gitme konusunda katilimcilarin
%38,50’sinin toplu tasim araclarini kullanmay1 tercih edeceklerini belirtmeleri, toplu tasim
sistemlerinin iyilestirilmesi ve artirilmasi gerekliligini ortaya koymaktadir. Ozellikle bolgeye
gidecek toplu tagim araclarinin bdlge disi istasyonlarina iicretsiz otoparklar konmasi durumunda,
bolgeye akacak trafigin ciddi oranda azalabilecegi de elde edilen bir baska sonugtur. Toplu
tasimacilik sisteminin gelistirilmesi durumunda 6zel aracini kullanmayacagini belirtenlerin
%17,50 oraninda olmasi da, toplu tagimaciligin trafik yogunlugunun azaltilmasinda 6nemli bir
ara¢ oldugunu gostermektedir.

e Katilimcilarin %65,75 oraninda biiyiik bir ¢ogunlugu, Kizilay bolgesine arac¢ girislerinin
iicretlendirilmesine yonelik bir uygulamanin anlamli veya faydali olmayacagini diistinmektedir.
Bunun en o6nemli gerekgesi licretlendirme uygulamasi ile elde edilecek gelirin bolgenin
gelisimine yonelik kullanilmayacagi diisiincesidir. Ancak bundan da Onemlisi zaten {licretsiz
kullandiklar1 bir hizmet i¢in {licret 6demek insanlara anlamli gelmemekte, yogunluk yasansa da
ticretsiz aldiklar1 hizmetin iicretlendirilmesine karsi ¢ikmalaridir.

o Kizilay bolgesinin fiyatlandirilmast durumunda caydirict fiyat noktasina yonelik olarak 5 TL ve
iizeri bir iicret uygulandiginda, %61,75 oraninda bolgenin 6zel arag ile seyahat asamasinda tercih
edilmeyecegi sonucuna ulasilmistir. Cok az sayida katilimci1 her kosulda arabasiyla bolgeye
gelecegini ifade etmistir.

e Toplu tagima sistemlerinin artirilmast durumunda hi¢bir durumda ve acil durumlar disinda
Kizilay bolgesine girmeyeceklerini belirtenlerin toplam oranmi %90,25 gibi yiiksek bir oran
cikmistir. Bu sonug, ticretlendirmenin yapilmasi uygulamasindan 6nce toplu tasim sistemlerinde
mutlak suretle bir iyilestirme yapilmasinin gerekliligini ortaya koymaktadir.

e Zaman bazli fiyatlandirma uygulamasi ile ilgili olarak, belirli zaman araliklarinda Kizilay
bolgesine arac girislerinin iicretlendirilmesi uygulamasina gidildiginde, %88,0 oraninda iicretli
saatler aras1 bolgeye acil durumlar disinda gidilmeyecegi sonucuna ulagilmstir.

e Tikanikligin fiyatlandirilmasina yonelik yapilan hesaplamalar sonucunda uygulanabilir fiyat
araliklar1 olarak 5 TL (1,34 USD) ile 7,15 TL (1,91 USD) aras1 tespit edilmistir. Fiyat
uygulamasi yapilmast durumunda tikanikligin ciddi oranda azalacagi ve arag¢ hizlarinin artacagi
tahmin edilmektedir.
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