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1.GİRİŞ

Günümüzde kentiçi ulaşım konusunda üretilen çözümler, mevcut altyapıdan en iyi şekilde yararlanmak, ekonomik ve sosyal eşitliği gözetmek, yolculuk talebini güvenli, güvenilir, konforlu ve ekonomik  şekilde gerçekleştirmek ve çevreci bir yaklaşım sergilemek zorundadır. Özel otomobil kullanımını azaltırken, sunulacak cazip hizmetlerle toplu taşımacılığın payını arttırmak bu çözümlerin özünü oluşturmaktadır.  Çalışmaların sözü edilen kısıtları sağlamak dışında, hem uygulanabilir, hem de yönetimler ve toplum açısından  kabul edilebilir olmaları gerekmektedir. 

Bu kadar karmaşıklaşan çözümler arasında ümit vaat edenlerden birisi de trafik tıkanıklığının fiyatlandırılması yaklaşımıdır. Günümüzde geçerli olan serbest piyasa ekonomisi koşullarında ulaşım hizmetlerinin fiyatlandırılması  önemli bir sorundur. Bir mal ya da hizmetin maliyetinin kullanıcı tarafından tam olarak karşılanması ekonomik dengelerin bozulmaması açısından gereklidir.

Özel otomobille yolculuk eden kişinin yolculuk kararı aşamasında dikkate aldığı kişisel maliyetler aslında ortaya çıkan maliyetin yalnızca bir kısmıdır. Trafiğe özel otomobiliyle katılan bir kişi, trafikteki diğer yolculara ve toplumun geri kalanına da bir takım maliyetler yüklemektedir. Bu maliyetler toplum tarafından, hatta özel otomobil sahibi dahi olmayan kesim tarafından da karşılanmaktadır. Bu durum sosyal eşitlik açısından önemli bir sorun oluşturmaktadır. Bu maliyetlerin toplumun ilgisiz kesimleri tarafından karşılanması, bir yandan da toplumsal refah anlayışına ters düşmektedir. Diğer yandan da, kentiçi toplu taşımacılık hizmetlerinin geliştirilmesi için oluşturulabilecek ve adil şekilde finanse edilebilecek önemli bir fon göz ardı edilmiş olmaktadır. 

Ulaştırmada talep yönetimine göre, mevcut altyapıdan en yüksek faydayı sağlayacak şekilde, toplu taşımayı iyileştirerek çekiciliğini arttırmak ve özel otomobil kullanımının sebep olduğu maliyetleri kullanıcıdan talep ederek çekiciliğini azaltmak anlamlı ve etkili bir çözümdür.
Geride bıraktığımız on yıllar süresince dünyanın bir çok ülkesinde benzer uygulamalar geliştirilerek, uygulanmaya başlanmıştır. Avrupa’daki kentlerin bazılarında da benzer uygulamalara rastlanmaktadır. Yakın zamanda gerçekleşen en önemli uygulamalardan biri de Londra’daki Merkezi Londra Ücretli Bölge Projesi’dir. 17 Şubat 2003 tarihinde uygulanmaya başlanan  bu proje, elde ettiği olumlu sonuçlarla tıkanıklık fiyatlandırması uygulamaları konusunda önemli bir örnek oluşturmaktadır. 
[image: image1]Şekil 1 Merkezi Londra ücretli bölge uygulamasının sınırları (TFL, 2004)

Londra’daki uygulamanın dört öncelikli amacı aşağıdaki şekilde ortaya konmuştur:

· Trafik tıkanıklığını azaltmak.

· Otobüs hizmetlerinin geliştirilmesini sağlamak.

· Otomobil kullanıcıları için yolculuk zamanı tahminlerinin güvenilirliğini arttırmak.

· Mal ve hizmetlerin dağıtımını daha güvenilir, sürdürülebilir ve etkin kılmak.

Uygulamanın yapıldığı bölgede hafta içi 07:00 – 18:30 saatleri arasında özel otomobille yolculuk yapmak ve park etmenin fiyatı günlük 5 Pound olarak belirlenmiştir. Bu fiyat bölge sakinleri için %90, engelli kullanıcılar içinse %100 indirimli olarak uygulanmaktadır. Taksi, motosiklet ve otobüsler fiyatlandırma dışında tutulmuşlardır. Uygulamanın yapıldığı bölge Londra’nın merkezinde 22 km2 lik bir alanı kapsamaktadır. Giriş fiyatı satış noktalarından, benzin istasyonlarından, telefon veya posta yoluyla, cep telefonu mesajı veya internet üzerinden ödenebilmektedir. Bölgedeki araçların plakaları elektronik olarak okunarak veri tabanındaki araç listesi ile karşılaştırılmakta ve fiyatı ödeyip ödemediği saptanmaktadır. Fiyatı ödemeksizin giriş yapan araçlara cezalı fiyat uygulanmaktadır (TFL, 2004). 
Projenin uygulandığı süre sonunda bölge içindeki trafikte %30 civarında bir azalma sağlanmıştır. Yapılan bir ankete katılan Londralıların %70’i fiyatlandırma uygulamasın trafik tıkanıklığını azalttığı görüşündedir. Uygulama yılda 70 milyon Pound ek getiri sağlamaktadır ve bu miktarın tamamının Londra’nın ulaşım sistemini iyileştirmek için kullanılması yasal olarak zorunludur (TFL, 2004). 
Uygulamanın ilk yılı sonunda bölge içinde otomobiller tarafından gerçekleştirilen araç.km yolculuklarda %34 azalma gözlenirken, yaralanmalı kaza sayısı da % 8 azalmıştır. Bölge içi yolculuklarda km başına düşen ortalama gecikme süresi 2,3 dak/km’den 1,7 dak/km’ye düşmüştür. 

Sabah 07:00–10:00 arasındaki zirve saatlerde 29.000 ek otobüs yolcusu oluşmuş buna karşılık otobüs hizmetlerinde sabah zirve trafiğinde saatlik 14.500 ek koltuk kapasitesi uygulama başlamadan sağlanmıştır. Bölge içine hizmet veren otobüs hatlarında trafik tıkanıklıklarına bağlı olarak oluşan hizmet aksamaları %60 oranında azalmış, Londra genelinde ise bu azalma %40 olarak hesaplanmıştır (TFL, 2004). 

Tıkanıklık fiyatlandırması uygulamalarının, günümüz koşullarında trafik sorunları yaşayan büyük kentlerde bu sorunların çözümü için bir alternatif olarak gözardı edilmemesi gereklidir. Avrupa Birliği Ulaşım Komisyonunun gözetiminde Halcrow Fox Şirketi tarafından yapılan ve Avrupa’daki pek çok şehri kapsayan çalışmada, tıkanıklık fiyatlandırması uygulamalarının özel otomobilden toplu taşımaya geçişi sağlamada ve toplu taşımacılık için finansal kaynak yaratmada en etkili yöntem olduğu belirtilmiştir (European Commission, 1996) Tıkanıklık fiyatlandırmasının, Türkiye’nin nüfus, ekonomi ve özel otomobil sayısı açısından en büyük kenti olan İstanbul’un yaşadığı ciddi trafik problemlerine bir çözüm alternatifi olarak değerlendirilmesi gereklidir. Böyle bir uygulama İstanbul’daki toplu taşıma hizmetlerinin geliştirilmesi açısından da önemli bir fırsat oluşturacaktır. 
2.TIKANIKLIK FİYATLANDIRMASI MODELİNİN YAPISI
Bu çalışmada, İstanbul’da seçilecek bir güzergahta veya bir bölgede kullanılabilecek, optimum tıkanıklık fiyatını hesaplayacak ve uygulama sonucunda trafiğin durumunu ve elde edilecek gelirle sunulabilecek ek toplu taşıma koltuk kapasitesini belirlemeyi amaçlayarak oluşturulmuş bir model incelenmiştir.
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Şekil 2 Model akış çizelgesi

Akış çizelgesinde de gösterildiği gibi modelin ilk aşaması, kullanıcı maliyetlerinin hız-akım bağıntısı ile birlikte kullanılarak her akım değerine karşılık gelen km başına ortalama ve marjinal maliyetlerin hesaplanmasıdır.
Trafiğe özel aracı ile katılan her bir kullanıcı, mevcut trafik içinde seyreden tüm diğer araçları biraz daha yavaşlatacaktır. Bu yavaşlama sonucu kendisi de dahil olmak üzere tüm kullanıcıların yakıt ve yıpranma maliyetleri ve yolculuk süreleri küçük bir miktar artacaktır. Bu durumda yolculuk yapmanın marjinal kişisel maliyeti artacaktır. Artan marjinal kişisel maliyet kişilerin yolculuk yapma kararları üzerinde etkilidir. Diğer yandan trafikte o anda bulunan tüm özel otomobil kullanıcılarının maliyetlerindeki artışın toplam değeri son olarak trafiğe katılan araç kullanıcısının sebep olduğu ek maliyettir. Bu ek maliyet, marjinal maliyet olarak adlandırılır (Li, 2002). Gerçekte maliyetlerin bir kısmının da dışsal maliyetler olduğunu dikkate almak gereklidir (Litman, 2003) .Örneğin, aynı kullanıcının sebep olduğu toplam hava kirliliği maliyeti, bu marjinal maliyetin dışsal kısmını oluşturmaktadır. 

Şekil 3 Ortalama ve marjinal maliyet eğrileri ve ters talep eğrisi ilişkisi (Li, 2002)
Ardından marjinal ve ortalama maliyetlerden faydalanılarak her akım değerine karşılık gelen teorik tıkanıklık fiyatları bulunacaktır.
Şekil 3’te MM(q) ile gösterilen eğri, marjinal maliyeti, OM(q) ise ortalama maliyeti temsil etmektedir. Görüleceği gibi Q1 akımına kadar tıkanıklık oluşmadığından marjinal ve ortalama maliyet eğrileri birbirinden ayrılmamakta, bu noktadan sona ise marjinal maliyet hızla ortalama maliyetten ayrılmaktadır. Kullanıcının üstlenmediği ve tıkanıklık fiyatlandırması uygulamasında ondan talep edilecek olan fiyat her akım değeri için marjinal ve ortalama maliyet eğrileri arasındaki fark kadar olmalıdır. Bu teorik tıkanıklık fiyatıdır. 

Teorik tıkanıklık fiyatı hesaplanırken dikkate alınan maliyetlerden yakıt tüketimi ve hava kirletici gaz emisyonu değerleri, akım hızına göre değişecek şekilde modele dahil edilmiştir. Yolculuk zamanının maliyeti olarak ise otomobil sahibi olan kişilerin saatlik gelirlerinin %50’si ile %100’ü arasında kalacak bir değerin kullanılması uygun görülmüştür. Bakım onarım, sigorta vs. gibi giderlerin yıllık ortalama araç kullanımı dikkate alınarak km başına düşen miktarı araç sahipliği maliyeti olarak kullanılmıştır. Tablo 1’de verilen birim maliyetler İstanbul koşullarına uygun olarak belirlenmiştir.

	MALİYETLER

	Türü
	Miktarı
	Birimi

	Araç Sahipliği
	0-0,042
	$/km

	Yolculuk Zamanı
	4,15-8,30
	$/saat

	Yakıt Tüketimi
	0,00152
	$/gr

	HC Emisyonu
	0,00067
	$/gr

	CO Emisyonu
	0,00006
	$/gr

	NOx Emisyonu
	0,00134
	$/gr


Tablo 1 Tıkanıklık fiyatı hesabında dikkate alınan maliyet türleri ve değerleri
Optimum fiyat ve optimum akım değerleri, akıma göre değişen teorik fiyatlar ve teorik fiyata göre değişen tercih sonucu oluşan akım fonksiyonlarının kesim noktasında oluşacaktır. Bulunan optimum fiyat değerine göre gerekli ek toplu taşıma kapasitesinin saptanması ve uygulamanın fayda maliyet analizinin yapılması modelin son aşamasını oluşturmaktadır. 
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Şekil 4 Optimum tıkanıklık fiyatının bulunması
3.UYGULAMA ÖRNEKLERİ
Boğaziçi Köprüsü için kabul edilebilir varsayımlar yapılarak geliştirilen uygulama örnekleri bu bölümde sunulmuştur. Öncelikle Boğaziçi Köprüsü’nde yapılacağı varsayılan örnek uygulamanın koşulları ortaya konmuştur.
Uygulamada zirve saatlerde yoğun yönde şerit ilave etme uygulamasının devam edeceği kabulüyle, her iki yöndeki akımda da benzer yoğunluğun yaşanacağı düşünülmüştür. Bu koşullar altında her iki yön için de tıkanıklık fiyatı uygulaması benzer sonuçlar verecektir. Optimum tıkanıklık fiyatı tek yöndeki gişelerde ödenecek ve çevre yolu üzerinde belirlenen toplam tıkalı güzergah uzunluğuna göre hesaplanacaktır. Otomobilini  bırakan otomobil kullanıcıları için belirlenen otobüs fiyatı gidiş ve dönüş için tek bilet fiyatı olarak uygulanacaktır. 

Otobüs taşımacılığında hizmet kalitesinin arttırılması amacıyla otobüs kapasite kullanım oranının %60’in üzerine çıkması istenmemektedir. Konforun arttırılması amacıyla yolcu talebinin, ek taşıt alımıyla karşılanması tercih edilmelidir. 

Otobüs işletme maliyeti km başına 1,50 $ olarak hesaplanmış ve yolcu.km işletme maliyeti %60 kapasite kullanım oranı için yaklaşık 0,03 $ olarak bulunmuştur. Bu maliyetlere yakıt, yağ, personel, bakım ve yedek parça masrafları dahildir. 
Buradaki örnek uygulamalarda para toplama, kontrol mekanizmalarının tesisi ve park et ve bin alanlarının yapımı için bir kaynak ayrılmayacağı düşünülmüştür. Para toplamada mevcut gişe altyapısından faydalanılacaktır. Diğer konularda ise yerel ve merkezi idarelerin sağlanacak sosyal faydaları göz önünde bulundurarak bu destek olacağı kabul edilmiştir.   

Uygulamada sözü edilen park et ve bin alanlarının yerlerinin belirlenmesinde gerekli alanın bulunabilmesi kısıtının dışında yapılacak gözlemlerle kuyruklanmanın zirve saatlerde ulaştığı son noktaların tespiti etkili olacaktır. Genel duruma bakıldığında Asya tarafında E80 otoyol ayrımının öncesinde Avrupa tarafında ise Çağlayan katılımı civarında park et ve bin alanlarının yapılabileceği uygun görülmektedir (Şekil 5).


Şekil 5 : Uygulama güzergahının şematik gösterimi
Hatırlatılması gereken bir diğer nokta da boğaz köprüsü geçişlerinde halihazırda devam etmekte olan ücretli geçiş uygulamasında olduğu gibi tıkanıklık fiyatlandırması yapılması durumunda da iki köprü de bu uygulamaya dahil edilmelidir. Aksi takdirde geçiş fiyatlarında oluşacak dengesizlik talebin iki köprü arsındaki dağılımını etkileyecektir. 

Modeldeki kullanılan hız-akım bağıntısı Boğaziçi Köprüsü’nü temsil edecek şekilde kalibre edilmiştir. Kullanılan sınır değerler aşağıda verilmiştir.

Serbest akım hızı





: 90 km/saat

Pratik kapasitedeki akım hızı 



: 40 km/saat

Serbest akım hızında geçebilecek maksimum taşıt sayısı
: 800 bo/saat.şerit

Pratik kapasite





: 1800 bo/saat.şerit  
Bu değerler, Tübitak Araştırma Projesi kapsamında Boğaziçi köprüsünde 20 Haziran 2002 tarihinde sabah saat 6:00-7:40 saatleri arasında yapılmış sayımlardan elde edilmiştir (Şahin, 2005)

Bir güzergah üzerinde oluşan darboğazın o güzergahtaki trafik koşulları için belirleyici olduğu düşüncesiyle O-1 karayolu üzerinde Asya-Avrupa yönünde A1-A21-A22 no’lu kesitler arasında oluşan darboğazın sebep olduğu trafik koşullarının, O-1 karayolu üzerinde oluşan trafiği temsil ettiği kabul edilmiştir. 

Uygulama için gerekli bir diğer değerse zirve saatlerin gün içindeki toplam süresidir. Boğaziçi köprüsünde yapılan sayımlar incelendiğinde zirve yapan akım değerlerinin gün içinde bir yönde 4-5 saate yayıldığı görülmektedir. 

Örneklerde ek taşıt alımı için uygulama başlamadan önce bir kaynak bulunacağı kabul edilmiştir. Uygulama başlamadan önce otobüs bilet fiyatının ne kadar olacağına karar verilmelidir. Bu aşamanın ardından model yardımı ile, uygulanacak optimum tıkanıklık fiyatı bulunacak ve gerekli ek otobüs miktarı ortaya konulacaktır. Son olarak da gerekli ek toplu taşımacılık hizmetini sağlamak için gerekli maliyetin, fiyatlandırma uygulaması geliri ile ne kadar sürede karşılanabileceği araştırılacaktır.

Tablo 2’de yolculuk talebinin 5000 yolcu/saat.şerit olduğu ve tıkanık toplam güzergah  uzunluğunun 15 km olduğu kabul edilmiş ve otobüs bilet fiyatı alınmaması durumuyla, bilet fiyatının 0,9 $ olması durumu arasında toplam beş farklı koşulda uygulama sonuçları incelenmiştir. Otobüs bilet fiyatı alınmaması durumunda yani işletme maliyetlerinin ve ek otobüs alım maliyetinin tamamının uygulamadan elde edilecek tıkanıklık fiyatı geliriyle karşılanması söz konusu olduğunda uygulama kendini yaklaşık 4 yılda amorti edebilmektedir. Bunun üzerinde belirlenecek tüm otobüs bilet fiyatları için uygulamanın kısa bir sürede kendini amorti edeceği sonuçlardan anlaşılmaktadır. 

Tablo 3’de yolculuk talebi 6000 yolcu/saat.şerit’e çıkartılmış ve tıkanık toplam güzergah  uzunluğu 15 km olarak kabul edilmiştir. Burada da otobüs bilet fiyatı alınmaması durumuyla, bilet fiyatının 0,9 $ olması durumu arasında toplam beş farklı koşulda uygulama sonuçları incelenmiştir. Otobüs bilet fiyatı alınmaması durumunda yani işletme maliyetlerinin ve ek otobüs alım maliyetinin tamamının uygulamadan elde edilecek tıkanıklık fiyatı geliriyle karşılanması söz konusu olduğunda bu yüksek yolculuk talebi karşısında  uygulamanın  kendini amorti edemediği görülmektedir. . Otobüs bilet fiyatının bunun üzerinde belirlenmesi durumunda ise uygulamanın kendini makul süreler içinde kendini amorti edeceği sonuçlardan anlaşılmaktadır. 
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Şekil 6 Uygulama örneği  için optimum akım ve tıkanıklık fiyatının bulunması

Şekil 6’da optimum tıkanıklık ücretinin bulunduğu kesim noktası gösterilen örnekte yolcu talebi 5000 yolcu/saat.şerit, otobüs fiyatı 0,6 $, tıkalı güzergah uzunluğu 15 km olarak seçilmiş ve optimum tıkanıklık fiyatının özel otomobil başına 2,54 $ olacağı belirlenmiştir. Uygulama sonucunda akım hızında yaklaşık 16,5 km/saat’lik bir artış olacağı, saatlik akımdan  şerit başına 283 otomobil eksileceği ve 35 adet yeni otobüs alımının gerekli olacağı hesap sonucu bulunmuştur. Toplanacak tıkanıklık fiyatının yılda 29.718.006 $ gelir getireceği, ek otobüs alımı içinse 7.000.000 $’lık bir  kaynağın uygulama öncesinde bulunmasının gerektiği hesaplar sonucu ortaya çıkmıştır. 
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	23.365.125
	19.795.219
	<1

	0,6
	48
	31,5
	1640
	1901
	2,54
	118.872   
	13472
	2151
	7.000.000
	29.718.000
	27.300.375
	<1

	0,9
	41
	31,5
	1780
	1901
	4,5
	230.850   
	26163
	1011
	3.600.000
	57.712.500
	57.168.563
	<1

	 * 10 saatlik zirve boyunca 15 km'lik otobüs yolculuğu dikkate alınarak hesaplanmıştır. Otobüs km işletme maliyeti 1,50 $ alınmıştır. Paranın yıllık getirisi  % 8  olarak alınmıştır


Tablo 2 Farklı otobüs bilet fiyatları için model yardımıyla bulunan optimum değerler, uygulamanın maliyetleri ve gelirleri (Örnek 1)
	Yolculuk Talebi = 6000 yolcu/saat.şerit  Güzergah uzunluğu=15 km

	Otobüs Bilet   Ücreti
	Optimum akım hızı
	Uygulama öncesi akım hızı
	Optimum akım değeri
	Uygulama öncesi akım
	Optimum tıkanıklık ücreti
	Günlük tıkanıklık ücreti geliri
	Gelirin yarattığı ek otobüs kapasitesi
	Gerekli ek otobüs kapasitesi
	Ek araç alım maliyeti
	Yıllık tıkanılık ücreti geliri
	Yıllık toplam gelir -toplam işletme maliyeti farkı
	Tıkanıklık ücret gelirinin ek araç alım maliyetini geri ödeme süresi

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	$
	km/saat
	km/saat
	bo/saat.şerit
	bo/saat. şerit
	$/otomobil
	$/gün
	yolcu/saat *
	yolcu/saat
	$
	$/yıl
	$/yıl
	yıl

	0
	56,5
	17,1
	1470
	2281
	1,2
	48.024   
	5443
	6666
	18.400.000
	12.006.000
	-2.731.500
	KARŞILAMAZ

	0,225
	53
	17,1
	1540
	2281
	1,66
	70.069   
	7941
	6111
	17.600.000
	17.517.150
	6.595.228
	<4

	0,45
	48,25
	17,1
	1635
	2281
	2,5
	113.325   
	12843
	5320
	16.600.000
	28.331.250
	21.007.500
	<1

	0,6
	46,25
	17,1
	1675
	2281
	2,93
	137.124   
	15541
	4948
	16.000.000
	34.281.000
	28.822.500
	<1

	0,9
	39
	17,1
	1805
	2281
	5,62
	286.114   
	32426
	3907
	14.600.000
	71.528.550
	69.459.113
	<1

	 * 10 saatlik zirve boyunca 15 km'lik otobüs yolculuğu dikkate alınarak hesaplanmıştır. Otobüs yolcu.km işletme maliyeti 0,03$ alınmıştır. Paranın yıllık getirisi  % 8  olarak alınmıştır


Tablo 3 Farklı otobüs bilet fiyatları için model yardımıyla bulunan optimum değerler, uygulamanın maliyetleri ve gelirleri (Örnek 2)
Örnek üzerinde uygulanan modelin sonuçlarına göre, tıkanıklık fiyatlandırmasıyla trafikte    % 25-40 arasında azalmalar sağlanabileceği ve akım hızlarında zaman zaman 25 km/saat’e ulaşan artışlar olabileceği görülmüştür. 
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Şekil 7 Otobüs bilet fiyatı, talep ve optimum tıkanıklık fiyatı  ilişkisi
Talepteki ve otobüs bilet fiyatındaki artışların optimum tıkanıklık fiyatını yükselttiği örneklerden görülmektedir (Şekil 7).

Dikkat edilirse verilen örneklerde kullanıcıdan talep edilen tıkanıklık fiyatının mevcut köprü geçiş fiyatının altında kaldığı durumlar vardır. Bu durumlarda bile trafik akımlarında bir azalma görülmektedir. Bunun sebebi toplanan ücretlerle, otomobil kullanıcılarına cazip bir alternatif ulaşım hizmeti sunulması, otobüs doluluklarının azaltılması ve bilet fiyatlarının aşağıya çekilmiş olmasıdır. 

Uygulamalarda dikkat edilmesi gereken nokta, bu tür uygulamaların dünyadaki örneklerinde de görüldüğü gibi uygulama sonucunda elde edilecek gelirin yine toplu taşıma koşullarının iyileştirilmesi ve uygulama masraflarının karşılanması için kullanılmasının gerektiğidir. Bu, piyasa ekonomisi, sosyal refah ve eşitlik açılarından bir zorunluluktur. Artan gelirin kullanımı için bir çok farklı öneri getirilebileceği düşünülmektedir. Bunlardan en önemlisi, kentiçi toplu taşımacılığın geliştirilmesidir; örneğin raylı sistemlerin yaygınlaştırılmasına kaynak oluşturmak gibi.

Örneklerden de görüleceği gibi tıkanıklık fiyatı uygulamaları kısa sürede kendi ilk yatırım maliyetlerini karşılayabilmekte ve toplu taşımacılığın geliştirilmesi için kullanılabilecek önemli bir ek kaynak yaratabilmektedir. Bunu yaparken de özel otomobil kullanımından doğan maliyetleri kullanıcıdan talep ederek toplumsal eşitliğe ve ekonomi dengesine katkı sağlamaktadır. Bu şekilde özel otomobil kullanmanın cazibesi azalırken, sunulan toplu taşıma hizmetlerinin kalitesinin yükselmesiyle çekiciliği de artmaktadır. Hava kirliliği, gürültü kirliliği ve yakıt tüketimindeki azalmaların sağladığı faydalar da göz ardı edilmemelidir. 

Sonuç olarak dünyada tıkanıklık fiyatlandırması uygulamaları yaygınlaşırken, ülkemizde özellikle de İstanbul’da bu tür bir uygulamanın önemli bir çözüm alternatifi olarak dikkate alınması pek çok açıdan faydalı olacaktır. 

KAYNAK:
Yüksel, H., (2005), “Toplu Taşımacılığın Geliştirilmesi İçin  Bir Tıkanıklık Fiyatlandırması Modeli Önerisi”, YTÜ FBE Doktora Tezi
Toplanan ücretin Toplu Taşımaya aktarılması sonucu elde edilebilecek kapasite artışının belirlenmesi ve değerlendirilmesi. Uygulamanın maliyet analizi
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Sayfa1

		

				VERİLER		BİRİM		DEĞERLER

								ÖRNEK 1		ÖRNEK 2		ÖRNEK 3		ÖRNEK 4		ÖRNEK 5

				Yılda uygulanan gün				250		250		250		250		250

				Şerit sayısı				4+2		4+2		4+2		4+2		4+2

				Zirve saat toplamı				10		10		10		10		10

				Yolculuk talebi		yolcu/saat.şerit		5000		5000		5000		4000		6000

				Güzergah uzunluğu		km		10		15		15		15		15

				Otomobil sahibi olan yolcu oranı		%		70		70		70		70		70

				Otomobil eşdeğerlik katsayısı				2		2		2		2		2

				Ortalama otomobil doluluğu		yolcu/otomobil		1.9		1.9		1.9		1.9		1.9

				Ortalama otobüs doluluğu		yolcu/otobüs		51		51		51		51		51

				Otobüs kapasite kullanım oranı		%		60		60		60		60		60

				Ortalama otobüs kapasitesi		yolcu		85		85		85		85		85

				Otobüs bilet fiyatı		$		0.6		0.9		0.9		0.45		0.6

				Otobüs alış maliyeti		$		200,000		200,000		200,000		200,000		200,000

				DEĞİŞEN VERİLER		BİRİM		DEĞERLER

								ÖRNEK 1		ÖRNEK 2		ÖRNEK 3		ÖRNEK 4		ÖRNEK 5

				Yolculuk talebi		yolcu/saat.şerit		5000		5000		5000		4000		6000

				Güzergah uzunluğu		km		10		15		15		15		15

				Otobüs bilet fiyatı		$		0.6		0.9		0.9		0.45		0.6

				MODEL SONUÇLARI		BİRİM		DEĞERLER

				Uygulama öncesi akım hızı		km/saat		31.5		31.5		31.5		54		17.1

				Uygulama öncesi akım		bo/saat.şerit		1901		1901		1901		1521		2281

				Uygulama öncesi otomobil sayısı		otomobil/saat.şerit		1842		1842		1842		1474		2211

				Optimum akım hızı		km/saat		44		48		41		54.75		46.25

				Optimum akım		bo/saat.şerit		1720		1640		1780		1505		1675

				Optimum fiyat		$		2.4		2.54		4.5		1.4		2.93

				Optimum fiyat		TL		3,600,000		3,810,000		6,750,000		2,100,000		4,395,000

				Uygulama sonrası oto sayısı		otomobil/saat.şerit		1646		1560		1710		1460		1560

				Eksilen otomobil sayısı		otomobil/saat.şerit		197		283		133		14		651

				Ek otobüs yolcusu		yolcu		1498		2151		1011		107		4948

				Gerekli ek sefer sayısı				30		43		20		3		98

				Sefer aralığı		dakika		5		5		5		5		5

				Rotasyon süresi		dakika		37.3		47.5		53.9		42.9		48.9

				Bir saatte yapılabilecek sefer sayısı				1.6		1.3		1.1		1.4		1.2

				Gerekli ek otobüs sayısı				19		35		18		3		80

				Toplam ek otobüs alış maliyeti		$		3,800,000		7,000,000		3,600,000		600,000		16,000,000

				Günlük uygulama geliri		$		118,512		118,872		230,850		61,320		137,124

				Yıllık uygulama geliri		$		29,628,000		29,718,000		57,712,500		15,330,000		34,281,000

				d





Sayfa2

																		4000		5000		6000

				0		1425		1450		1470		1540				0		0.96		1.13		1.2				0.96		1.13		1.2

				0.225		1480		1525		1540		1610				0.225		1.23		1.55		1.66				1.23		1.55		1.66

				0.45		1505		1590		1635		1680				0.45		1.4		2.07		2.5				1.4		2.07		2.5

				0.6		1521		1640		1675		1720				0.6		1.5		2.54		2.93				1.5		2.54		2.93
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