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ONSOZ

Bu tez galismasi, Istanbul’da yasayan, ev-is yolculugu yapan, en az iiniversite mezunu
ve hanesinde en az bir 6zel otomobil bulunan 219 bireyin tikaniklik fiyatlandirmasi
algisinin arastirilmasini konu almaktadir. Bu bireylerin, fiyat se¢imlerinde etkili olan
ogeler ve tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasinin, bireylerin ulasim se¢imlerine olan
etkisini incelenmektedir.

Tez ¢alismamda, 6ncelikle bana tiim yasamim boyunca desteklerini esirgemeyen, her
zaman yaptiklarimla gurur duyan canim aileme, yiiksek lisans egitim hayatim ve tez
siirecim boyunca her zaman yol gosteren, destek ve yardimlarini hicbir zaman
esirgemeyen degerli tez danigmanim Dog¢.Dr.Hiiseyin Onur TEZCAN’a, kariyerimde
destegini hep hissettigim, beraber calismaktan keyif, onur ve mutluluk duydugum iBB
Ulasim Dairesi Bagkanim Barig YILDIRIM a, kariyerimde benim i¢in ¢ok degerli yeri
olan, beraber calistigimiz donemde kendisinden c¢ok sey dgrendigim ve her zaman
calismaktan onur ve mutluluk duydugum Hopa Belediye Baskan1 Utku CIHAN’a ve
en ¢ok da beni destekleyen ve yanimda olan biitiin aile ve arkadaslarima tesekkiirlerimi
sunarim.

KASIM 2024 Irem OZTURK
Insaat Miihendisi
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ISTANBUL’DA TIKANIKLIK FiYATLANDIRMASI ALGISININ
ARASTIRILMASI: UNIVERSITE MEZUNU OZEL OTOMOBIL
SAHIPLERI iCIN BIR ORNEK

OZET

Kentlerde artan niifus ile sanayi ve teknolojinin hizli biiyliyiip gelismesine bagli olarak
artan Ozel tasit sahipligi, ulasim sorunlarimi da ortaya ¢ikarmistir. Talep yOnetim
stratejileri, Ozellikle niifusun yogun oldugu kentlerde yasanan bu sorunlara
stirdiiriilebilir ve kalic1 ¢oziimleri hayata gecirmek hedefiyle uygulanan talep odakli
uygulamalardir. Bu uygulamalarin bazilar1 yolculuk gereksinimi ortadan kaldirarak,
trafik tikanikligin1 azaltmak hedefiyle olusturulurken; bazilar1 ulagim talebini
zamansal ve mekansal olarak dagitmayi amaclamaktadir. Bir bagka deyisle, talebi
parasal olan veya olmayan ¢esitli yontemlerle kisitlamay1 veya 6zendirici uygulamalar
ile yonlendirmeyi amaglamaktadir.

Bu tez ¢aligmasinin konusu, her gegen giin diinya ¢apinda bilinirligi artan ve ulasimda
Oonemli parasal talep yonetimi uygulamalarindan biri olan tikaniklik fiyatlandirmasidir.
1975 yilinda Singapur’da ilk kez uygulanan bu yontem, Londra, Stockholm ve Milano
gibi bircok biiyiik kentte hayata ge¢mis ve bu kentlerde olumlu etkileri olmustur. Bu
tez calismasinda, Tiirkiye nin en kalabalik kenti olan Istanbul’da kentlilerin tikaniklik
fiyatlandirmasi algisi arastirilmistir. Istanbul, kiiltiir, sanat ve ticaret etkinlikleri ile her
mevsim diinyanin dort bir yanindan ziyaret¢i ¢eken bir kent olma 6zelligine sahiptir.
Kalabalik niifusun getirisi olan ulagim problemleri ve bu sorunlara yonelik ¢éziimlerin
yetersizligi, tikaniklik fiyatlandirmasinin da aralarinda bulundugu bazi ulasim talep
yonetim stratejilerini daha ¢ekici yapmaktadir.

Bu c¢alismada, Istanbul'un merkezi bolgelerinde zirve saatlerde tikaniklik
fiyatlandirmasinin hayata gecmesi ile ilgili ¢evrim i¢i anket calismasindan
yararlanilarak gergeklestirilen degerlendirmeler ve kestirimi yapilan model
caligmasmin sonuglar1 sunulmaktadir. Bu kapsamda, Istanbul’un yogun trafik
saatlerinde ev-is yolculugu yapan, en az iiniversite mezunu ve hanesinde en az bir 6zel
otomobil bulunan 219 bireye bir ¢evrim ici anket yapilmistir. Anket katilimcilarina,
sosyo-demografik 6zelliklerine iliskin cinsiyet, yas, egitim seviyesi, hane halk: geliri
gibi sorularin ardindan hanelerinde bulunan 6zel otomobil sayis1 sorulmustur. Anketin
devaminda, ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil kullanim siklig1 ve yolculuklarindaki
trafik tikanikligmin diizeyi sorulmustur. Anketin son bdliimiinde ise Istanbul’un
merkezi bolgelerine tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasinin yapilmasi durumunda
O0demeye razi olunan fiyat ve fiyata bagl olarak davranis degisikligi (tiir degisimi vb.)
yapilip yapilmayacagina dair sorular sorulmustur.

Anket sonuglarina gore, katilan bireylerin, tikaniklik fiyatlandirmasina, genellikle
olumlu yaklastiklar1 ve tikaniklik fiyatlandirmasinin hayata ge¢mesi durumunda,
bireylerin ¢cogunlukla toplu tasimaya yonelecegi belirlenmistir ve bu uygulama ile,
bazi 06zel otomobil kullanicilarinin da toplu ulasim tiirlerine yonelmeleri
beklenmektedir. Odemeye razi olunan fiyat degerlendirildiginde ise, katilimcilarin
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yaklasik %30’u hicbir fiyat 6demeye razi olmadigini belirtmistir. Bir fiyat1 6demeyi
kabul eden katilimcilar arasinda en c¢ok segilen fiyat 10-15 TL araligidir (Anketin
hazirlandig1 dénem igin 1 dolar ortalama 14,70 TL’dir). Ote yandan, fiyatlandirmanin
tir degisimine etkisine bakildiginda; bireylerin %20’den azinin 6zel otomobil
kullanmay1 stirdiireceklerini, buna karsilik %50’yi askin kisminin toplu tasimaya
gececeklerini belirttigi gorilmiistiir.

Tez kapsaminda, fiyat konusunda bazi degerlendirmeler yapilarak, veriler daha
ayrintili incelenmistir. Buna gore, 219 anket verisinden ev-is yolculuklarinda yalnizca
6zel otomobil kullandig1 belirtilen 59 bireyin ¢ogunun, 6demeye razi olduklar fiyatin
asilmast durumunda, farkli ulasim tiirlerini segecekleri Ongoriilmektedir. Benzer
olarak, ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil veya toplu tasima kullanan 29 katilimcinin
ise, esik fiyatin asilmasi durumunda, ¢ogunlukla toplu tasima veya bir bolgeye kadar
6zel otomobilleri ile yolculuk edip, toplu tasimaya aktarma yapma seg¢eneklerini
secmistir. Buna bagli olarak, uygulamada belirlenecek yiiksek fiyatlarin, bireyleri 6zel
otomobilden uzaklagtirarak, toplu ulasim tiirlerine 6zendirecegi Ongoriilmektedir.
Yapilan bir diger inceleme ise, bireylerin ev ve is yerleri arasindaki uzakligin,
O0demeye razi olduklart fiyat ile iligkisinin incelemesi i¢in yapilmistir. Sonuglar,
yolculuk uzakliginin, bireylerin 6demeye raz1 olma davranislarinda etkili oldugunu
gostermistir.

Anket verilerini daha 1iyi aciklamak icin, cesitli sosyo-demografik ve yolculuk
degiskenlerini iceren bir lojistik regresyon modeli olusturulmustur. Bireyler, ev-is
yolculuklarindaki  trafik tikanikhimmi 1 ile 5 arasinda puan vererek
degerlendirmislerdir. 1,2 ve 3 puan veren ve trafik tikanikligini az ve orta diizeyde
yasayan katilimcilar, trafik tikanikligini1 az yasayanlar olarak gruplandirilirken, 4 ve 5
puan veren ve trafik tikamkligini yiiksek diizeyde yasayan katilimeilar, trafik
tikanikligin1 fazla yasayanlar olarak adlandirilmistir. Buna bagl olarak, iki model
olusturulmustur. Modele katilan degiskenler farkli kirilimlar altinda ele alinmustir.
Kadin olma, 35 yas alt1 olma, aylik hane halki gelirinin yiiksek olmasi, hanede birden
fazla 6zel otomobil olmasi, yaka gecisi yapma, ev-is yolculuk uzakligi 0-20 km ve 21-
40 km arasinda olmasi, 6zel otomobili seyrek olarak kullanma ve 6zel otomobil
kullanmama olarak ele alinmistir. Bagimsiz degiskenler arasinda korelasyon matrisi
yapilmis ve degiskenlerin birbirinden bagimsiz olduklar1 saptanmustir.

Trafik tikanikligini az yasayan bireylerin modelinden elde edilen sonuglara gore, trafik
tikanikligin1 az yasayan 35 yas altindaki katilimcilar fiyat 6demeye sicak bakarken,
yiiksek gelirli, ev-is yolculuk uzakligi 0-20 km veya 21-40 km aras1 olanlar, 6zel
otomobili seyrek kullananlar ya da hi¢ kullanmayan bireyler 6deme yapmaya razi
olmamaktadir. Tikaniklig1 fazla yasayan bireylerin modeli incelendiginde ise, trafik
tikanikligini fazla yasayan bireylerin, dikkate alinan 6zellikler fark etmeksizin, 6deme
egiliminin yiiksek oldugu goriilmektedir. Farkli sosyo-demografik ve ekonomik
kiriimlara sahip gruplarin yanitlari incelendiginde, katilimcilarin uygulamaya sicak
bakmalar1 umut vadeden bir sonu¢ olmustur.

Bu tez ¢alismasi, Istanbul’da yasayan, ev-is yolculugu yapan, en az {iniversite mezunu
ve hanesinde en az bir 6zel otomobil bulunan 219 birey ile sinirhidir. Dolayistyla, elde
edilen bulgular yalnizca bu belirli grubun tikaniklik fiyatlandirmasina olan yaklagimini
yansitmaktadir. Bu nedenle, daha net ve genellenebilir sonuglar elde edebilmek adina
gelecekteki g¢alismalarda, daha genis ve g¢esitli bir orneklem ile arastirmanin
tekrarlanmasi faydali olacaktir.
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INVESTIGATION OF CONGESTION PRICING PERCEPTION IN
ISTANBUL: A CASE STUDY FOR UNIVERSITY GRADUATE PRiVATE
CAR OWNERS

SUMMARY

Increasing private vehicle ownership due to the increasing population in cities and the
rapid growth and development of industry and technology have also revealed urban
transportation problems. In many cities, transportation demand management strategies
are aimed of implementing sustainable and permanent solutions to these problems
experienced especially in densely populated cities. Some of these strategies aim at
reducing traffic congestion by eliminating the need for travel, while others focus on
distributing transportation demand temporally and spatially to mitigate congestion.
These strategies aim to restrict demand through various monetary or non-monetary
methods or to direct it through incentive practices.

Congestion pricing, which is the subject of this thesis, is one of the most important
monetary demand management applications that is becoming more popular. The
application, which was first implemented in Singapore in 1975, was also applied in
various big cities such as London, Stockholm and Milan in the following years and
successful results were achieved. Istanbul is the most crowded city in Turkey, with
approximately 20 million residents in recent years, with the rapid increase in
population and immigration over the years. The city also attracts tourists from all over
the world throught the year. The city suffers from congestion for years as the solutions
implemented up until today are not successful to mitigate the urban transportation
problems.

In this thesis, the results of the survey, analysis of it and a model estimated by using
the data regarding the application of congestion pricing during peak hours in the
central regions of Istanbul are presented. Within the scope of the thesis, an online
survey was conducted on 219 individuals who commute during peak hours in Istanbul,
have at least a university education, and own a private vehicle. After asking the survey
participants about their socio-demographic questions such as gender, age, education
level and household income, they were asked about private vehicle ownership, the
number of private vehicles in their households, the type and frequency of private car
usage and the level of traffic congestion experienced during commutes. In the last part
of the survey, questions were asked about the congestion pricing and answers were
obtained about the price you are willing to pay in case congestion pricing is applied to
the central regions of Istanbul and whether a change in transportation mode would
occur based on the price.

According to the online survey results, it has been determined that the participats
individuals generally have a positive approach towards congestion pricing, and if
congestion pricing is implemented, individuals will generally turn to public
transportation. With the strategy, it is expected that private car users will also start to
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use other types of public transportation. When the price they were willing to pay was
evaluated, only approximately 30% of the participants stated that they were not willing
to pay under any circumstances. The most frequently chosen price among the
participants who accepted to pay a price was between 10-15 TL (During the period
when the survey was prepared, 1 dollar was worth 14.70 TL on average). On the other
hand, when the effect of pricing on the change in mode was examined; it was seen that
less than 20% of the individuals continued to use private cars, whereas more than 50%
stated that they would switch to public transportation.

In the contact of the some analyses willingness to pay of the participants have also
been evaluated. According to the threshold price analysis, it is predicted that most of
the 59 participants who stated that they only use private cars for their commutes from
the 219 survey data will choose different modes of transportation if the price they are
willing to pay is exceeded. Similarly, the 29 participants who use private cars or public
transportation for their commutes mostly chose public transportation or travel with
their private cars to a certain area and transfer to public transportation if the threshold
price is exceeded. Accordingly, it is predicted that the high prices to be determined in
practice will encourage participants to use public transportation by keeping them away
from private cars. Another analysis was conducted to examine the relationship between
the distance between individuals' houses and work and the price they are willing to
pay. The results showed that distance has an impact on individuals' willingness to pay
behavior.

To better explain the survey data, a logistic regression model was created that included
various sociodemographic and travel variables. Individuals evaluated the traffic
congestion on their commutes by giving a score between 1 and 5. Participants who
gave scores of 1, 2 and 3 and felt traffic congestion at a low and moderate level were
grouped as those who felt traffic congestion at a low level, while participants who gave
scores of 4 and 5 and felt traffic congestion at a high level were named as those who
felt traffic congestion at a high level. According to that, two models were created and
the variables included in the model were considered under different diffractions. Being
female, being under 35 years of age, having a high monthly household income, having
more than one private car in the household, making a collar crossing, having a home-
work journey distance between 0-20 km and 21-40 km, using a private car infrequently
and not using a private car were considered. By creating a correlation matrix between
the independent variables, it was specified that the variables were independent of each
other.

According to the results obtained from the model of individuals who feel traffic
congestion less, participants under the age of 35 who feel traffic congestion less are
inclined to pay the price, while participants with high income, those whose commute
is between 0-20 km or 21-40 km, those who rarely use private cars or do not use them
at all are not willing to pay. When the model of individuals who feel traffic congestion
more is examined, it is seen that participants who feel traffic congestion more have a
high tendency to pay, regardless of the characteristics taken into consideration. When
the responses of groups with different socio-demographic and economic breakdowns
are examined, it is a promising result that the participants are inclined to the
application.

This thesis study is limited to 219 participants living in Istanbul, traveling commute,
having at least a university degree and having at least one private car in their
household. Therefore, the findings obtained only reflect the approach of this particular

XX



group to congestion pricing. Therefore, it would be beneficial to repeat the research
with a larger and more diverse sample in future studies in order to obtain clearer and
more generalizable results.

When the responses of groups with different socio-demographic and economic
backgrounds were examined, it was a promising result that the participants have
positive approach about congestion charging in the central places of Istanbul. Although
congestion pricing is a well-known transportation demand management strategy in the
world, but it is not yet popular in Turkey and Istanbul. Thus, while transportation
problems are increasing day by day in a crowded metropolitan city like Istanbul,
crateing awareness among residents with the help has a strong potential to improve the
acceptabiliy of the implementation. It is necessary to include citizens in the congestion
pricing process through survey studies and to bring more radical solutions to
transportation problems in a big city like Istanbul, through studies in parallel with
individuals' choices.
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1. GIRiS

Insanlar tarih boyunca, yasam sartlarindaki degisim ve gelismelere gore hareket etme
ve yer degistirme gereksinimi duymuslardir. Baslangigta, hareketlilik ve yer
degistirme genellikle hayvan giicii ile yapilirken, endiistriyel ve teknolojik
ilerlemelerin etkisiyle motorlu tasitlarin iiretimi baslamis, bu durum hareketliligi de

daha etkin kilmistir (Yiiksel ve Giirsoy, 2010).

Insanlarin kirsaldan biiyiik kentlere olan gdcleri, endiistri ve teknolojinin hizl
gelisimiyle birlikte artmistir. Kontrolsiiz, hizl1 go¢lerin sonucunda meydana gelen hizli
niifus artislarina bagl olarak, birgok kentte alan yetersizligi ortaya ¢ikmistir. Ote
yandan, kentlerde de ekonomik ve teknolojik gelismeler ayn1 hizla artig géstermis ve
ekonomik kosullarin iyilesmesi, artan alim giicii 6zel otomobil sahipligini arttirmistir
(Cevik, 2018). Benzer sekilde biiyiiyen niifus ve otomobil sahipligi, ulasim talebini de
arttirmigtir.  Tasitlarin  fazlahigi, gelisen kentlerde diisiik yolculuk hizlari, uzun

yolculuk siireleri ve trafik tikaniklig1 gibi sorunlara yol agmistir (Tezcan, 2009).

Trafik tikanikligi, yasanan kazalar, yol caligmalarindan kaynakli kapanmalar ya da
kotii hava kosullarina bagh olarak gegici olarak yasanabilmesinin yani sira, ige gidis
ve doniis saatlerindeki yogun talebe bagli olarak kalici ve siirekli olarak da
yasanmaktadir. Yol kapasitesini artirmak ve yeni yollar yapmak gibi ¢6ziimlerin 6zel
tasit kullanimini ve tasit sahipligini 6zendirdigi kesfedildikten sonra, bu kalici trafik
problemiyle basa c¢ikabilmek ic¢in farkli ¢6ziim yontemleri arayist baslamistir. Bu
noktada ortaya cikan kavramlardan biri yolculuk talep yonetimidir. Yolculuk talep
yoOnetimi, insanlarin yolculuk davraniglarinin, mevcut ulasim altyapisinin en verimli
sekilde kullanildig1 ve toplu tagima vb. tiirlerin paylarinin artirildigi 6nlemlerle
sekillendirilmesini amaglamaktadir. Ayni1 zamanda, ¢oziimlerin yalnizca anlik degil,
gelecekte ortaya cikabilecek problemleri de onlemesi adina siirdiiriilebilir olmasi

amaclanmaktadir (Demirtas, 2009).

Ulasim sorunlarina ¢oziim olarak, toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi, deniz

ulagiminin 6zendirilmesi, paylagimli tasit kullaniminin arttirilmasi, rayli sistem ve



metro aglarinin gelistirilmesi gibi birgok dneriler iiretilmektedir. Bu ¢6ziim onerileri
arasinda yer alan talep yonetimi, silirdiirilebilir ve uzun vadeli ¢oziimleri hayata

gecirerek, trafik yogunlugunu azaltmay1 amaglamaktadir (Yiiksel ve Giirsoy, 2010).

Bir¢ok diinya kentinde hayata gegen ve her gegen giin bilinirligi artan talep yonetim
stratejilerinden biri tikaniklik fiyatlandirmasidir. Cesitli diinya kentlerinde 6rnekleri
her giin giderek artan tikaniklik fiyatlandirmasi, 6zel otomobil siiriiciilerinin, bir
bolgeye ya da alana tasitlari ile girmeleri ve bolgeyi kullanmalar1 karsiliginda belli bir
fiyat 6demeleridir. Tikaniklik fiyatlandirmasi, 6zel otomobili caydirici ve toplu
tasimay1 6zendirici bir uygulama olmasinin yani sira, ¢evre kirliligini azaltan ve yerel
yonetimlere ek maddi gelir kaynag1 saglayan bir uygulamadir (Yiiksel ve Giirsoy,
2010). 1975 yilinda Singapur'da hayata gecirilen uygulama, sonraki yillarda Londra,
Stockholm, Milano gibi bir¢ok kentte basari ile siirdiiriilmektedir (Tezcan, 2009).

Istanbul, 20 milyondan fazla insanin yasadig1 ve her gecen giin niifusu artan bir
anakenttir. Kentin kontrolsiiz bir sekilde artan niifusu, yillar boyu yapilan yanlis imar
ve kent planlari, carpik kentlesme, Ozel tasit sahipliginin artis1 ve toplu tasima
sisteminin yetersizligi ile birleserek, her gegen giin daha biiyiik bir sorun haline gelen
trafik tikamikligma yol agmaktadir. Ozellikle zirve saatlerde yasanan tikamikliklar,

kentlilerin yagam kalitesini biiyiik oranda etkilemektedir.

Bu tez ¢aligmasi kapsaminda, Istanbul’daki zirve saat trafiginin olusumunda en biiyiik
paylardan birini iceren ev-is yolculugu yapan bireylerin yolculuklar1 esas alinmistir.
Bu ¢ergevede, Istanbul’da yasayan, ev-is yolculugu yapan, iiniversite ve hanesinde
0zel otomobil bulunan 219 bireyden, ¢cevrim i¢i anket yoluyla elde edilen verilerden
yararlanilmistir. Bu veriler kullanilarak, s6z konusu grubun, tikaniklik fiyatlandirmasi

algist arastirilmastir.

Bu tez calismasi, yedi boliimden olusmaktadir. Giris bolimiinden sonraki dort
boliimde caligmanin konusunu olusturan trafik tikanikligi, ulasimda talep yonetimi,
ulasim talep yonetim stratejileri, tikaniklik fiyatlandirmasi ve diinya 6rneklerine yer
verilerek, literatlir taramasi ile konu ayrintili olarak anlatilmaktadir. Besinci boliimde,
calisma alani, calismanin amaci, verinin tanittmi ve veri ile ilgili bulgular
sunulmaktadir. Bir sonraki boliimde, veri ¢oziimlemeleri ve veriler yardimiyla
olusturulan model, model yontemi ve model ¢iktilar1 agiklanmaktadir. Son béliimde

ise, caligmadan elde edilen ve 6n plana ¢ikan sonuglar anlatilmaktadir.



2. TRAFIK TIKANIKLIGI

Trafik tikaniklig1, genellikle belirli bir zamanda, karayolunun bir kisminda tagsit
yogunlugunun artmasiyla iliskilendirilen ve yolculuk hizlarmin diismesine neden olan
bir durumdur. Tikaniklik sorunu, diinyanin bir¢ok kentinde yaygin olup, bireylerin
trafikte gecirdigi siireyi arttirmakta, yasam kalitelerini diisiirmekte, cevresel zararlara
ve ekonomik kayiplara neden olmaktadir. Tasit kullanicilarinin yasadiklar1 zararlarin
yani sira, yakit kullaniminin artmasina, g¢evre kirliligine ve kullanicilarin stres

seviyelerinin artmasina da neden olmaktadir.

Yagmur, kar, dolu gibi olumsuz hava kosullari, kazalar, arizalar vb. etmenler
tekrarlanmayan gegici trafik tikanikligina neden olurken; oOte yandan, kent
niifusundaki artis, kent planlamasi, yerlesim yapisi, ulasim politikalari, artan tasit
sahipligi ve bireylerin davraniglar1 kroniklesen trafik tikanikliginin temel

nedenlerindendir (Systematics, 2005).

Istanbul, 20 milyondan fazla insanin yasadig1 kalabalik niifusunun yani sira, kiiltiiri,
tarihi ve ticari etkinlikleri ile her mevsim diinyanin birgok yerinden turist ¢ceken bir
kenttir. Istanbul’un diinyanin ve Tiirkiye’'nin en dnemli merkezlerinden biri olmast,
farkli kiiltlir ve insanlar1 bir arada bulundurmasinin yani sira, kent ekonomik agidan
da iilke capinda énemli katkilar sunmaktadir (IBB, 2021). Tiirkiye'nin sanayilesmesi
siirecinde, kirsal bolgelerden kentsel bolgelere yapilan goglerde, 6zellikle Istanbul'a
yogun bir ilgi gozlemlenmistir. Artan niifus, kent i¢i ulasim talebini de ayni oranda

arttirmistir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Cevre Koruma ve Kontrol Dairesi Baskanlig
tarafindan, her y1l Toplum Olgekli Sera Gazi Salimlar1 Envanteri Kiiresel Protokolii
(GPC) ‘BASIC’ Standartlarina uygun olarak sera gazi salim envanteri hesabi
yapilmaktadir. Son yapilan 2021 y1li hesaplarina gore, toplam salimlarda ulagimin pay1
%28 olurken, bu oranin %99’u motorlu kara tasitlar1 sebebiyle olugmaktadir (Url-1).
Bu sonug, trafik tikanikliklarin olumsuz c¢evresel etkilerini agik olarak ortaya

koymaktadir.



Trafik tikanikliginin ana nedenlerden biri de 6zel otomobil sahipliginin hizli bir
sekilde artisidir. Ozel otomobil, bireylere sundugu hareket etme 6zgiirliigii, konfor ve
hiz istiinliigiinden kaynakli olarak, yillar igerisinde daha fazla talep gérmiistiir. Tiim
diinyada otomobil sahipligi yillar i¢erisinde ¢ok fazla oranda artis gosterirken, mevcut
altyap1 hizmetleri, tasitlarla yolculuk yapma talebine karsi yetersiz kalmaya
baslamustir. Ozel otomobil sahipligindeki hizli artislara 6rnek olarak, Avrupa Birligi
iilkelerinde yapilan bir aragtirmada, 1990 ile 2004 yillar1 arasinda otomobil
sahipliginin Portekiz’de %205, Yunanistan’da ise %103 artis gosterdigi ortaya
konulmustur (Cevik, 2018). Diinyanin birgok yerinde oldugu gibi Tiirkiye’de de son
yillarda tasit sahipligi hizli oranda artis gostermistir. Ulkemizde 2002 yilinda toplam
tasit sayist 8.655.170 iken, 2023 Ocak ay1 sonundaki toplam say1 26.640.971’e
yiikselerek, yaklasik 20 yilda neredeyse 4 kat artmistir (Url-2). Benzer sekilde,
Istanbul’da 2020 yilinda trafige kayitli motorlu tasit sayis1 4,3 milyon iken, 2023
Aralik ay1 itibariyle ise bu say1 5,4 milyon olmustur (Url-3; Url-4).

Her y1l istanbul’da trafige katilan tasit say1s1 hizla artis gdsterirken, Istanbul’da toplu
tagima secenekleri de ayni hizla artmaktadir. Yapilan yatirimlar yardimiyla, insanlarin
kent i¢inde bir noktadan digerine yolculuk yapmak i¢in kullanabilecekleri toplu tagima
secenekleri son 20 yilda biiyiik artis gostermistir. Toplu tasima sistemlerinin
gelistirilmesi, rayli sistem aglarinin genisletilmesi, Marmaray’in yapimi ve
gelistirilmesi, akilli ulasim sistemlerinin kullanilmasi gibi bir¢ok yeni projeyle,
kentlilerin yalnizca kent merkezi i¢indeki ulasimi degil, ¢eperin de merkeze ulagimi

kolaylastirilmis, kapsayicilik arttirilmis ve erisilebilirlik gelistirilmistir (IBB, 2022).

Istanbul’da artik yiiriime, bisiklet ve elektrikli skuter gibi secenekleri toplu tasima
sistemi ile biitlinlestirme konusunda 6nemli adimlar atilmaktadir. Kentin sahip oldugu
500 km’den uzun kiyi, deniz ulasimi i¢in Onemli firsatlar yaratmaktadir. Son
zamanlarda agilan yeni deniz hatlar1 ile de deniz ulasimi desteklenmektedir (IBB,
2022). Ancak, kentin trafik yogunlugundaki artis da siirmektedir. Diinyadaki 50 iilke
ve 1000’den fazla kentin trafik verilerine dayal1 olarak olusturulan INRIX tikaniklik
gostergesine gore, 2022 yilinda en yogun trafik tikaniklig1 yasanan kentler listesinde
Istanbul, diinyada 16. siradadir. Tiirkiye’nin en yogun trafik tikaniklif1 yasayan
kentidir ve trafikte kaybedilen siire yillik yaklasik 89 saattir (Url-5).



3. TALEP YONETIMI VE TALEP YONETIM STRATEJILERI

Diinyanin farkli kentlerinde trafik tikanikligina yonelik ¢oziim Onerileri aranirken,
artan talebe karsilik ilk olarak, arz artis1 fikri benimsenmis ve yeni yollar, yeni
kopriiler, yeni ulasim aglar1 olusturulmustur (Hatipoglu ve Oztiirk, 2012). Yapilan
noktasal ve koridor ¢6ziimlerinin sonucunda, arzi arttirmanin, talebi de siirekli
arttirmas1 nedeniyle, bir ¢oziim olamayacagi; {listelik arzin, yeni talep yaratma
potansiyeli olmasit nedeniyle, arz tabanli c¢oziimlerin siirdiiriilebilir olmadigi
anlasilmistir. Yillar boyunca yapilan caligmalar, kentlerdeki ulagim sorunlarmin
yalnizca noktasal veya koridor ¢ozlimleriyle ortadan kaldirilamadigi; ¢oziimlerin,
biitiinciil bir yaklasimla gelistirilmesi gerektigi sonucunu gostermistir. Ulagimda talep
yonetimi kavrami da bu ¢ergevede liretilen bir yaklasimdir (Demirtas, 2009; Hatipoglu
ve Oztiirk, 2012).

Talep yOnetim stratejilerinin temel amaglari, mevcut yol altyapisini verimli bir sekilde
kullanarak trafik tikanikligin1 hafifletmek, kent i¢i bolgelerin ekonomik ¢ekiciligini
koruyup artirmak, trafigin giiriiltii, hava ve ses kirliligi gibi ¢evresel etkilerini en aza
indirmek, trafik kazalarini azaltmak ve diinya genelinde 6zel tasit kullanimini diisiiriip
bireyleri toplu tasima segeneklerine yonlendirmektir (Tezcan, 2009). Bu stratejilerin
bazilar1 yolculuk gereksinimini ortadan kaldirarak, trafik tikanmikligini azaltmak
hedefiyle olusturulurken; bazi stratejiler ise ulasim talebini zamansal ve mekansal

olarak dagitip, tikanikligin giin i¢ine yayilmasini amaglamaktadir (Celik, 1999).

3.1 Yolculuk Gereksinimlerinin Azaltilmasi Stratejileri

3.1.1 Teknolojinin kullanimi

Son zamanlarda, diinyada oldugu gibi iilkemizde de yiiksek teknolojiye dayal, internet
tabanli vb. hizmetlerin kullanim1 yayginlasmis, gereksinim duyulan bir¢ok sey bu
yolla elde edilmeye baslanmistir. Bankacilik islemleri, devlet kurumlarinda yapilan
islemler, aligverisler hatta market gereksinimleri bile teknolojik ¢oziimler yardimiyla
evden yapilabilir olmus ve bireylerin yolculuk gereksiniminin azalmistir (Yaygel,
2015). Bu hizmetlerin kullanimiyla, yolculuk gereksinimleri azaltilmasi bir talep

yonetim stratejisidir.



3.1.2 Evden calisma

Evden ¢alisma, zirve saatlerde olusan trafik tikaniklig1 azaltilabilecek 6nemli isletme
onlemlerindendir. Ozellikle 2020 yilinda diinyada yasanan salgin déneminde, evden
calisma hayatimizda biliyiilk rol oynamis ve bircok isin evden c¢alisma yoluyla
yapilabilecegi anlagilmistir. Bu sayede, yolculuk taleplerinin de azaltilabilecegi agiga
cikmistir. Bu uygulama, trafik tikanikligini azaltmasma ek olarak ulasgim
maliyetlerinde de bireylere tasarruf saglamaktadir (Yigit, 2021). Bunlara bagli olarak,
evden caligma sistemi trafigin rahatlatilmasi i¢in daha yaygin hale getirilebilir ve

evden ¢alisma 6zel sektor ve kamu tarafindan desteklenip yayginlastirilabilir.

3.2 Ulasim Talebinin Zamansal ve Mekansal Dagilim Stratejileri

3.2.1 Kent planlamasi ve merkezi alanlarin planlanmasi

Konutlar ve igyerleri yolculuk {ireten ve ¢ceken en biiyiik alanlardandir. Bu alanlara
yonelik ulasim talepleri ve bu bolgelere gelen ulasim aglarinin planlanmasi
asamasinda maliyet, ¢cevresel etkiler, yolculuk siiresi vb. gibi etmenler agisindan daha

verimli ulasim sistemleri olusturulmalidir (Celik, 1999).

Kentlerde tek bir merkezi bolgenin olmasi, bu bolgeye yapilan yolculuklarin sayisinin
fazla olmasina neden olur. Bu durumda da o bolgeye giden yollarda trafik tikanikliklar:
daha yogun olarak yasanir (Kozali, 2015). Bu nedenle, kentlerin ¢ok merkezli olarak
planlanmas bir talep stratejisi olarak degerlendirilebilir. Ozellikle, calisan ve zirve
saatlerde yolculuk yapan bireylerin farkli bolgelere dagilmasi, trafigin de belirli

bolgelerde birikmemesini saglar (Yaygel, 2015).

3.2.2 Esnek ¢alisma saatleri

Esnek ¢aligma saatleri, eski yillardan beri yapilan bir uygulama olsa da, 6zellikle salgin
ile hayatimizda bilinirligi artan bir ¢alisma bi¢imi olmustur (Yigit, 2021). Esnek
calisma saatleri, zirve saatlerdeki trafigin azaltilmasi amaciyla, ise gidis gelis saat
dilimlerini degistirerek, yogun trafigin giiniin diger saat dilimlerine yayilmasini saglar.
Boylelikle is amagh yolculuklar yalnizca zirve saatler yerine, giiniin farkli saatlerine

dagilim gosterir (Kozali, 2014).



3.2.3 Zirve saat fiyatlandirilmasi

Bir diger zamansal strateji de zirve saatlerdeki trafigin yonetilmesi i¢in fazla kullanilan
ve trafigin yogun oldugu bolgelere tasit girislerinin kisitlandirilmasi ve bu bolgeleri
kullanimi karsiliginda fiyatlandirmalarin uygulanmasidir. Boylelikle, yogunlugun
fazla oldugu yollar1 ve bolgeleri, zirve saatlerde yalnizca bu fiyatlar1 6demeye razi
olan tasit siiriiclileri kullanacaktir (Cevik, 2018). Bu konu, ilerleyen bdliimlerde

ayrintili olarak sunulacaktir.

3.3 Tasit Kullanominda Degisim Yaratmaya Yonelik Stratejiler

3.3.1 Toplu tasimanin gelistirilmesi ve toplu tasima kullaniminin 6zendirilmesi

Kentlileri 6zel tasitlar yerine bagka seceneklere yonlendirmek, trafik yogunlugunu
azaltmaya yonelik uygulamalardandir. Ozellikle Istanbul gibi biiyiik ve yogun niifusa
sahip kentlerde, toplu tasimanin etkili kullanimi, trafik tikanikliginin azaltilmasinda
onemli bir etkendir. Kullanicilarin tiir segimlerinde en 6nem verdikleri konulardan
birisinin zaman oldugu diistiniildiigiinde, arttirilacak rayl1 sistem hatlar1 ile saglanacak
kesintisiz ve hizli ulagim, bireyleri toplu tasima kullanimina yonlendirme potansiyeli
icermektedir. Ornegin; Istanbul’da Marmaray ile kolaylikla iki yaka gegisi yapilirken,
metrobiis ile de lastik tekerlekli tasitlar kullanilarak kesintisiz yolculuk olanagi
sunulmaktadir. Altyap1 yatirimlarinin arttirilmasinin yani sira, tasitlarin yenilenmesi,
tasit i¢i konforun ve gilivenligin saglanmasi, sunulan hizmetin iyilestirilmesi gibi
diizenlemeler ile bireylerin kent i¢i yolculuklarda toplu tasimay1 kullanma oranlari

arttirilabilir.

Kentlileri toplu tasimaya yonlendirmek icin ise kentlilere toplu tasima kullanmalari
karsiliginda sunulan istiinliikler ve indirimler yardimiyla, bireyleri 6zel tasitlarindan
uzaklastirip, toplu tasimaya yonlendirmek miimkiindiir. Ornegin; Istanbul’da bazi park
et devam et otoparklarini kullanan bireylere, Istanbulkart ile toplu tasima ile yolculuk

yapmalar1 karsiliginda otopark ticretlerinde indirim uygulanmaktadir (Url-6).

3.3.2 Otoparklarin Yonetimi

Talep yOnetim stratejilerinden birisi de kent i¢i alanlardaki otopark alanlarinin
yonetimidir. Otopark yonetim stratejisi olusturulurken, otopark altyapisinin

arttirllmas1  ve 1yilestirilmesi, fiyatlandirma politikalarinin  uygulanmasi ve



otoparklarda teknolojik hizmetlerin kullanilmasi1 gerekir. Yeni otopark alanlari
olusturulurken, katli ve yer alti otoparklarin tercih edilmesi, alan yOnetimi igin
onemlidir. Bunun yani sira, mevcut park yerlerinin etkili sekilde kullanimini saglamak
otopark yonetiminin temel hedefidir (Litman, 2013). Bu kapsamda, otopark
kullanimlarindaki ¢esitli fiyatlandirma ¢alismalar1 da 6nemli bir yonetim statejisidir.
Giintin farkl1 saatlerine gore degisiklik gosteren fiyat tarifeleri ya da farkli bolgelerdeki
otopark fiyatlarindaki degisiklikler, bireylerin otopark secimlerini etkilemektedir.
Merkezi bolgelerdeki otopark fiyatlarinin yiiksek belirlenmesi, bireyleri bu bolgelere
gelirken toplu tasima kullanimina 6zendirme potansiyeli igermektedir (Kozali, 2014).
Biitiin bunlara ek olarak, 6zellikle tasit ve niifus yogunlugun fazla oldugu kentlerde,
varilacak noktada bulunan otopark yerinin konumlari, fiyatlari, kapasiteleri vb.
bilgilere ulasilabilmesi gibi bircok konu, siiriiciilerin tiir sec¢imlerinde etkili
olabilmektedir. Mobil uygulamalar ve bilgilendirme ekranlar1 yardimiyla da tasit

kullanicilar1 otopark alanlarina ydnlendirilmektedir (IBB, 2016).

3.3.3 Bisiklet kullaniminin 6zendirilmesi

Kentsel ulagimda cevreci, saglikli, diisiik maliyetli ve siirdiiriilebilir bir ulagim tiirii
olan bisiklet, genellikle ulasim i¢in kullanilmaktan ¢ok spor ve etkinlik amagh
kullanilan bir tiirdiir. Buna karsilik, diinya kentlerinde ve iilkemizde, yeni bisiklet
yollari, akilli bisiklet kiralama sistemlerinin olusturulmas: ve gelistirilmesi, egitim
caligmalar, farkindalik kampanyalar1 ve benzeri uygulamalar yoluyla, bisikletin tiirel
dagilimdaki paymin arttilirmasina yonelik caligmalar yapilmaktadir. Bisiklet
kullaniminin 6zendirilmesi, bireyleri 0zel tasitlarindan uzaklastirmaya ve ulasim
talebinin daha siirdiiriilebilir ve ¢cevre dostu sekilde yonetilmesine katki niteligindedir

(SKHP, 2022).

3.3.4 Paylasimh tasit kullanimi (Carpooling)

Tasit paylasim, siiriiciilerin tek baglarina 6zel tasit kullanmasi yerine, ayni bolgede
oturan bireylerin tasiti ortak olarak kullanmasi yoluyla daha az tasitin trafige
katilmasini amaglayan bir uygulamadir. Buna bagh olarak, yakit maliyetleri ve park
yeri fiyat 6demelerinde tasarruf saglayip, zararli gaz salimini da azaltarak ¢evre dostu
ve sirdiiriilebilir bir ulasim secenegi sunmaktadir. Giiniimiizde c¢esitli teknolojik

uygulamalarla, paylasimli tasit kullanimi yayginlagsmaya baslamistir (Kozali, 2014).



4. TIKANIKLIK FIYATLANDIRMASI

Tikaniklik fiyatlandirmasi, giiniimiizde bir¢ok kentte hayata gegen ulasim talep
yoOnetim stratejilerinden biridir. Tikaniklik fiyatlandirmasi, 6zel tasit siirtictilerinin, bir
bolgeye ya da alana tasitlari ile girmeleri ve bolgeyi kullanmalari karsiliginda belli bir
fiyat 6demeleridir (Yiiksel ve Giirsoy, 2010). Tikaniklik fiyatlandirmast ile, bireylerin
Ozel tasitlar1 ile yolculuklarini engelleyip, onlarin toplu tasima kullanimina
yonlendirilmesi amaglanmaktadir. Uygulama, 6zel tasitlarin ¢cevreye zararl etkilerini
azaltmasinin yam sira ulagim altyapisini gelistirmek i¢in gereksinim duyulan maddi

destegi saglayabilecek bir karayolu finansman yontemidir (Codur ve Coskun, 2020).

4.1 Tikamkhk Fiyatlandirmasinin Tarihgesi

Ulastirmada tikaniklik fiyatlandirmasina dair ilk teorik caligsmalar 1920 yilinda Arthur
Pigou’nun “The Economics of Welfare” kitabi ile ortaya ¢ikmistir (Tezcan, 2009).
Pigou, yollarda olusan tikaniklig1 dnleyebilmek i¢in fiyatlandirma uygulanabilecegini
ve tikaniklik gibi sosyal maliyetlerin, fiyatlandirma yontemiyle karsilanmasi
gerektigini savunmustur. Pigou, digsallik kavramini tanimlayarak, kullanicilarin, diger
kullanicilar iizerinde yarattigit digsal maliyetin, bireysel Odeme yoOntemiyle
dengelenebilecegini ve bu yolla ekonomik digsalliklarin igsellestirilebilecegini
belirtmistir (Koru ve Korkmaz, 2017). Piguo’nun ¢alismalari, tikaniklik
fiyatlandirmas i¢in bir teorik temel olustururken, ayni zamanda marjinal maliyet
kavraminin da olugsmasini saglamistir. 1952 yilinda yaptig1 yayinda William Vickrey,
sinirlt yol kapasitesinin agir1 talep gormesi sonucu olusan trafik tikanikligi i¢in, trafigin
yogun saatlerinde yol kullanicilarina fiyatlandirma uygulanmasinin, talebi ve
tikaniklig1 azaltacak etkili yontemlerden biri oldugunu savunarak, Pigou’nun teorik
calismalarin1 genigletmistir (Vickrey, 1952). Bu caligmalarla birlikte, tikaniklik
fiyatlandirmasinin sosyal ve ekonomik temelleri gliglenmeye baglamigtir. 1961 yilinda
Alan Walters, trafik tikaniklig1 maliyetleri iizerine yayimladig1 calismayla tikaniklik
fiyatinin hesaplanmasi ve bu fiyatin yol kullanicilarina nasil dagitilacagi dair ortaya
koydugu teori ile tikaniklik fiyatlandirmas: konusundaki teorik ¢ergeveyi
genisletmistir. Bu c¢alisma, tikaniklik fiyatlandirmasinin ekonomik ve sosyal
maliyetlerinin daha iyi anlasilmasini saglamis ve bu politikanin uygulanabilirligini

tartismaya agmistir (Walters, 1961). 1960’11 yillarda Londra’da biiyiik problem haline



gelmeye baslayan trafik tikanikliklardan sonra, 1964 yilinda, Ingiltere Ulastirma
Bakanligi’nin destegiyle hazirlanan Smeed Raporu’nda, kent i¢i yollarda tikaniklik
fiyatlandirmasi konusu ele alinmistir. Raporda, mevcut otomobil vergilerinin trafikte
meydana gelen tikaniklik iizerinde fazla etkiye sahip olmadigi sonucu yayinlamis olup,
yolculuklarda trafik tikanikligt maliyetini hesaba katarak bir fiyatlandirma
uygulanmasiin  gerekliligine deginilmistir (Leape, 2006). Aym raporda,
fiyatlandirmanin uygulanmasi i¢in teknolojik eksikliklerin olmasi nedeniyle kent
icindeki yollarin fiyatlandirilmasi1 durumunda, tasit kullaniminin, toplumun gelir
durumu yiiksek sinifina ait bir ayricalikli uygulamaya doniisebileceginden de
bahsedilmektedir (Demirtas, 2009). 1970’1i yillar, tikaniklik fiyatlandirmasi {izerine
teorik caligsmalarin, uygulama calismalarina doniistiigi donemler olmustur. 1975
yilinda Singapur’da hayata gecen tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi, teorilerin

pratige donuistiigii oncii adimlardan birisi olmustur.

4.2 Tikaniklik Fiyatlandirmasi Uygulamasinin Diinya Ornekleri

4.2.1 Singapur

Tikaniklik fiyatlandirmasinin Onciisii olan Singapur’da 1960 ve 1970’li yillarda
iilkedeki ekonomik durum iyilestikge Ozel tasit sayis1 ve niifus yaklasik iki katina
cikarken, iilkedeki toplam yol uzunlugu yaklasik %35 oraninda artmistir. Bu durumun
giin gectikge daha yogun trafige neden olmasinin ardindan, 1970 yilinda Singapur
Hiikiimeti tarafindan tikaniklik fiyatlandirmasi c¢alismalarina baslanmistir. Hala
diinyada en kapsamli uygulamaya sahip olan Singapur, tikaniklik fiyatlandirmasini iki
asamal1 olarak hayata gecirmistir. Alan Lisans Programi (ALP) adiyla 1975 ile 1998
yillar1 arasinda yiirlirliikte olan uygulama, 1998 yilindan sonra Elektronik Yol

Fiyatlandirmasi (ERP) seklinde giiniimiizde hala siirmektedir (Chin, 2005).

ALP, 1975 yilinda Singapur’un merkezinde 5 km?*’lik bir alanda sabah 7:30 ile 9:30
saatleri aras1 uygulanmaya baslanmistir. Ilk fiyati, tasit basina 3 Singapur Dolar
olarak belirlenmistir. 22 tasit giris noktasi bulunmakta olup acil durum ve toplu ulagim
tasitlar1 ile motosikletler fiyatlandirma uygulamasindan muaf tutulmustur. Yillar
icerisinde birgok degisiklik gosteren uygulama, 1994 yilindan sonra, tiim yil
kapsayacak sekilde 07:30-19:30 saatleri arasinda uygulanmaya baslamistir. Ayrica,
tikaniklik fiyatlandirmasinin uygulandigi bolgeye ii¢ otoyol daha eklenmistir (Tezcan,

2009; Cevik, 2018; Sentiirk, 2012). Zirve saatlerde bile trafikteki 6nemli rahatlamalar,
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uygulamanin gelistirilmesi adina yapilan ¢aligsmalara 6ncii olmustur. Siiriiciilere lisans
¢ikarmalarint zorunlu tutulan uygulamada, bir¢ok farkl: tiirde lisanslarin olmasindan
kaynaklanan giicliikler nedeniyle, 1998 yilinda ERP sistemine ge¢ilmistir. ERP sistemi
66 elektronik kapi kurulmasi ile olusturulmus ve saat 07:00-19:00 saatleri arasi
uygulanmustir (IBB, 2017). ERP’nin ALP’den farki, giiniin saati, farkl1 tasit tiirleri ve
farkl gecisler icin farkli fiyatlar olmasidir. Bu uygulamada, acil durum tasitlar1 ve

tarifeli otobiisler haricinde muafiyet uygulanmamistir.

Giliniimiizde ERP’nin fiyati, yolculuk basma 0,50 Singapur Dolar1 ile 6 Singapur
Dolar1 arasinda degisiklik gostermektedir. Fiyatlar her ii¢ ayda bir gozden gegirilmekte
ve trafik yogunluguna baglh olarak, Haziran ve Aralik okul tatillerinde
degistirilmektedir (21.09.2024 tarihi itibariyle 1 Singapur Dolar1 26,42 TL’dir.)
(Tezcan, 2009; Cevik, 2018).

4.2.2 Londra

Tikaniklik fiyatlandirmasinin en basarili 6rneklerinden biri Ingiltere’nin baskenti
Londra’dadir. Londra’daki ilk tikaniklik fiyatlandirmasi, 2003 yilinda Londra’nin
merkezinde 22 km? lik bir alam1 kapsayan, 200 giris noktasinda, hafta ici 07:00-18:30
saatleri arasinda uygulanmaya baslanmistir (Tang, 2021). Bu uygulama kentteki trafigi
azaltmak, toplu tasima hizmetini gelistirebilmek ve yolculuk siirelerini kisaltmak

amaglartyla hayata gecirilmistir (Chronopoulos, 2012).

Uygulama, ilk hayata gectiginde, fiyat1 5 pound olarak belirlenmis olup, 2005’te fiyat
8 pounda cikarilmistir. 2007 yilindan sonra, saatler 07:00 ile 18:00 seklinde
diizenlenerek, fiyatlandirma alan1 38 km?ye genisletilmistir (Tang, 2021; Green,
Heywood ve Paniagua, 2020). Giincel durumda uygulama, Pazartesi- Cuma giinleri
saat 07:00-18:00 saatleri arasi, Cumartesi-Pazar giinleri ise 12:00-18:00 saatleri
arasindadir ve giinliik fiyat1 15 pounddur (21.09.2024 tarihi itibariyle 1 GBP 45,43
TL’dir.). Noel giinii ve yilbasi resmi tatili gilinlerinde fiyatlandirma

uygulanmamaktadir (Url-7).

Londra’daki tikaniklik fiyatlandirmasinda cesitli gruplara indirimler (9 ve {tizeri
koltuklu tasitlar vb.) ve muafiyetler (engelli bireylere ait tasitlar, acil servis tasitlart
vb.) uygulanmaktadir. Odemeler yapilmadiginda ya da ge¢ ddemelerde ise belirli bir

ceza bedeli 6denmektedir (Url-7).
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Tikaniklik fiyatlandirilmasi, Londra’da gelisimi ¢ok hizli bir sekilde siiren bir
uygulamadir. Bu uygulama genisleterek, diisiik salim bolgesi (LEZ) ve ultra diisiik
salim bolgesi (ULEZ) olarak isimlendirilen alanlar olusturulmustur. LEZ ve ULEZ
olarak siirlandirilmis alanlarda, belirli bir salim standardini karsilayamayan agir ticari
tagitlar, yolculuk karsiliginda yiliksek fiyat O6demek zorunlugundadir. Salim
bolgelerinin amaci, motorlu tasitlardan kaynaklanan hava kirliliginin olumsuz
etkilerini en aza indirmektir. Salim bdlgeleri, resmi giinler harici yilin her glinii 24 saat
siirekli olarak uygulanmaktadir. LEZ ve ULEZ arasindaki temel fark, farkli tasit
tiplerine gore uygulanmalaridir. LEZ genellikle kamyon, minibiis, otobiis gibi agir
dizel ticari tasitlara yonelikken, ULEZ, Euro 4 ve Euro 6 tasit standartlarini
karsilamayan benzinli ve dizel tasitlara uygulanmaktadir. ULEZ uygulamasi,
Londra'daki hava kirliligi seviyelerinin Londra'nin merkezinde %44, diger

bolgelerinde ise %20 oraninda azaltilmasina yardimer olmustur (Url-8; Url-9).

Tikaniklik fiyatlandirmasimin hedeflerine, uygulama hayata gectikten kisa bir siire
sonra neredeyse aninda ulagilmistir. Uygulamanin hayata gectigi yil, bolgede yasanan
trafikte yaklasik %30 oraninda azalma saglanmis, fiyatlandirma bolgesindeki akim
hizt %37 oraninda artmistir (Litman, 2011). 2005-2006 yillarinda uygulamadan
yaklasik 122 milyon pound net gelir elde edilmis olup, bu kazancin 100 milyon poundu
otobiis hizmetlerinin gelistirilmesi ve iyilestirilmesine harcanarak daha iyi bir ulasim

hizmeti de saglanmistir (Demirtas, 2009; Tezcan, 2009; Chronopoulos, 2012).

Uygulamanin 20. yilinda Londra Belediyesi tarafindan yapilan arastirmalar, yillar
boyunca elde edilen kazanimlar1 ortaya koymustur. Uygulama hayata gectiginden beri,
hafta i¢i zirve saatlerde kent merkezine giris yapan 6zel tasit sayist %18 oraninda
azalirken, otobiis yolculuk sayis1 %33 oraninda artmistir. Yolcu davranislarinda da 20
yil igerisinde degisiklikler oldugu goriilmiistiir. Yolculuklarin %10’u yiiriime, bisiklet

ve toplu tasima tiirleri ile yapilmaya baslanmistir (Url-10).

4.2.3 Stockholm

Stockholm’de tikaniklik fiyatlandirilmasi uygulamasi, bir deneme caligmasi olarak
baslatilip, sonrasinda kalic1 olarak hayata gegirilen bir uygulamadir. 2002 yilinda tilke
glindemine ve siyasetine giren konu, c¢esitli karmasik siyasi ve yasal siireclerin
sonrasinda, Stockholm’deki trafigi azaltmak, erisebilirligi arttirmak ve hava kalitesini

yiikseltmek amagclar ile 3 Ocak-31 Temmuz 2006 tarihleri arasinda deneme amach
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olarak uygulama baglatilmistir. 2006 yilinin Eylil ayinda yapilan referandum
sonucunda, uygulamaya %51 oraninda destek gelmesi sonucunda Stockholm’de
tikaniklik fiyatlandirmasi, 2007 yilinda siirekli hale doniistiiriilmiistiir. Tikaniklik
fiyatlandirilmas1 uygulamasi, kent merkezinde bulunan yaklasik 35 km?*’lik alam

kapsamaktadir (Sentiirk, 2012).

Fiyatlandirma smirlarindaki alan, Sédermalm, Norrmalm, Ostermalm, Vasastaden,
Kungsholmen, Stora Essingen, Lilla Essingen ve Djurgérden gibi Stockholm kentinin
merkezi bolgelerinin tamamini kapsamaktadir. Tikaniklik fiyatlandirmasi alani i¢inde
kalan ve kent merkezinden gegen Essingeleden otoyolu (E4) fiyatlandirmadan muaf
tutulmaktadir. Tikaniklik fiyatlandirmasi alanlarinin tiim girislerinde toplam 18
insansiz elektronik 6deme istasyonu bulunmaktadir. Fiyat 6demesi, uygulama alanina

giriste ve uygulama alanindan ¢ikista uygulanmaktadir.

1 Ocak 2020 tarihinden bu yana sabah 06:00 ile aksam 18:30 arasinda siiren
uygulamada, farkli zaman dilimlerinde farkli fiyat tarifeleri uygulamaktadir. 1 Mart-
23 Haziran arast ve 15 Agustos-30 Kasim arasi, kentin yogun donemleri olarak
belirlenmistir. Yogun ve yogun olmayan donemlerde farkli fiyatlar uygulanmaktadir.
En yiiksek fiyatlar 07:00-8:29 ve 16:00-17:29 saat dilimleri arasinda alinmaktadir.
Ginliik ve tasit basina en yiiksek fiyat 135 SEK iken; yogun olmayan donem olarak
belirlenen tarihlerde uygulanan en yiiksek fiyat 105 SEK olarak belirlenmistir.
(21.09.2024 tarihi itibariyle 1 SEK 3,35 TL’dir.) (Url-11).

Tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasinin etkilerini gérmek amaciyla uygulamanin
kalic1 hale getirilmesinden alt1 ay sonra yapilan arastirmanin sonuglarina gore, trafigin
azaldigy, erisilebilirligin artt1g1, yolculuk siirelerinin ciddi oranlarda diistiigii ve salim

degerlerinde azalmalarin oldugu goriilmiistiir (Lehe, 2019).

4.2.4 Milano

Avrupa’nin ve Italya’nin en biiyiik ana kentlerinden biri olan Milano da tikaniklik
fiyatlandirmasini uygulayan kentlerinden birisidir. 2007 yilinda Milano’da 6zel
otomobil ve motorsiklet sahibi bireylerin sayisinin, kent niifusunun yarisindan fazla
oldugu belirlenmistir. Ayrica, Avrupa kentleri arasinda 6zel otomobil sahipligi yiiksek
kentlerden biri olan Milano’da hava kirliliginin de ¢ok yiiksek oldugunu goriilmiistiir

(Rotaris, Danielis, Marcucci, Massiani, 2010).
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Milano’nun tikaniklik fiyatlandirmasini hayata gecirmesindeki temel ilke yaganilabilir
bir ¢evre elde etmek olmustur. Tasitlarin ¢evreyi kirletmesinin bedeli olarak bir fiyat
O0demeleri gerektigi diislincesi ile fiyat 5 euro olarak belirlenmis ve 2008 yilinin Ocak
ayindan sonra tikaniklik fiyatlandirmasi baslamistir (Rotaris, Danielis, Marcucci,
Massiani, 2010). Uygulama hayata gegirilirken, kirlilik seviyesinde yaklasik %30
oraninda azalma ve kentin trafiginde %10 oraninda bir diisiis ongoriilmiistiir. Ecopass
ad1 verilen bu uygulama, kent merkezini kapsayan 8,2 km?’lik bir alanda 07:30 ile
19:30 saatleri araliginda uygulanmistir. Segilen bu alan, Milano’nun %4,5’luk kismin
kapsamaktadir. Milano’daki uygulama alani, diger kentlerdeki gibi teorik sebeplerden
degil, tarihi alan simirlar1 dikkate alinarak se¢ilmistir (Rotaris, Danielis, Marcucci,
Massian, 2010). Uygulamada fiyatlar da gecis sayisina gore degil, tasitlarin ¢evreye
verdigi zararlar1 dikkate alacak sekilde belirlenmistir (Lehe, 2019), (Sentiirk, 2012).
Ocak 2023 itibariyle mevcut uygulama fiyat1 7,5 Eurodur. (21.09.2024 tarihi itibariyle
1 Euro 38,11 TL’dir.)

2011 yilinda diizenlenen referandum sonucunda, katilimcilarin %79’u uygulamanin
stirmesi yoniinde oy vermistir. 2012 yilinda Area C bolgesi olarak adlandirilan alanda,
tikaniklik fiyatlandirmasi uygulanmasi siirmiistiir. Uygulama, 43 kamera sistemi ile
izlenmektedir. Giiniimiizde fiyatlandirma, Pazartesi, Sali, Carsamba ve Cuma giinleri
7.30-19.30 saatleri arasinda, Persembe giinii ise 7:30-18:00 saatleri arasinda

uygulanmaktadir (Chronopoulos, 2012; Lehe, 2019).

Uygulamanin hayata ge¢mesinden 9 ay sonra, yapilan incelemeler sonucunda,
Milano’da fiyatlandirma bolgesine giren 6zel tasit sayisinda %14,2 oraninda azalma
belirlenmistir. Uygulamanin birinci yilinda yapilan aragtirmalar sonucunda ise bu oran

%14,4’e ciktig1 goriilmiistiir (IBB, 2017).

4.3 Tiirkiye’de Tikanikhik Fiyatlandirmasi Calismalar:

Tikaniklik fiyatlandirmast konusundaki ulusal literatiire bakildiginda; bu konudaki
eserlerin 2000’11 yillarin basindan sonra yaymlanmaya basladigi goriilmektedir.
Tezcan (2009), tarafindan hazirlanan doktora tezinde, Emindnii bolgesinde yapilacak
bir tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi ile 06zel otomobil kullanicilarinin
azalabilecegi, 6zel otomobil kullanmay1 siirdiirecek bireylerin ise fiyatlandirma
yardimiyla 6nemli bir maddi kaynak yaratabilecegi sonucu koyulmustur. Yiiksel vd.

(2010) makalesinde ise, uygulamanin Eminonii bolgesindeki trafigi azaltacak bir etki
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yaratacagl; bunun da tasit girislerinde yaklasik %15 ile %40 oraninda bir azalma
saglayabilecegi, ortalama tasit hizlarinin ise 15-25 km/sa artabilecegi sonucu
belirtilmistir. Codur ve Coskun (2020) tarafindan yapilan bir diger ¢alisma, tikaniklik
fiyatlandirmasinin tikaniklik fiyatlandirmasinin Erzurum, Cumhuriyet Caddesi i¢in
uygulanabilirligi lizerine ¢alismis olup, caddedeki trafik tikanikliginin azalacagi ve

fiyatlandirma uygulamasi ile de 6nemli bir maddi gelir elde edilecegi vurgulamistir.

Ayrica, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanlhigi tarafindan
hazirlanan Trafik Talep Yonetimi Diisiik Salim Bolgesi ve Trafige Smirli Alan
Uygulama Planlar1 kapsaminda, Tarihi Yarimada, Bakirkdy, Kadikdy, Beyoglu ve
Uskiidar’da uygulanacak tikaniklik fiyatlandirmasmin uygulanabilirligine yonelik
degerlendirmeler yapilmistir. Yapilan incelemelere gore, bolgeye gelen tasit sayisinda,
Tarihi Yarimada i¢in %26, Bakirkoy i¢in %22, Kadikdy i¢in %21 ve Beyoglu igin %25
oraninda diisiis saglanmasi beklenmektedir. Ortalama hiz degerlerinde ise, Tarihi
Yarimada i¢in %33, Bakirkdy icin %50, Kadikdy i¢in %21 ve Beyoglu i¢in %40
oraninda artis dngoriilmektedir (IBB, 2017).

4.4 Tikaniklik Fiyatlandirmasi Tiirleri

Tikaniklik fiyatlandirmasi, tesis fiyatlandirmasi, kordon fiyatlandirmasi, bdlge
fiyatlandirmast  ve uzaklik fiyatlandirmas1 olarak, ¢esitli  yOntemlerde
uygulanabilmektedir.

Onceden belirlenmis bir yol alaninm kullanilmasi durumunda fiyatlandirma yapilmasi
islemi, tesis fiyatlandirmasidir. Bu fiyatlandirma tiiri, karayolu, koprii ve tiinellerde
uzun yillardir uygulanan bir fiyatlandirma tiirtidiir. Tesis fiyatlandirmasinin en yaygin
tercih edildigi lilke Amerika’dir. Diinyada birgok Orneginin oldugu fiyatlandirma
yontemi; Tiirkiye’de de 15 Temmuz Sehitler Kopriisii, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii,
Osmangazi Kopriisii, Yavuz Sultan Selim Kopriisii ve otoyollarda uygulanmaktadir
(Sentiirk, 2012).

Kordon fiyatlandirmasi, tasit siiriiclilerinin belirlenmis smirli bolgenin igine
girebilmek i¢in fiyat 6demek zorunda olduklari yontemdir. Bu smrli bolgenin
belirlenmesinde, bolgenin yogun talep ¢eken merkezi bolge olmasina ve 6nemli is
merkezlerini kapsamasina dikkat edilmektedir (Sentiirk, 2012). Bu uygulamada

stiriiciiler, kordon hattindan her gegiste fiyat 6demektedir.
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Bolge fiyatlandirmasi, belirlenen bir bdlge icerisine giris ya da ¢ikis yaparken ya da
bolgenin igerisinde hareket ederken bu yolculuk karsiliginda fiyat 6deme yontemidir.
Bu bolge ya da alan, kentteki goller, nehirler, denizler, daglar gibi dogal sinirlara ya
da yollar, kopriler, tiineller, mahalle ya da il¢e simirlar1 gibi alanlara bagl olarak
belirlenir. Bolge fiyatlandirmasi sisteminde temel amag¢ kentin merkezine yonelik
yolcu talebini azaltmaktir. Bu uygulamanin, diinyada en bilinen 6rnegi, 2003 yilinda
Londra’daki tikaniklik fiyatlandirmasidir (Cevik, 2018).

Uzaklik fiyatlandirmasi, siiriiciilerin yolculuk uzakligina bagl olarak degisim gosteren
bir uygulama yontemidir. Uzaklik fiyatlandirmasi, diinyada Amerika basta olmak
iizere, Isvicre, Almanya Cek Cumbhuriyeti, Avusturya ve diger Avrupa iilkelerinin

bazilarinda uygulanmaktadir (Coskun, 2018).

16



5. CALISMA ALANI VE VERININ TANITILMASI

Tez calismasinin bu boliimiinde, yapilmis olan ¢evrim i¢i anket ¢alismasinin alan,

kapsami ve elde edilen veri kiimesinin tanitim1 yer almaktadir.

5.1 Calisma Alam ve Kapsam

Bu tez calismasi, Istanbul'un merkezi bolgelerinde tikamiklik fiyatlandirmasi
uygulamasinin, bireylerin ulagim sec¢imlerine olan etkisini incelemektedir. Caligma
verisi, 219 bireyin katildigi, Mayis 2022 ile Nisan 2023 tarihleri arasinda yiiriitiilen
cevrim i¢i anket yoluyla elde edilmistir. Bu anket kapsaminda bireylere, yas, cinsiyet,
aylik hane halki toplam geliri, egitim diizeyi, hanede bulunan 6zel otomobil sayisi,
kullanilan 6zel otomobilin tiirii, ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil kullanim siklig1,
yolculuklarda trafik tikanikhiginin ne diizeyde algilandig ile Istanbul’un merkezi
bolgelerinde tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasinin yapilmasi durumunda 6demeye
razi olunan fiyat ve razi olunan fiyatin iizerinde bir fiyatlandirma yapilmasi
durumunda, ulasim tirti degisikligi yapilip yapilmayacagina yonelik sorular

sorulmustur.

Anket katilimcilarinin gesitli sosyo-demografik o6zelliklerine gore dagilimi Cizelge
5.1°de verilmistir. Buna gore, ankete katilanlarin %45,66’s1 kadin ve %43,38°1 26-35
yas araligindadir. Ote yandan, 2021 ve 2022 yillarindaki asgari iicret dikkate alinarak
belirlenen ve aralik olarak sorulan hane halki gelirleri degerlendirildiginde; gelir
diizeyinin gorece yiiksek oldugu ve katilimcilarin %49,77’sinin hane halki gelirinin
20.000 TL ve tizerinde oldugu goriilmektedir. 2021 yil1 asgari ticreti 2.825 TL olup,
yaklasik 330 Dolara denk gelmektedir. Mayis 2022 yilinda asgari ticret 4.253,40 TL
olup yaklasik 265 dolara denk gelmektedir. (Url-12). Anketin hazirlandig1 ve
uygulandigi donemde 1 Dolar 14,70 TL degerinde oldugu diisiiniildiigiinde, 20.000 TL
hane halki gelirine sahip bireylerin aylik kazanglar1 yaklagik 1.360 Dolara denk
gelmektedir (Url-13). Buna gore, 20.000 TL ve iizeri kazanan bireylerin geliri, asgari

ticretin yaklasik 4,7 kat1 kadardur.

Aylik gelire benzer olarak, otomobil sayist da hane halki temelinde sorulmustur.
Katilimecilarin -~ hanelerinde bulunan 6zel otomobil sayisina gore dagilimi

incelendiginde; hanelerin %65,30’unda yalnizca bir otomobil oldugu goriilmektedir.
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Katilimeilarin %80,82°si kisisel tasit kullanirken, %5,94°1 6zel tasit kullanmadigini
belirtmistir.

Cizelge 5.1 : Katilimcilarin sosyo-demografik 6zelliklerinin dagilimlari.

Sosyo-demografik Ozellikler Katilimer Sayist %
Cinsiyet
Kadmn 100 45,66
Erkek 119 54,34
Yas Arahigi
18-25 43 19,63
26-35 95 43,38
36-45 45 20,55
46-55 23 10,50
56 ve lizeri 13 5,94
Egitim Diizeyi
Universite 184 84,02
Yiiksek Lisans ve sonrasi 35 15,98
Ayhk Hane Halki Geliri (TL)
0-8.000 13 5,94
8.000-12.000 27 12,33
12.000-16.000 30 13,70
16.000-20.000 40 18,26
20.000 ve tizeri 109 49,77
Hanede Bulunan Ozel Otomobil
Sayisi
1 143 65,30
2 56 25,57
3 ve lizeri 20 9,13
Kullanilan Ozel Otomobil Tiirii
Sirket tasiti 29 13,24
Kisisel tasit 177 80,82
Ozel tasit kullanmayan 13 5,94

Cizelge 5.2°de, katilimcilarin ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil kullanim sikliginin

dagilim1 gosterilmektedir.

18



Cizelge 5.2 : Katilimcilarin ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil kullanim sikliginin
dagilimi.

Ev-is Yolculuklarinda Ozel Otomobil

0

Kullanim Siklig Katilimer Sayisi Yo
Hig kullanmayan 56 25,57
Haftada 1-3 giin 6zel otomobil 63 28,77
kullanan

Haftanin 4-5 giinii 6zel otomobil 33 15,07
kullanan

Haftanin her giinii 6zel otomobil 67 30,59
kullanan

Cizelge 5.2°ye gore, katilimceilarin %28,77’s1 haftanin 1-3 giinii is yolculuklarinda 6zel
otomobil kullanmaktadir. Anket katilimcilarinin her birinin hanesinde en az 1 6zel
otomobil bulunmasma karsin, 56 katilimci, ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil
kullanmadigin1 belirtmigtir. Buna gore, katilimcilarin bazilarinin hanesinde 6zel
otomobil olmasina karsin, ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil yerine, diger ulagim

tiirleri ile yolculuk yapmaktadir.

Sorular kapsaminda, katilimcilarindan ev-is yolculuklar1 sirasinda algiladiklari trafik
tikanikligr diizeyini 1 ile 5 puan araliginda degerlendirmeleri istenmistir. Cizelge
5.3’te, verilen puanlarin dagilimi sunulmaktadir. Bu puan sisteminde, 1 trafik
tikanikliginin ¢ok az oldugunu, 5 ise ¢ok yiiksek oldugunu gdstermektedir. 4 puan ve
izerinin payimnin %57,08 oldugu dikkate alindiginda, trafik tikanikliginin genel olarak

olumsuz diizeyde algilandig1 goriilmektedir.

Cizelge 5.3 : Katilimcilarin yolculuk gilizergahlarinda yasadiklari trafik tikanikliginin
degerlendirmesinin dagilima.

Trafik Tikaniklig1 Puan Degerleri Katilimc1 Sayis1 %
1 13 5,94
2 13 5,94
3 68 31,05
4 68 31,05
5 57 26,03

Anketin bir baska sorusunda, katilimcilara, ev-is yolculuklarinda genellikle hangi
ulagim tlirtini sectikleri sorulmustur. Bu soruda ayrica, toplu tagimada aktarma

yapilmasi durumunda, birden fazla ulagim tiiriiniin igsaretlenmesi de istenmistir. Buna
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gore, en fazla secilen ulagim tiirli metro olmustur. En az secilen tiirler ise dolmus ve

vapur olarak belirlenmistir. 60 katilimci, birden fazla ulagim tiiriinii tercih etmislerdir.

Ankete katilan bireylerin 6zel otomobil kullanim siklig1 yanitlarina gore, ankette
yoneltilen sorular degiskenlik gostermektedir. Ev-is yolculuklarinda ¢esitli sikliklarda
0zel otomobil kullanan ve Cizelge 5.2’de “hi¢ kullanmiyorum” disinda kalan
seceneklerden birini isaretleyen 163 bireye, tek yon ortalama yolculuk siiresi ve
yolculuklarinin ortalama maliyetinin ne kadar oldugu sorulurken; geri kalan 56 bireye
bu sorular yoneltilmemistir. Alinan ortalama yolculuk siireleri 15 dakikalik araliklar
ile smiflandirilmis olup, 1 saat ve tizerindeki siireler 30 dakikalik araliklar ile
simiflandirilarak  Cizelge 5.4’te  gosterilmektedir.  Cizelge incelendiginde;
katihmcilarin %26,99’unun 31-45 dakika aras1 yolculuk yaptigi goriilmektedir.
Cizelgede ayrica, her bir yolculuk siiresi sinifinin ortalama yolculuk maliyeti de yer

almaktadir.

Cizelge 5.4 : Ozel otomobil ile yapilan ev-is yolculuklarmin tek yon igin siireye gore
dagilimi ve siire siniflarinin ortalama maliyetleri.

" r . Ortalama
Tek Yon Yolguluk Stiresi Katilimer Sayisi % Yolculuk Maliyeti
(Dakika)

(TD)
0-15 16 9,82 24,37
16-30 42 25,77 53,45
31-45 44 26,99 81,93
46-60 35 21,47 94,86
61-90 17 10,43 136,76
91 ve lizeri 9 5,52 162,22
Toplam 163 100,00 86,15

Bireylerin ev-is yolculuklarindaki tek yon yolculuk maliyetinin dagilimi Cizelge 5.5°te
gosterilmektedir. Maliyetler de 50 TL araliklarla smiflandirilmistir. Buna gore,
katilimcilarin %42,33 iiniin ev-is yolculuklarindaki tek yon yolculuk maliyeti 0-50 TL
arasindadir. Ayrica ¢izelgede, her bir yolculuk maliyeti siifinin ortalama yolculuk

stiresi de verilmistir.
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Cizelge 5.5 : Ozel otomobil ile yapilan ev-is yolculuklarinin tek yon icin maliyete
gore dagilimi ve maliyet siniflarinin ortalama stireleri.

o o Ortalama
Tel Yon Y(()}lglljuk Maliyeti Katilimer Sayisi % Yolculuk Siiresi

(Dakika)
0-50 69 42,33 28,84
51-100 63 38,65 52,62
101-150 18 11,04 65,56
151-200 7 4,29 67,14
200 tizeri 6 3,68 95,83
Toplam 163 100,00 46,20

Cizelge 5.4 ve 5.5 beraber degerlendirildiginde, beklendigi gibi, yolculuk siiresi ile

e

maliyetinin birlikte degistigi goriilmektedir.

Sekil 5.1’de katilimcilarin yolculuk maliyeti ve yolculuk siiresi arasindaki iliski
gosterilmektedir. Sekil 5.1°e gore, yolculuk siiresi ile maliyet arasinda egrisel formu
izleyen bir artis iliskisi oldugu gozlemlenmistir. Buna gore, yolculuk siiresi arttik¢a

yolculuk maliyetinin de arttig1 sonucuna ulagilmistir.
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Yolculuk Maliyeti

Sekil 5.1 : Katilimcilarin yolculuk siirelerinin, yolculuk maliyetlerine gore dagilima.

Anketin son boliimiinde, katilimcilara tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi hakkinda
sorular sorulmustur. Istanbul'un merkezi bdlgelerinde (Maslak, Besiktas, Emindni,

Kadikdy, Uskiidar gibi) hafta ici ve trafi§in en yogun oldugu saatlerde, uygulama icin
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belirlenen bolgeleri kullanan otomobil siiriiciilerinden, o bdlgeleri kullanmalari
karsiliginda belirli bir fiyat alinmasi1 durumunda; ev-is yolculuklarinda en fazla kag
liraya kadar fiyat 6demeye razi olacaklar1 sorulmustur. Aylik hane halki gelir
araliklarinin belirlenmesine benzer sekilde, anket i¢in belirlenen fiyatlar, 2021 ve 2022
yillarindaki ISPARK iicretleri ile orantili olarak secilmistir. 2022 yilinin basinda
ISPARK fiyat1 6 TL iken, en yiiksek ISPARK otopark fiyat: 70 TL’dir. 2022 sonunda
ise en diisiik ISPARK fiyat1 20 TL, en yiiksek fiyat ise 110 TL olmustur (ISPARK,
2023).

Cizelge 5.6’da katilmecilarin  6demeye razi olduklart fiyata gore dagilimi
gosterilmistir. Fiyat se¢cimleri 10 TL’den baslatilmistir. 20 TL’den fazla fiyat 6demek
isteyenler, 20 TL ve iizeri 6demeye razi olurum ya da her kosulda 6zel otomobil
kullanirim segeneklerinden birini se¢mistir. Fiyat araliklarindaki dagilimlar ise, 10-15
TL ve 16-20 TL olarak siniflandirilmistir. Cizelge 5.7°de ise, razi olunan fiyat tutari,

gelir gruplaria gore siniflandirilarak gosterilmistir.

Cizelge 5.6’ya gore, 64 birey, hicbir fiyat 6demeye razi olmadigini belirtmistir.
Katilimeilarin %70,78’1 uygulamaya bir fiyat 6demeye razi olurken, en ¢ok segilen

fiyat, %24,20 oran1 10-15 TL aralig i¢indir.

Cizelge 5.6 : Katilimcilarin tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasina razi olduklari
fiyatlara gore dagilim.

Tikaniklik Fiyatlandirmasi o Odemeye Raz1
Fiyat Araliklar* Katilimc1 Sayisi Yo Olanlarin
Dagilimi(%)

Higbir kosulda 6demeye razi 64 20,22 i
olmayan

10-15 TL 6demeye razi olan 53 24,20 34,19
16-20 TL 6demeye razi olan 25 11,42 16,13

20 TL tizeri 6demeye razi olan 37 16,89 23,87

Her kosulda 6zel otomobil 40 18,26 25.81

kullanan
*Anketin hazirlandigi dénem igin 1 dolar ortalama 14,70 TL dir.
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Cizelge 5.7 : Fiyat araliklarinin gelir siniflarma gore dagilimi(%).

Tikaniklik
Fiyatlandirmasi
Fiyat Araliklar1

Higbir kosulda
O0demeye razi 9,38 10,94 14,06 20,31 4531
olmayan

10-15 TL

O0demeye razi 7,55 11,32 15,09 16,98 49,06
olan

16-20 TL

O0demeye razi 4 20 16 20 40
olan

20 TL tizeri

O0demeye razi 2,7 10,81 16,22 10,81 59,46
olan

Her kosulda 6zel

otomobil 2,5 12,5 7.5 22,5 55
kullanan

0-8.000 8.000- 12.000- 16.000- 20.000 TL
TL 12.000 TL  16.000 TL ~ 20.000 TL ve lizeri

Yiizdeler satira géredir.

Cizelge 5.7°de verilen fiyat araliklarinin gelir siniflarina gore yiizdelik dagilimina
bakildiginda, 6demeye razi olunan her aralik i¢in en yiiksek oran, 20.000 TL ve
tizerinde bir gelire sahip olan katilimcilarina aittir. Buradan hareketle, bireylerin gelir
seviyeleri arttik¢a, 6demeye razi olma egilimlerinin de arttig1 goriilmektedir. Bunun
yan1 sira, fiyat 6demeyi kabul etmeyen katilimcilarin %45,31°1 20.000 TL ve tzeri
aylik geliri olan bireylerdir. Birbiriyle ¢elisen bu iki sonug, 6demeye razi olunan tutar

acisindan tek etkinin gelir olmadiginin bir gostergesidir.

Cizelge 5.6’dan gortilebildigi iizere, tikaniklik fiyatlandirmasinda razi olunan fiyat
sorusunda, 40 katilimci fiyat ne olursa olsun her kosulda 6zel otomobil kullanmaya
raz1 olduklar1 tutardan siirdiireceklerini belirtmislerdir. Bu nedenle, 40 katilimciya,
fiyatin fazla olmasi durumunda, segecekleri ulagim tiirii sorusu sorulmamistir. Geri
kalan 179 katilimcinin, esik fiyatin asilmasi durumunda segecekleri ulasim tiirlerine

ait dagilim Cizelge 5.8’de gosterilmistir.
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Cizelge 5.8 : Katilimcilarin razi olduklar fiyatin fazla olmasi durumunda tercih
edecekleri ulasima gore dagilim.

Ulasim Segenekleri Katilimci Sayisi %
Toplu tasima kullanan 92 51,40
Bir bolgeye kadar arag ile gidip, sonrasinda
. 61 34,08

toplu tasimay1 tercih eden
Bisiklet, elektrikli skuter gibi ulasim

. . 9 5,03
segeneklerini tercih eden
Ozel otomobil kullanan* 2 1,12
Yaya giden 4 2,23
Bu uygulamanin olmasi durumunda 1 6.15

kesinlikle 6zel otomobil tercih etmeyen**

*Cizelgedeki bireyler, tikaniklik fiyatlandirmasi sorusuna her kosulda 6zel otomobil kullanirim
secenegini segen bireyler degildir.
**Tiir belirtmeyip yalnizca ézel tasit kullanmayacaklarini belirtmiglerdir.

Bireylerin esik fiyat degerlerinin asildigi durumda sececekleri ulasim tiirleri
incelendiginde, bisiklet veya elektrikli skuter, 6zel otomobil, park et devam et, toplu
tagima, yaya vb. tiir se¢imlerinin belirtilmesinin yani sira, bazi bireylerin yalnizca 6zel
otomobil segmeyeceklerini belirttigi goriilmektedir. Cizelge 5.8’e gore, katilimcilarin
yarisindan fazlasi (%51,40) toplu tagima olmak iizere, farkli ulasim tiirlerine

yonelecekleri goriilmektedir.

Cizelge 5.9 ve Cizelge 5.10°da katilimcilarin ev ve is konumlarinin en yogun oldugu

bes ilge sunulmaktadir.

Cizelge 5.9 : Katilimcilarin ev-is yolculuklarindaki baslangi¢ konumlarina gore ilk 5

ilge.
flge Katilimer Sayist %
Kiigtikgekmece 50 22,83
Basaksehir 16 7,31
Maltepe 14 6,39
Besiktas 12 5,48
Uskiidar 12 5,48

Yiizdeler tiim katilimcilara géredir
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Cizelge 5.10 : Katilimcilarin ev-is yolculuklarindaki bitis konumlarina gore ilk 5

ilge.
flge Katilimct Sayisi %
Bakirkoy 56 25,57
Arnavutkdy 15 6,85
Bahgelievler 14 6,39
Besiktas 12 5,48
Uskiidar 11 5,02

Yiizdeler tiim katilimcilara géredir
Katilimcilarin baslangi¢c konumlarina bakildiginda, en yogun olan ilge Kii¢likgekmece

olurken, is yerleri konumlarina bakildiginda, en yogun il¢e Bakirkdy olmustur.

5.2 Anket Verilerinin Degerlendirilmesi

Anket kapsaminda, tikaniklik fiyatlandirmast uygulamasina “her kosulda &zel
otomobil kullanirim™ se¢enegini se¢gmeyen 179 bireye, ev-is yolculuklarinda tikaniklik
fiyatlandirmasi uygulamasinda, ddemeye razi olduklar1 fiyatin asilmasi durumunda tiir

secimlerinin ne olacaginin soruldugu daha 6nce belirtilmistir.

Istanbul’da yasayan, ev-is yolculugu yapan, en az iiniversite mezunu ve hanesinde en
az bir 0zel otomobil bulunan bireylerin fiyatlandirma konusundaki egilimlerini
ayrintili olarak degerlendirmek amaciyla, mevcut kullandiklar1 ulagim tiirleri, razi
olduklar1 fiyat ve 6demeye razi olduklari fiyatin asilmasi durumundaki se¢imleri
arasindaki iliskiler incelenmistir. Burada, bireylerin kullandiklari ulagim tiirleri,
bisiklet veya elektrikli skuter, toplu tagima, 6zel otomobil, 6zel otomobil ve toplu
tasima ile yaya olarak 5 grupta smiflandirilmistir. Her kosulda 6zel otomobil
kullanmay1 secen 40 birey bu calismaya eklenmemistir. Bu degerlendirme, 6zellikle
ve temel olarak, yolculuklarinin bir kisminda veya tamaminda 6zel otomobil kullanan
bireyler agisindan 6nemlidir. Buradan hareketle, yolculuklarini yalnizca 6zel otomobil
ile 6zel otomobil ve toplu tasima kullanan 88 bireye yonelik ayrintili incelemeler
yapilmasi uygun goriilmiistiir. S6z konusu 88 bireyin, tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasinda kendileri i¢in sinir olarak belirledikleri fiyatin asilmasi durumunda

sececekleri ulagim tiirleri dagilimi Cizelge 5.11°de sunulmaktadir.

Mevcut durumda ev-is yolculuklarinda yalnizca 6zel otomobil kullanan bireylerin
%66,10’u uygulamanin hayata ge¢mesi karsiliginda fiyat ddemeye razidir. Yalnizca

0zel otomobil kullanan bireylerin, tikaniklik fiyatlandirilmasimin uygulanmasi
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durumunda tiir degisimi yapma secimlerine bakildiginda, %44,07’sinin bir bolgeye
kadar 6zel otomobil kullandiktan sonra toplu tasimaya aktarma yapacagini, yakin bir
oranla %42,37’sinin ise toplu tagimay1 kullanacagimi belirttigi goriilmektedir. Ozel
otomobil yerine kullanacaklarini sdyledikleri tiirlerin basinda %50,00 ile toplu tasima
yer almaktadir. Ozellikle 6zel otomobil kullanip, fiyat ddemeye razi olmayan
bireylerin, uygulamanin hayata ge¢cmesi durumunda en yiiksek oranla toplu tagima
tiirlerine yonelmelerinin 6nemli oldugu diisiiniilmektedir. Bu sonug, tikaniklik
fiyatlandirmas1 ile bireyleri 06zel otomobilden uzaklastirip, toplu tasimaya

yonlendirmenin olas1 oldugunu ortaya koymaktadir.

Cizelge 5.11°de, ev-is yolculuklarinda hem 6zel otomobil hem toplu tasimay1 kullanan
bireylerin, tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasinda kendileri ig¢in smir olarak
belirledikleri fiyatin asilmasi durumunda tercih edilecek ulasim tiirleri de
gosterilmektedir. Bu bireylerin %68,97’si uygulamanin hayata gecmesi karsiliginda
fiyat 6demeye razidir. Mevcutta 6zel otomobil ve toplu tasima kullanan bireylerin
%351,72’1 bir bolgeye kadar 6zel otomobil kullandiktan sonra toplu tasimaya aktarma
yapmay1, %41,38°1 ise birey toplu tagimay: tercih etmistir. 29 birey arasinda yalnizca
1 birey 6zel otomobil kullanimina devam edecegini belirtmistir. Fiyat 6demeye razi
olmayan 9 bireyin %66,67’s1 ise ulasimlarinda bir noktaya vardiktan sonra 6zel
otomobilden vazgegip, toplu tasima tiirleri ile yolculugu siirdiirmeyi tercih
edeceklerini belirtmistir. Bunlara gore, mevcutta 6zel tasitlariyla yolculuk yapan
bireylerin ¢ok biiyiik bir kisminin, diger ulasim tiirlerine yonelecegi ve trafige ¢ikacak
0zel otomobil sayisinin azalmasinin olas1 oldugu goriilmektedir. Ev-is yolculuklarinin
bir kisminda veya tamaminda 6zel otomobil kullanan bireyler arasinda fiyat 6demeye
raz1 olanlarin sayisinin fazla olmasi, hayata gegirilmesi durumunda, fiyatlandirmanin

destek gorebileceginin bir gostergesi olarak degerlendirilmektedir.
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Cizelge 5.11 : Mevcut ulagim tiirli, 6demeye razi olunan fiyat ve segilen ulagim
tiirleri. (ylizdeler parantez i¢inde verilmistir.)

Segilen Ulagim Tiirii
Bir Bolgeye
o - Ozel Kadar Ozel .
Meveut Ulagim Tirleri BISIkl.et’. Ozel Otomobil ~ Otomobil ile Toplu Toplam
Elektrikli . . - Yaya
Skuter Otomobil Tercih Gidip Toplu Tasima
Etmem Tasimaya
Aktarma
PEIA 1 1 1 19 15 2 39
Raz Ol};;nlar (%2,56) (%2,56) (%2,56) (%48,72) (%38,46)  (%5,13)  (%66,10)
Fiyat
Ozel Odemeye 1 0 2 7 10 0 20
Otomobil* Razi (%5,00) (%0,00) (%10,00) (%35,00) (%50,00)  (%0,00)  (%33,90)
Olmayanlar
Toplam 2 1 3 26 25 2 59
P (%3,39) (%1,69) (%5,08) (%44,07) (%42,37)  (%3,39)  (%100,00)
St ) 0 0 9 1 ) 20
Razi Olilmlar (%0,00) (%0,00) (%45,00) (%55,00) (%68,97)
Ozel
Otomobil* Fiyat
ve Odemeye i 1 1 6 1 i 9
Toplu Razi (%l11,11) (%11,11) (%66,67) (%11,11) (%31,03)
Tasima Olmayanlar
Toplam 1 1 15 12 ) 29
P (%3,45) (%3,45) (%51,72) (%41,38) (%100,00)

*Yiizdeler satira géredir.

**Yiizdeler her bir mevcut ulasim tiiriiniin toplamina gére olup, her mevcut ulasim tiirii i¢in ayri ayri hesaplanmuigstir.

Anket katilimcilarin ev ve 1s yerlerinin bulundugu ilgeler degerlendirilerek, bireylerin

yolculuklarinda kat ettikleri uzaklik ve ©Odeme davraniglart arasindaki iliski

incelenmistir. Veri kapsaminda yalnizca ilge adlarinin yer almasi ve agik adres

bilgilerinin bulunmamasi nedeniyle yolculuk uzakliklarini belirlemek i¢in Karayollari

Genel Miidirligl tarafindan c¢evrim i¢i olarak sunulan ilgeler arasi uzaklik veri

tabanindan yararlanilmistir (Url-14).

Yolculuk uzakligi ile 6demeye razi olma

arasindaki iligkinin arastirilmasi amaciyla elde edilen uzaklik bilgileri 0-20 km, 21-40

km ve 40 km’den fazla olmak iizere ii¢ simifta degerlendirilmistir. Sekil 5.2°de

tikaniklik fiyatin1 6demeye razi olan ve olmayan bireylerin, belirtilen siniflara diisen

say1 ve yiizdeleri gosterilmektedir.
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Sekil 5.2 : Raz1 olunan fiyattaki katilimei sayisinin ev-is yolculuklar1 uzakligina
gore dagilimu.

Sekilde verilen tiim uzaklik siniflarinda, 6demeye razi olma sayilari, olmayanlarin
sayilarindan daha fazladir. Bu durum, bireylerin tikaniklik fiyatlandirmasina sicak
baktiklarin1 ve uygulamanin hayata gegmesi durumunda belirli bir fiyat 6demeye razi

olduklarin1 gostermektedir.

Uzaklik siniflar incelendiginde, 6demeye razi olan bireylerin en yiiksek oranla 40 km
ve lizeri uzakliklarda yolculuk yaptigi gozlenmistir. Buna karsilik, 6demeye razi
olmayan bireylerin sayilari, 0-20 km ve 21-40 km siiflarinda benzer yiizdelerde
seyretmistir. Her ne kadar 0-20 km ve 21-40 km siniflarinda kullanic1 davraniglarinin
yiizdelik dagilimlar1 birbirine yakin olsa da, 40 km ve iizeri uzakliklarda yolculuk
yapan bireylerin ¢ogunlugunun tikanmiklik fiyatlandirmasina 6deme yapmaya razi

oldugu sonucuna varilmastir.

Yolculuk uzaklig: arttikca, bireylerin trafikte ge¢irdigi siirenin de artacagi goz dniine
alindiginda, bu bireylerin trafikte gegirdikleri siireyi ve yasadiklari tikaniklig
azaltmak amaciyla fiyat 6demeye razi olma olasiliklarinin artacagi ongoriilebilir.

Sonug olarak, yolculuk uzakligi ile 6demeye razi olma olasilig1 arasinda dogru orantili
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bir iliski oldugu, bireylerin yolculuk uzaklig: arttik¢a, 6demeye raz1 olma egilimleri

de arttig1 goriilmektedir.

Sekil 5.3’teki tikamiklik diizeyleri ve yolculuk wuzakligr arasindaki iliski
incelendiginde, yolculuk uzaklig1 arttik¢a trafik tikanikligi diizeyi algisinin da daha
olumsuz yone gittigi goriilmektedir. Her bir tikaniklik diizeyinin dagilim grafigi
incelendiginde, katilimcilarin ¢ogunlugu 3, 4 ve 5 diizeylerini sectikleri
goriilmektedir. Bunun yami sira, 1. ve 2. diizeyi segen katilimcilarin dagilimi
gozlemlendiginde, yolculuk uzakligi fazla olan katilimecilarin tikaniklik diizeyi

dagilimlar da diger diizeylerin dagilimlarina benzerdir.

Her bir tikaniklik diizeyi i¢in ortalama yolculuk uzaklig1 incelendiginde, 1 puan veren
katilimcilarin ortalama yolculuk uzakligi 22 km, 2 puan veren katilimcilarin ortalama
yolculuk uzaklig1 22,9 km, 3 puan veren katilimecilarin ortalama yolculuk uzaklig: 19,1
km, 4 puan veren katilimeilarin ortalama yolculuk uzakligi 22,9 km ve 5 puan veren
katilimcilarin ortalama yolculuk uzakligi 21,6 km oldugu goriilmiistiir. Biitiin bu
nedenlerle, ev-is yolculuklari sirasinda algilanan trafik tikanikligi diizeyi ile ev-is

yolculuk uzaklar1 arasinda kayda deger bir iliski olmadig1 goriilmektedir.
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Sekil 5.3 : Ev-is yolculuk uzaklarinin ev-is yolculuklari sirasinda algiladiklar trafik
tikaniklig diizeyine gore dagilima.
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Anket katilimcilariin ev-ig yolculuklari sirasinda algiladiklar trafik tikaniklig1 diizeyi
ile ev-is yolculuk uzaklar1 arasindaki iliski Spearman korelasyonu ile de incelenmistir.
Korelasyon yontemleri arasinda en yaygini Pearson korelasyonudur. Pearson
korelasyonu degiskenler arasindaki dogrusal iligskiyi 6lgmek i¢in siirekli ve normal
dagilimi kullanmaktadir. Bunun yani sira, Spearman korelasyonu, sirali veriler
arasindaki monoton iliskiyi Ol¢en bir istatistiksel yontemdir. Pearson korelasyonu,
verilerin dogrusal iligkilerini incelerken, Spearman korelasyonu verilerin sirali oldugu
veya dogrusal bir iliskiye sahip olmadigr durumlarda secilmektedir (Ali Abd Al-
Hameed, 2022). Degiskenlerin sirali oldugu, degiskenler arasindaki iliskinin dogrusal
olmadigi, ancak bir monoton iliski oldugu durumlarda veya Olglimlerin ardigik
olamayabilecegi, ancak swrali oldugu durumlarda Spearman korelasyonu
kullanilmaktadir. Coziimleme sonucunda elde edilen R? degeri 0,0052 olarak
hesaplanmistir. Bu deger, iki degisken arasindaki siralama iligkisini anlamada olduk¢a
disiik bir aciklayicilik oldugunu gostermektedir. Sonu¢ olarak, katilimcilarin
tikaniklik diizeyleri algilart ile yolculuk uzakliklari arasinda ¢ok diisiik bir iliski
oldugu elde edilmistir.

Istanbul'da yaka gegisinin trafik tikanikli1 iizerinde 6nemli bir etkisi vardir. Kentin
iki yakasi arasinda seyahat eden kisi sayisinin fazla olmasi, yaka gecislerinde
kullanilan yollarin ve kdpriilerin yogun saatlerde asir1 trafik yiikiine maruz kalmasina
yol agmaktadir. Bu durum yalnizca kopriilerde degil, her iki yakanin giris ve ¢ikis
yollarinda da trafik tikanikligina neden olmaktadir. Bu nedenle, bireylerin ev ve is
yerleri arasindaki uzakliklar hesaplanirken yaka gegisi yapma durumu da dikkate
alinmistir. Bu dogrultuda, olusturulan modelde yaka ge¢isinin bireylerin fiyat 6deme

tercihleri lizerindeki etkisi de incelenmistir.
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6. MODELLEME YONTEMIi VE MODEL CIKTILARI

Bu ¢alismada, Istanbul’da yasayan ve zirve saatlerde ev-is yolculugu yapan, iiniversite
ve lizeri egitim diizeyine sahip ve hanesinde en az 1 6zel otomobili bulunan bireylerin,
zirve saatlerde tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi durumunda egimleri, lojistik
regresyon kullanilarak modellenmis ve incelenmistir. Olusturulan modelde, 219
bireyin katildigi bir ¢evrim i¢i anketin verilerinden yararlanilmistir. Anket
yanitlarindan elde edilen verilerin daha kapsamli incelenmesi i¢in degiskenler farkli
kirilimlar altinda ele alinmistir. Elde edilen modeller ile bireylerin se¢imleri lizerinde

etkili olan 6geler incelenerek sonuglar yorumlanmustir.

6.1 Model Yontemi

Regresyon, bir veya birden fazla degiskene bagli bir degiskenin degerini 6ngérmek
icin kullanilan istatistiksel bir siirectir. Regresyon ¢ézlimlemesi, bagimli ve bagimsiz
degisken ya da degiskenler arasindaki temel iliskiyi agiklayan bir yontemdir. Bu
¢oziimleme, dogrusal ve dogrusal olmayan (lojistik) regresyon ¢oziimleme

modellerinden olugmaktadir (Guido, Winters, 2014).

Lojistik regresyon c¢oziimlemesi, bagimli degiskenlerin yalnizca iki sonucunun
(evet/hayir, etkili/etkisiz, basarili/basarisiz vb.) oldugu durumlarda, bagimh ve
bagimsiz degiskenler arasindaki iligskinin agiklanmasi i¢in kullanilan bir istatistiksel
yontemdir. Ikili bagimli degiskenin kiigiik degeri 0, biiyiik degeri ise 1°dir. Bagimsiz
degiskenlerin degeri dogrusal regresyon c¢oziimlemesinde sonsuz iken, lojistik
regresyon coOziimlemesinde 0 ve 1 aralifinda Ongoriilmektedir. Bu ¢oziimleme
yonteminde, bagimsiz degiskenlerin, bagimli degiskenin gerceklesme olasiligt
tizerindeki etkileri tespit edilir (Walker, 1996). Lojistik regresyon ¢oziimlemesi,
degiskenlerin sahip oldugu 6zelliklere gore, lojistik regresyon, sirali lojistik regresyon
ve ¢ok terimli lojistik regresyon c¢oziimlemesi olmak iizere genel olarak ii¢ farkli

¢oziimleme yonteminden uygun olani ile yapilmaktadir (Pample, 2020).

Lojistik regresyonun dayandigi temel kavramlardan birisi olan odds, bir olaymn
gerceklesme ve gergeklesmeme olasiliklarinin oranini veren bir biiytikliiktiir (6.1).
Odds Orani ya da olasilik orani ise olayin ger¢eklesme olasiliginin gergeklesmeme

olasiligina oranin1 gostermektedir. Odds oran1 bagimsiz degiskenlerin bagimli
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degisken tlizerindeki etkisini belirlemede kullanilan 6nemli bir 6lgiittiir (6.2) (Hosmer,

Lemeshow ve Sturdivant, 2013).

p(olaywn gerceklesme olasiligt)

Odss(olayin gerceklesme olasiligl) = (6.1)

1-p(laywn gerceklesme olasiligt)

p(olaywn gerceklesme olasiligt)

Odss Orant = (6.2)

p(layin gerceklesmeme olasiligt)
6.2 ikili (Binary) Lojistik Regresyon Coziimlemesi

Ikili lojistik regresyon coziimlemesi, bagimli degiskenin iki secenegi oldugu
(evet/hayir, olumlu/olumsuz vb.) ve bagimsiz degiskenin bir veya birden fazla oldugu
durumlarda kullanilan bir istatistiksel yontemdir. Bu yontem, bagimsiz
degisken/degiskenler ile bagimli degiskenin sniflar1  arasindaki iligkiyi
aciklamaktadir. Bagimli degisken 0 ve 1 degerlerini almaktadir. Genellikle
gerceklesme durumuna 1, gerceklesmeme durumuna O etiketi verilmektedir. ikili
lojistik regresyon coziimlemesinde bagimli degisken kategorilerinin olasiliklarinin

kestirilmesi amaglanmaktadir (6.3).

Yi=PBo + BiXi + & ( = 1,2,...,n) (6.3)
Y: Bagiml degisken
X: Bagimsiz degisken
Bo : Sabit terim
Bi ...n : Bagimsiz degiskenlerin regresyon katsayilar

€; : Hata terimi

Dogrusal regresyon varsayimlarindan tiiretilecek rastgele hata teriminin 6ngoriilen
degerinin 0 oldugu durum, Denklem 6.4’te gosterilmektedir.
E() = o + BX; (6.4)
Lojistik regresyon ¢oziimlemesinde, olayin ger¢eklesme olasihigi P(Y;=1),
gerceklesmeme olasiligi ise P(Y;=0) = 1 - P(Y;) olarak tanimlanan Denklem 6.5°te
sunulmaktadir.
E(Y) = 1L.P(Y;) +0.(1—P(Y)) = P(Y,) (6.5)
Ancak bu dogrusal model, olasiliklarin 6ngoriilebilmesi i¢in uygun bir model degildir.

Olasiliklarin 0 ile 1 arasinda kalmasi icin dogrusal regresyonda lojit doniisiim
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yapilarak, Denklem 6.6’da sunuldugu sekilde dogrusallastirilir ve lojistik regresyon
modeli elde edilir. Olasiliklar1 logaritmik bir sekilde doniistiirerek, bagimsiz

degiskenlerle iliskili bir dogrusal model olusturmak amaclanir (Freund, Wilson, 1998).

g(x) = In ((ﬂ)> = Bot B1X1+ f2Xo+....... PrXk (6.6)

1-P(Y)

Lojit fonksiyonu, bir olasilig1, bagimsiz degiskenlerin dogrusal birlesimi olarak ifade

eder. Olayin gerceklesme olasiligi Denklem 6.7°de gosterilmektedir (Dielman, 2001).

eBo+B1X1+B2X2
1+eBo + B1X1+B2X>2

P(x) = (6.7)

6.3 Katsayilarin Kestirimi

Ikili lojistik regresyon modelinde, katsayilarin kestirimi i¢i en biiyiik olabilirlik
yontemi (maximum likelihood) kullanilmaktadir. Bu yontem, modelin gozlemlenen

verileri en iyi sekilde agiklamasini saglar. (Denklem 6.8)
L(B) = I f=1 B ()""iB (D™ (6.8)
P, (i) =n bireyinin 1’yi tercih etme olasilig1
P, (j)= n bireyinin j’yi tercih etme olasilig1
Y,;=n bireyi 1’yi tercih ederse = 1; n bireyi j’yi tercih ederse = 0
Yn; = n bireyi j’yi tercih ederse = 1; n bireyi 1’yi tercih ederse = 0

Cogu zaman Denklem 6.8 yerine, bu denklemin logaritmast alinmig Denklem 6.9
kullanilarak, log-olabilirlik fonksiyonu elde edilmis olur (Ben-Akiva & Lerman,

1985). Katsay1 kestirimi yapildiktan sonra modeldeki degiskenlerin basarimi sinanir.

LL(B) = g:l[yni B, (1) + Ynj - [nP, (]) (6.9)
6.4 Model Basariminin Sinanmasi

Lojistik regresyon modelinin  bagariminin  smnanmasi  ig¢in  gesitli  testler

uygulanmaktadir:

e Katsayilarin isaretlerinin incelenmesi yonteminde, katsayilarin isaretlerinin
secilme olasiligina artt ya da eksi etkileri incelenmektedir. Degiskenin

katsayisinin isaretinin arti olmas1 durumunda degisken, faydaya olumlu bir
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katki saglar. Dolayisiyla, segenegin se¢ilme olasiligini da arttirir. Bunun yani
sira, degiskenin katsayisinin isaretinin eksi olmasi durumunda degisken,
faydaya olumsuz bir katki saglar ve segenegin se¢ilme olasiligini azaltir. Model
basariminin simanmasinda, kestirimi yapilan katsay1 isaretlerinin beklendigi
gibi olup olmamasi, dikkat edilmesi gereken dnemli bir noktadir. Elde edilen
katsay1 degerleri, ongoriilen durumla ¢elisiyorsa, s6z konusu degiskenin fayda
fonksiyonundaki diger degiskenlerle olan iligskisinin yeniden incelenmesi
gerekmektedir. Bu nedenle, bagimsiz degiskenlerin korelasyon matrisi
incelenerek, fayda fonksiyonunda, aralarindaki iligkinin diisiik oldugu
degiskenler secilmelidir. Boylelikle, daha dogru bir model 6ngoriisii saglanir.
Wald testi, her bir bagimsiz degiskenin katsayisinin model i¢in istatistiksel
olarak anlamli olup olmadigi degerlendirmektedir. Modele katilan bagimsiz
degiskenlerin, bagimli degisken iizerindeki etkisinin istatistiksel olarak 6nemli
olup olmadigini belirlemek agisindan 6nemli bir degerlendirme aracidir. Wald
istatistigi, bagimsiz degiskenlerin katsayilarinin gegerliliginin degerlendiren
bir dl¢iittiir. Bu istatistik genellikle standart normal dagilima (Z Dagilim1) gore
incelenmektedir. Wald degeri, %95 anlamlilik diizeyinde -1,960 ile +1,960
aralig1 disinda, % 90 anlamlilik diizeyinde -1,645 ile +1,645 araliginin disinda
ise, yapilan 6ngortii istatistiksel agidan anlamli kabul edilmektedir (Hoswer vd.,
2013). Bagimsiz degiskenin katsayisinin, bu katsayinin standart hatasina orant

Wald istatistiginin elde edilmesini saglar (6.10).

_ B
W= g (6.10)

SE(p) : Standart hata
p = Kestirimi yapilan katsay1
W = Wald istatistigi

Hosmer-Lemeshow testi, modelin gozlemlenen verilerle uyumunu
degerlendirerek, iyi bir model olup olmamasi hakkinda bilgi vermektedir.
Hosmer-Lemeshow testinden elde edilen “sig.” degerinin 0,05 ten biiyiik
olmasi, modelin gézlemlenen verilerle uyumlu oldugunu ve gecerli bir model

oldugunu temsil eder. (6.11)
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G
X2 = E o, (6.11)
g=1

Oy - her bir grup igin gozlemlenen arti olaylarin sayisi

G : gruplarin sayist

E, : her bir grup i¢in model tarafindan kestirilen art1 olaylarin sayisi

x? : ki-kare test istatistigi

Cox-Snell R2 ile Nagelkwerke R2 degerleri ise modelin agiklama giiciinii
Olemek i¢in kullanilmaktadir. Cox-Snell R2 degeri modelin veriyi ne kadar iyi
acikladigini 6lger. Cox-Snell R2 degeri sifira yaklastik¢a bagimli degiskenin
varyansini iyi agiklamadigini temsil ederken 1’e yaklastikca, iyi agikladigin
gosterir. Ancak elde edilen deger hicbir zaman 1 olamaz.

Nagelkerke R* degeri ise Cox-Snell R2 degerine benzer sekilde, modelin
aciklama giiciinii 6l¢me konusunda yardimci olur. Bu deger, Cox ve Snell
R*’nin 1’e ulagmamas1 nedeniyle, diizeltilmis bir deger olup, 0 ile 1 arasinda
bir degere sahiptir. Nagelkerke R2 degeri, 1’e yaklastik¢a, modelin bagimli
degisken iizerindeki degiskenliginin agiklayiciligi artmaktadir. 0’a yakin
olmasi ise modelin agiklayiciliginin diisilk oldugu anlamina gelir. (6.12)

(Hosmer, Lemeshow, 2000)

2
Reox-snen = 1= (£2)" (6.12)

Lo :yalnmizca sabit terim i¢ceren modelin en yliksek olasilik degeri

Ly, : tim bagimsiz degiskenleri iceren modelin en yliksek olasilik degeri

n : gozlem sayisi

Modelin gecerliliginin test edilmesi i¢in ise -2LL testi kullanilmaktadir. Bir

baska deyisle, olusturulan modelin, se¢ilen bir referans modele gore iistiinligi

bu test ile degerlendirilir. Bu yontemde, ongoriilen modelin log-olabilirlik

degeri, referans alinan modelin degeri ile karsilastirilmaktadir. Bu referans

model, yalnizca sabit terimleri bulunan veya higbir terimin yer almadig bir

model olabilir. Ongériilen ve referans modelin log-olabilirlik degerleri

kullanilarak, -2LL  degeri Denklem 6.13’te sunuldugu sekilde

hesaplanmaktadir.

—2LL = _2[ LLreferans - LLmodel] (6-13)
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LLy¢ferans = Referans modele ait log-olabilirlik degeri
LL 0401 = Ongoériilen modele ait log-olabilirlik degeri

e Ongoriilen model ile referans modelin degisken sayilar1 arasindaki fark
hesaplanarak, elde edilen n serbestlik derecesinde, -2LL degeri ile kritik ki-
kare (y2) degeri ile karsilagtirilir. -2LL degerinin, kritik ki-kare degerinden
biiylik olmasi durumunda, 6ngdren modelin referans modelden {istiin oldugu
ve gegerli bir model oldugu belirlenir (Hensher, & Greene, 2005).

e Bir baska 6lgiit olan Sanal R* (p?) degeri, lojistik regresyon modelinin uyum
iyiliginin degerlendirilmesi i¢in hesaplanir. p*> degeri Denklem 6.14’te
gosterildigi sekilde hesaplanmaktadir (Domencich ve McFadden, 1975).

LLm,
p2 =1- E (614)

e p? degeri, modelin basarimmi degerlendirmek amaciyla dngoriilen modelin
baska bir modelle karsilastirilmasi icin de kullanilabilir. p? degeri 1’e
yaklastik¢a, modelin veriyi iyi dngormesi artmaktadir (Koppelman & Bhat,
2006).

6.5 Model Sonuclar

Anket verilerinden yararlanilarak, Istanbul’da yasayan ve zirve saatlerde ev-is
yolculugu yapan, tiniversite ve lizeri egitim diizeyine sahip ve hanesinde en az bir 6zel
aract bulunan bireylerin, 6demeye raz1 olduklar: fiyata etki eden 6gelerin belirlenmesi
amaciyla, lojistik regresyon yaklasimi kullanilarak, bir kestirim modeli
olusturulmustur. Modelde, bagimli degisken, fiyat 6demeye razi olmak ve fiyat
O0demeye razi olmamak segeneklerinden olugmaktadir. Fiyat 6demeye raz1 olmama

secenegi modelde referans secenek olarak alinmistir.

Modelde kullanilan bagimsiz degiskenler Cizelge 6.1°de gosterilmektedir. Modelde,
kadin olma, 35 yas alt1 olma, aylik hane halk1 gelirinin yiiksek olmasi, hanede birden
fazla 6zel otomobil olmasi, yaka gecisi yapma, ev-is yolculuk uzakliginin 0-20 km ve
21-40 km arasinda olma, 6zel otomobili seyrek olarak kullanma ve 6zel otomobil

kullanmama degiskenleri yer almaktadir. Kukla olarak diizenlenen degiskenler
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yardimiyla, modeldeki katsayilarin isaretleri degerlendirilerek yorumlamalar

yapilmuistir.
Cizelge 6.1 : Bagimsiz degiskenler.
Degisken Ad Aciklama
1: Kadin olma
Kadm Ol
adin ima 0: Erkek olma
35 Yas Alti Olma 1: 35 yas alt1 olma

Aylik Hane Halki Gelirinin

0: 35 yas iistii olma
1: Aylik hane halki geliri 20.000 TL ve iizeri
olmasi

Yiiksek Olmasi

0: Aylik hane halki geliri 20.000 TL alt1 olmasi
Hanede Birden Fazla Ozel 1: Hanede birden fazla 6zel otomobil olmasi
Otomobil Olmas: 0: Hanede 1 6zel otomobili olmasi

.. 1: Ev ve is yerleri farkli yakada olma
Yak Y } :
aka Gegisi Yapma 0: Ev ve is yerleri ayn1 yakada olma

Ev-is Yolculuk Uzaklig1 0-20  1: Ev-is yolculuk uzakligi 0-20 km aras1 olmasi
Km Aras1 Olmasi 0: Ev-is yolculuk uzaklig1 20 km'den fazla olmas1
Ev-is Yolculuk Uzaklig 21- (1): EV-?S yoicuiulli uzalljlg:gl 512-3(;( km aras1 ol;na:z)
40 Km Arasi Olmasi . Ev-is yolculuk uzakligi 0-20 km arasi ya da

km'den fazla olmasi

1: Ev-is yolculuklarinda 6zel otomobili 1-3 giin

Ozel Otomobili Seyrek Olarak araliklarinda kullanma
Kullanma 0: Ev-is yolculuklarinda 6zel otomobili 4-5 giin

arast kullanmasi ve hi¢ kullanmama
1: Ev-is yolculuklarinda hi¢ 6zel otomobil

Ozel Otomobili Kullanmama  kullanmama

0: Ev-is yolculuklarinda 6zel otomobili kullanma

Kukla degiskenlerin belirlenmesi agsamasinda bazi kabullerden yararlanilarak verilerin

gruplandirmasi yapilmistir:

Cevrim i¢i ankette katilimcilarin yas araliklar1 onarli gruplar halinde sorulmus
iken, modelde yas oOlgiitii 35 yas kirihiminda degerlendirilmistir. Literatiir
incelendiginde, cesitli kaynaklarda, yas gruplann ile iligli farkli
degerlendirmeler oldugu goériilmektedir. Ornegin, Birlesmis Milletler Habitat
(Youth Fund) geng¢ yas grubunu 15 ile 32 yas aralig1 olarak belirlemistir. Bir
diger smiflandirma ise, Afrika Genglik Sarti (The African Youth Charter)
tarafindan yapilmis ve geng yas grubu 15 ile 35 yas arasi olarak oraya
konulmustur. Bunlara ek olarak, Diinya Saghik Orgiitii 15-24 yas arasim

genclik, 25-44 yas arasin1 yetiskinlik, 45-64 yas arasini donemi orta yas, 65-74
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yas arasin yaslilik, 75-89 yas arasini ihtiyarlik ve 90 yas ve iistiinii ise ileri
yaslilik olarak siniflandirilmistir (Url-15). Biitiin bu calismalar 1s18inda,
modeldeki verilerin gruplandirilmasi yapilirken ortalama deger olarak 35 yas
kirilimi tercih edilmistir.

Boliim 5.1°de de agiklandigi gibi, hane halki aylik gelir sorusu, 2021 ve 2022
yillarindaki asgari ticretlerin ortalamalar1 dikkate alinarak belirlenmistir.
Sorular; veri araliklar1 4.000 TL artiglarla, en yiiksek aralik 20.000 TL olacak
sekilde diizenlenmistir. Fakat anketin yapildigi donemde gliniimiize kadar
yasanan ekonomik degisimler ile asgari iicret diizeyinde de biiyiik degisimler
yasanmistir. Buna karsin, anketin siirdiiriildiigii slire boyunca oOnceden
belirlenen araliklar degistirilmemistir. Asgari licretin kisa bir zamanda hizli
artig1, bireylerin gelirini arttirmis olsa da bireylerin 6deme davranislarinda
biiylik degisimler de yapmaistir. Biitlin bu nedenlerden dolay1, aylik hane halki
gelir modelde 20.000 TL kiriliminda degerlendirilerek, 20.000 TL ve {izeri
kazanci olanlar, yiiksek gelir grubu olarak secilmistir.

Anket katilimcilarina ev ve is yerlerinin bulundugu ilgeler yardimiyla, yaka
gecisi yapan ve yapmayan bireylerin 6deme konusundaki yaklagimlari
incelenmek istenmistir.

Bireylerin veri kapsaminda yalnizca ilge adlarinin yer almasi ve agik adres
bilgilerinin bulunmamasi nedeniyle yolculuk uzakliklarin1 belirlemek icin
Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan ¢evrim i¢i olarak sunulan ilgeler arasi
uzaklik veri tabanindan yararlanilmistir. Ev ve is yerleri arasindaki uzakliklar
degerlendirme ¢alismalarinda siiflandirildig: gibi, ev-is yolculuk uzaklig: 0-
20 km arasinda olmasi, ev-is yolculuk uzakligir 21-40 km arasinda olmas1 ve
ev-is yolculuk uzakligt 40 km’nin {izerinde olmasi olarak ii¢ kirilima
ayrilmigtir.

Ozel otomobil kullanim siklig1 sorusuna verilen yanitlar ise ii¢ kirilima
ayrilmistir. Ev-is yolculuklarinda 6zel otomobil kullanmayanlarin yani sira,
haftada 1-2 giin ya da 2-3 giin 6zel otomobil kullanan katilimecilar siklik olarak
seyrek kullanima katilirken, haftada 4-5 giin ve haftanin her giini 6zel
otomobil kullanan bireyler ise kullanom siklig1 yiiksek olarak

gruplandirilmstir.
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Degiskenlerin modellere dahil edilmesinde korelasyon matrislerinden yararlanilmistir.
Degiskenler arasindaki korelasyon iliskisi bircok farkli sekilde hesaplanmaktadir.
Spearman korelasyonu, siral1 veriler arasindaki monoton iliskiyi 6l¢en bir istatistiksel
yontemdir. Spearman korelasyonu verilerin sirali oldugu veya dogrusal bir iliskiye
sahip olmadigr durumlarda se¢ilmektedir (Ali Abd Al-Hameed, 2022). Ev-is arasi
yolculuk uzakligi ve 6zel otomobil kullanim sikligi degiskenlerinin, ikiden fazla
diizeyi bulunmaktadir. Bu degiskenler, sirali degiskenler olmasina bagli olarak,

degiskenler arasindaki iligki Spearman korelasyonu ile incelenmistir.

Degiskenler arasindaki giiclii iligkinin smir degeri olarak, mutlak degerde 0,50
secilmigtir. Modelde kullanilacak degiskenler belirlenirken, iki degisken arasindaki
iligki dikkate alinmis olup, mutlak degeri 0,50’den biiylik ¢ikan degiskenler, ayni

model icerisinde yer almamistir.

Cizelge 6.2 : Korelasyon matrisi.

Aylik Hanede

Hane Birden Yaka Ey-is Ozel
Kadin 35 Yas Halk1 E_azla Gecisi  Yolculuk Otomobil
Olma Alt1 Olma Gelirinin Ozel v Ugzaklis Kullanim

Yiiksek  Otomobil P& LZaKUEl Sikligi
Olmast Olma

Kadin Olma 1,0000

35Yag Al 567 1,0000

Olma

Aylik Hane

Halki

Gelirinin -0,0508 -0,1640 1,0000

Yiiksek

Olmasi

Hanede Birden

Fazla Ozel

. 0,0827  0,0220 0,1950 1,0000

Otomobil

Olma

Yaka Gesisi 0146 00261 00367  -0.1670  1,0000

Yapma

Ev-is

Yolculuk -0,1700 -0,0071 0,1236 -0,0356  0,3010 1,0000

Uzaklig1

Ozel Otomobil

Kullanim -0,0622  -0,1370 0,1249 0,2590  -0,2080  -0,1052 1,0000

Siklig1

Cizelge 6.2°den goriildiigii iizere, mutlak degerce 0,5 diizeyinden yliiksek korelasyon
bulunmamaktadir. Ankette katilimcilarindan, ev-is yolculuklar: sirasinda algiladiklari

trafik tikaniklig1 diizeyini 1 ile 5 puan araliginda degerlendirmeleri istenmistir. Daha
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once deginildigi lizere, bu puan sisteminde, 1 trafik tikanikliginin ¢ok az oldugunu, 5
ise cok yiiksek oldugunu gostermektedir. Katilimcilarin yaptiklar: puanlamalara gore,
trafik tikaniklig1 diizeylerinin farkli oldugu 2 model olusturulmustur. ilk model, trafik
tikanikligina 1, 2 ve 3 puan veren ve trafik tikanikligini ¢ok az veya orta diizeyde
yasayan katilimcilardan olugsmaktadir. Her bir puan farkli bir seviyeyi temsil etmesine
karsin, kentin trafigi diistinildiiginde, bu katilimcilar, trafik tikanikligini az
yasayanlar olarak gruplandirilmistir. ikinci model ise trafik tikanikligina 4 ve 5 puan
veren ve trafik tikanikligini yiiksek diizeyde yasayan katilimcilardan olusmaktadir. Bu
katilimcilar ise, trafik tikanikligini fazla yasayanlar olarak gruplandirilmistir. Cizelge

6.3’te model ¢iktilart verilmistir.

Cizelge 6.3 : Model ¢iktilari.

Model 1: Tikanikligt Az Model 2: Tikaniklig1 Fazla

Yasayanlar Yasayanlar

Degisken Katsayis1 Wald-istatistigi  Katsayis1  Wald-istatistigi
Sabit 4,122 2,695 0,038 0,044
Kadin Olma 0,841 1,373 -0,582 -1,265
35 Yas Alt1 Olma 2,469 3,549 1,241 2,585
Aylik Hane Halk1
Gelirinin Yiiksek -1,153 -1,926 0,804 1,7
Olmasi
Hanede Birden Fazla
Ozel Otomobili Olma 068 0,894 1,573 2,837
Yaka Gegisi Yapma -0,35 -0,427 0,466 0,802
Ev-Is Yolculuk
Uzakligi 0-20 Km -2,778 -2,138 -0,28 -0,355

Arasi Olmasi
Ev-Is Yolculuk
Uzakligi 21-40 Km -2,511 -1,89 -0,385 -0,486
Aras1 Olmasi

Ozel Otomobili Seyrek

e btor 1,725 22,146 0,62 1202
gﬁf}agggfﬂ 12,563 2,734 0,713 11,285
Gozlem Sayisi 94 125

LL(m) MODEL 40,479 66,499
LL(-) REFERANS 53,402 279,094

2L 25,846 25.191

2 0.242 0.159

Not: Wald istatistigine gore %90 anlamliik diizeyinde -1,645 ile +1,645 araliginin

disinda olan degiskenler koyu olarak gosterilmistir.

40



Modelde yer alan kukla degiskenlerin tamaminin sifira esit oldugu durumda, bireyler
acisindan temel grup ortaya ¢ikar. Bu ¢aligma tahmin edilen model i¢in bu grup, 35
yas Ustii, aylik hane halki geliri diislik olan, hanesinde bir 6zel otomobili olan, yaka
gecisi yapmayan, ev-is yolculuk uzakligi 40 km’nin iizeri olan ve 6zel otomobil

kullanimui sik olan erkeklerden olusmaktadir.

Trafik tikanikligini  yasamayan 94 bireyden olusan modelin  katsayilarinin
anlamliligin test etmek i¢in Wald istatistikleri incelenmistir. Cizelge 6.3’te bulunan
degiskenlerin katsayilar1 arasinda, modelde Wald istatistigine gore %90 giliven
araliginda anlamli olan degerler, 35 yas altinda olmasi, aylik hane halki gelirinin
yiiksek olmasi, ev-is yolculuklart uzakligr 0-20 km arasi olmasi, ev-is yolculuklari
uzakligr 21-40 km aras1 olmasi, 6zel otomobili seyrek kullanma ve 6zel otomobil
kullanmama olmustur. Ayni cizelgede bulunan degiskenlerin katsayilar1 arasinda
Wald istatistigine gore %90 giliven aralifinda anlamsiz olanlar degiskenler ise

kadinlar, hanede birden fazla 6zel otomobili olanlar ve yaka ge¢isi yapan bireylerdir.

Model ¢iktilarina gore, serbestlik derecesi 8 olan modelin, ki-kare tablosunda 0,10
anlamlilik diizeyine karsilik gelen degeri 13,362 olmustur. Kestirimi yapilan model ve
referans modelin log-olabilirlik degerleri yardimiyla belirlenen -2LL degerinin, ki-
kare degerinden biiyiik olmasi sonucunda, kestirimi yapilan modelin gegerli oldugunu
gostermektedir. Bir diger model c¢iktisi olan p? degerinin ise 0,242 oldugu

goriilmektedir.
Birinci modelin katsay1 igaretleri ile ilgili degerlendirmeler asagida sunulmustur:

e 35 yas alt1 olma degiskeni incelendiginde, bu degiskenin fayda
fonksiyonundaki katsayisi art1 ¢ikmistir. Kestirimi yapilan modele gore, bu
degiskenin anlamli katsayis1 incelendiginde, 35 yas altinda olan ve tikaniklik
yasamayan katilimcilarin, fiyat 6demeye razi olma olasiligi, olmama
olasiligia gore daha yiiksektir.

e Aylik hane halk: geliri yiiksek olma degiskeni incelendiginde, bu degiskenin
fayda fonksiyonundaki katsayis1 eksi cikmistir. Bu degiskenin anlaml
katsayisina bakildiginda, yiiksek hane geliri olan bireylerin, fiyat 6demeye razi
olma olasiliklari, olmama olasiligina gore azalmaktadir. Genellikle, bireylerin
gelirleri arttik¢a fiyat 6demeye daha egilimli olacaklar diisiiniildiiglinde, bu

modelde elde edilen sonug beklenmeyen bir durumdur. Ote yandan, bu grubun
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trafik tikanikhigin1 az veya orta diizeyde algilayan bireylerden olustugu
diistintildiigiinde, tikaniklik yagamamalar1 nedeniyle, gelir durumlar yiiksek
olsa bile fiyat 6demeye razi olmamalar1 anlasilabilir bir durumdur.

Ev ve is yerleri arasindaki uzakliklara gore siniflandirilan bireyler arasinda, 0-
20 km uzakliginda yolculuk yapmasi degiskeni incelendiginde, bu degiskenin
fayda fonksiyonundaki katsayis1 eksi ¢ikmistir. Kestirimi yapilan modele gore,
bu degiskenin anlamli katsayisina bakildiginda, bu uzaklikta yolculuk yapan
bireylerin, fiyat ddemeye razi olma olasiliklari, olmama olasilifina gore
azalmaktadir. Bu sonug, ev ve is yerleri aras1 uzakligi kisa olan ve trafik trafik
tikanikligin1 az yasayan bireylerin, fiyat 6demeye razi olmama egiliminde
olduklarimi gostermektedir.

Ev ve is yerleri arasindaki uzakliklarina gore siniflandirilan bireyler arasinda,
21-40 km wuzakliginda yolculuk yapmasi degiskeni incelendiginde, bu
degiskenin fayda fonksiyonundaki katsayisi eksi ¢ikmigtir. Kestirimi yapilan
modele gore, bu degiskenin anlamli katsayisina bakildiginda, bu uzaklikta
yolculuk yapan bireylerin, fiyat ddemeye razi olma olasiliklari, olmama
olasiligina gore azalmaktadir. Bu sonug, ev ve is yerleri arasindaki uzaklig1 21-
40 km olan ancak trafik tikanikligin1 az yasayan bireylerin, fiyat 6demeye
egilimli olmadiklarin1 gostermektedir.

Bu iki bagimsiz degisken, ayni kukla degiskenin farkli diizeylerini temsil
etmektedir. Referans olarak alinan kukla diizeyi ise ev ve is yerleri arasindaki
uzakligin 40 km {izerinde yolculuk yapan kullanicilar1 kapsamaktadir.
Uzakliga dayali olarak olusturulan degiskenler arasindaki katsayilar
degerlendirildiginde, 0-20 km uzakliginda yolculuk yapan bireylerin fayda
fonksiyonundaki katsay1 degeri daha kiigiiktiir. Bu durum, ev-is yolculuk
uzaklig1 daha az olan bireylerin, fiyat 6dememeye olan egilimlerinin daha
yiiksek oldugunu gostermektedir. Benzer sekilde, modele gore, her iki kukla
diizeyinin de katsayilariin eksi ¢ikmasi, referans alinan 40 km tizerindeki ev-
is yolculuk uzaklhigina sahip bireylerin katsayisinin artt olacagini
gostermektedir. Bu da, yolculuk uzaklig: fazla olan bireylerin, fiyat 6demeye
daha sicak baktiklar1 sonucunu ortaya koymaktadir.

Son degerlendirilen bagimsiz degiskenler, kullanim sikliklarina gore belirlenen
degiskenlerdir. Is giinlerinde ev-is yolculuklarinda &zel otomobili seyrek
kullanma degiskeni incelendiginde, bu degiskenin fayda fonksiyonundaki
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katsayis1 eksi ¢ikmustir. Kestirimi yapilan modele gore, bu degiskenin anlaml
katsayis1 incelendiginde, ev-ig yolculuklarinda 6zel otomobili seyrek kullanan
bireylerin, fiyat 6demeye razi olma olasiliklari, olmama olasiligina gore
azalmaktadir. Bu sonug, trafik tikanikli§i az yasayanlar ve 6zel otomobili
seyrek kullanan bireylerin, fiyat oO0demeye sicak bakmadiklarini
gostermektedir.

Ozel otomobil kullanmama degisken incelendiginde, bu degiskenin fayda
fonksiyonundaki katsayist eksi ¢ikmistir. Kestirimi yapilan modele gore, bu
degiskenin anlamli katsayisina bakildiginda, ev-is yolculuklarinda o6zel
otomobil kullanmayan bireylerin, fiyat 6demeye razi olma olasiliklari, olmama
olasiligia gore azalmaktadir. Bu da, bu bireylerin fiyat 6dememe egiliminde
olduklarini gostermektedir.

Ozel otomobili olan ancak bunu kullanmayan bireylerin, fiyatlandirmaya sicak
bakmalar1 beklenebilir, ¢iinkii bu uygulama kapsaminda yalnizca 6zel
otomobil kullanicilart bir fiyat ddeyecek, toplu tasima kullanicilar ise fiyat
O0demeyecektir. Bu durumda, 6zel otomobil kullanicilarinin fiyatlandirilan
yerlere girislerinin azalmasiyla, 6zel otomobil kullanmayan bireyler i¢in trafik
tikaniklig1 sorununun azalmasi 6ngoriilmektedir. Ancak model sonuglarina
gore, 0zel otomobil kullanmayan ve trafik tikanikligin1 az yasayan bireyler de
fiyat 6demeyi tercih etmemektedir.

Ayni1 durum, 6zel otomobili seyrek kullananlar i¢in de gecerlidir. Bu bireylerin
0zel otomobil kullandiklari giinlerin say1sinin az olmasi nedeniyle, aylik olarak
odeyecekleri toplam fiyat da yiiksek olmayacaktir. Ozel otomobil kullandiklar
giinlerde daha az tikanik kosullarda yolculuk yapmalari, 6denen toplam fiyatin
kabul edilebilir bir diizeyde oldugunu diisiindiirebilir. Ancak kestirimi yapilan
modele gore cikan sonuglar, bu bireylerin de 6deme yapmaya ¢ok sicak
bakmadigini gostermektedir.

Ozel otomobili seyrek kullananlar ve 6zel otomobil kullanmayan bireylerin
olusturdugu degiskenler, ayn1 kukla degiskeninin farkli diizeylerini temsil
etmektedir. Referans olarak alinan kukla diizeyi ise 6zel otomobili sik kullanan
bireylerdir. Modele gore, her iki kukla diizeyinin katsayilariin eksi ¢ikmasi,
referans alinan 6zel otomobil kullanim siklig1 yiiksek bireylerin katsayisinin

art1 olacagini gostermektedir. Bu durum, 6zel otomobili sik kullanan ve trafik
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tikanikligin1 az yasayan bireylerin, fiyat ddemeye daha sicak baktigin1 ortaya
koymaktadir.

Bu boliimde degerlendirilen ikinci model, trafik tikanikligini fazla yasayan 125 birey
icin gelistirilen modeldir. Cizelge 6.3’te verilen degiskenlerin katsayilar1 arasinda,
modelde Wald istatistigine gore %90 giiven araliginda anlamli olan degerler, 35 yas
altinda olma, aylik hane halki gelirinin yiiksek olmasi1 ve hanede birden fazla 6zel
otomobil olmasi olmustur. Ayni ¢izelgede bulunan degiskenlerin katsayilar1 arasinda
Wald istatistigine gore %90 giliven araliginda anlamsiz olanlar degiskenler ise kadin
olma, yaka gecisi yapma, ev-is yolculuklari uzakligi 0-20 km arasi olmasi, ev-is
yolculuklar1 uzakligi 21-40 km aras1 olmasi, 6zel otomobili seyrek olarak kullanma ve

ozel otomobil kullanmamadir.

Model ¢iktilarina gore, serbestlik derecesi 8 olan modelin, ki-kare tablosunda 0,10
anlamlilik diizeyine karsilik gelen degeri 13,362 olmustur. Bu deger, kestirimi yapilan
modelin gecerli oldugunu gdstermektedir. p? degerinin ise 0,159 oldugu

goriilmektedir.

Ikinci modelin katsayn isaretleri ile ilgili degerlendirmeler asagida sunulmustur.

e 35 yas altt olma degiskeni incelendiginde, bu degiskenin fayda
fonksiyonundaki katsayist art1 ¢ikmistir. Kestirimi yapilan modele gore, bu
degiskenin anlamli katsayis1 incelendiginde, 35 yas altindaki trafigi cok
yasayan bireylerin fiyat 6demeye razi olma olasilig1, raz1 olmama olasiligindan
daha ytiksektir. Bu durum, 35 yas altindaki bireylerin tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasina daha olumlu yaklagtigin1 gostermektedir.

e Aylik hane halk: geliri yliksek olma degiskeni incelendiginde, bu degiskenin
fayda fonksiyonundaki katsayisi art1 ¢ikmistir. Kestirimi yapilan modele gore,
bu degiskenin anlamli katsayisi incelendiginde, yiliksek hane halki gelirine
sahip bireylerin, fiyat 6demeye razi1 olma olasiligi, raz1 olmama olasiligindan
daha yiiksektir. Genellikle, bireylerin gelirleri arttik¢a fiyat 6demeye yonelik
egilimlerinin de artmasi beklenir; bu nedenle, modelden elde edilen sonuglar
beklenen bir durumdur. Istanbul’da ev-is yolculugu sirasinda trafik
tikanikligim1 fazla yasayan ve aylik geliri yiiksek olan bireylerin, ev-is
yolculuklarinda trafik tikamikligi yasamamak i¢in uygulamaya olumlu

baktiklarin1 ve 6demeye raz1 olduklari belirlenmistir.
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e Hanede birden fazla 6zel otomobili olma degiskeni incelendiginde, bu
degiskenin fayda fonksiyonundaki katsayisi art1 ¢gikmistir. Kestirimi yapilan
modele gore, bu degiskenin anlamli katsayisi incelendiginde, hanesinde birden
fazla 6zel otomobili bulunan bireylerin, fiyat 6demeye razi olma olasiligi,
olmama olasiligindan daha yiiksektir. Bu durum, hanesinde iki veya daha fazla
0zel otomobili bulunan bireylerin, fiyat 6demeye daha sicak baktigin
gostermektedir. Hanedeki 6zel otomobil sayist arttik¢a, bu tasitlarin trafige
katkis1 da artar. Dolayisiyla, ayn1 hanede olumsuz trafik kosullari yasayan
birey sayisi da artar. Bu nedenle, bireylerin trafigi azaltacak uygulamalar i¢in

fiyat 6demeye raz1 olma olasiliklarinin artmasi 6ngoriilebilir.

Model kestirim ve gozlem paylarini karsilastirmak amaciyla, her bir model verisi i¢in
P; degeri bulunmustur. Denklem 6.15 kullanilarak ise olasiliksal modelin toplu paylari

hesaplanmustir.

2 By

Ptoplu = (6.15)

Segeneklerin toplu paylarinin gercek degerleri ile modelde kestirimi yapilan degerleri

Cizelge 6.4’te paylasilmistir.

Cizelge 6.4 : Seceneklerin toplu paylarinin gergek degerleri ile modelde kestirimi
yapilan degerleri.

Gergek Model Fark
1.Segenek
Fiyat Odemeye 25,53% 30,45% -4,92%
Model 1: Raz1 Olmama
Tikaniklig1 Az
Yasayanlar 2.Secenek
Fiyat Odemeye 74,47% 69,55% 4,92%
Razi Olma
1.Seg:qpek
Model 2: Fiyat Odemeye 32,80% 15,00% 17,80%
Tikaniklig: Razi Olmama
Fazla 1.Secenek
Yasayanlar Fiyat Odemeye 67,20% 85,00% -17,80%

Razi Olmama

Tikaniklig1 az yasayan 94 katilimcinin olusturdugu Model 1°de, fiyat 6demeye razi
olmama olasilig1 gergekte %25,53 iken, tahmin edilen modelde toplu pay agisindan

%30,45 olasiligindadir. Tikaniklig1 fazla yasayan 125 katilimeinin olusturdugu Model
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2’de ise fiyat 6demeye razi olmama olasilig1 gergekte %32,80 iken, tahmin edilen
modelde toplu pay agisindan %15,00 olasiligindadir. Cizelge 6.4’e bakildiginda, toplu
pay acisindan tikaniklig1 az yasayanlarin olusturdugu Model 1’in ger¢ege daha yakin

bir model oldugu goriilmektedir.

Cizelge 6.5, modellerdeki degiskenlerin katsayr kestirimlerinin  birlikte

degerlendirilmesi ve bu degiskenlerin modeldeki etkilerini sunulmak amaciyla

hazirlanmastir.
Cizelge 6.5 : Degiskenlerin modeldeki etkileri.
Model 1: Trafik Model 2: Trafik
Degisken Ad1 Tikamkhgm Az  Tikanikhgim Fazla
Yasayanlar Yasayanlar

Kadin Olma N R

35 Yas Alt1 Olma T T

Aylik Hane Halki Geliri Yiiksek ¢ T

Olmasi

Hanesinde Birden Fazla Ozel 4

Otomobili Olmasi T

Yaka Gegisi Yapmasi

Ev-Is Yolculuk Uzakligi 0-20 Km
Arast Olmast

Ev-Is Yolculuk Uzaklig1 21-40 Km
Arast Olmasi

Ozel Otomobili Seyrek Kullanmasi

Ozel Otomobil Kullanmamasi

«— — «— <«
1

T : Bagimsiz degisken, 6demeye razi olma olasiligini arttirmaktadir.
¢ : Bagimsiz degisken, 6demeye razi olma olasiligini azaltmaktadir.

- : Bagimsiz degisken, %90 giliven araliin1 saglamamasi nedeniyle, modele katkisi

degerlendirilmemektedir.

Cizelge 6.5’e gore 35 yas altindaki bireyler her durumda da fiyat 6deme egilimdedir.
Bunun diginda, trafik tikanikligini fazla yasayan bireylerin, dikkate alinan 6zellikler
fark etmeksizin 6deme egiliminin yiiksek oldugu goriilmektedir. Trafik tikaniklig
yasamayanlar i¢in ise durum tam tersidir ve yas disindaki tiim ozellikler 6deme
egilimini azaltmaktadir. Ayrica, her iki model i¢in de yolculuk 6zellikleri arasinda
bireylerin kadin olmasinin ve yaka gecisi yapmasinin her i¢in model i¢in de fiyat

O0demeye razi olma tizerinde bir etkisi bulunmamaktadir.
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7. SONUC VE ONERILER

Tiirkiye'nin en kalabalik niifusuna sahip kenti olan Istanbul’da, 6zellikle son yillarda
yapilan yatirimlarla toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi, farkli toplu tagima tiirleri
arasindaki biitiinlesmenin arttirilmasi, park et devam et uygulamalarinin hayata
gecirilmesi vb. konularinda atilan adimlarla, kentlilerin bir noktadan digerine
kesintisiz erisimini kolaylastirmak amaglanmaktadir. Ancak, uzun yillardir 6zel
otomobil kullanma aligkanlig1 olan bireyleri, otomobilden vazgecirme ¢alismalari hala
yeterince basarili olamamistir. Istanbul’da zirve saatlerde yasanan trafik
tikanikliklarinin bir nedeni de, calisan insanlarin ayni saatlerde ise gidig-doniis
yapmasidir. Bu nedenle, trafige katilan 6zel otomobil sayisi da zirve saatlerde biiyiik
artis gostermektedir. Ulagim sorunlarina yonelik yeterli ¢ézlimlerin bulunamamasi,
ulasimda talep ydnetim stratejilerinden biri olan tikaniklik fiyatlandirmasini Istanbul
icin daha da onemli hale getirmektedir. Bu uygulamanm Istanbul’'un merkezi
bolgelerinde uygulanmasi durumunda, buralardaki tikaniklik ve otopark
problemlerinin azaltilmasi saglanabilecektir. Ayrica, elde edilen gelirlerin toplu tasima
sistemi i¢in kullanilmasi durumunda, bu acgidan da iyilestirmeler saglanmasi s6z

konusu olabilecektir.

Bu tez calismas1 kapsaminda, Istanbul’un en biiyiik sorunlarindan biri olan trafik
problemine ¢oziim {iretmek amaciyla Istanbul’'un merkezi bélgelerine tikaniklik
fiyatlandirmasi uygulamasinin, Istanbul’da yasayan ve zirve saatlerde ev-is yolculugu
yapan, iiniversite ve iizeri egitim diizeyine sahip ve hanesinde en az bir 6zel tasiti
bulunan bireylerin ulagim secimleri iizerinde yaratacagi degisimler incelenmis ve
degerlendirilmistir. 219 bireyin katildig1 ¢evrim i¢i anket verisi ile, bu bireylerin
sosyo-demografik 6zellikleri, kullanilan 6zel otomobil tiirii ve siklig1, uygulamanin
hayat gecmesi ile 6demeye razi olacaklar fiyat ve esik fiyatin agilmasi sonucu ulagim
tirii degisimleri hakkinda degerlendirmeler yapilmistir. Katilimcilarin  sosyo-
demografik yapisi incelendiginde; %45,66’sinin kadin, %43,38’inin 26-35 yas oldugu
goriilmektedir. Katilimcilarin %49,77’sinin  hane halki gelirinin 20.000 TL ve
tizerindedir. %65,30’unun hanesinde 1 6zel otomobil bulunurken, %25,57’sinde 2 6zel
otomobil ve %9,13’linde 3 ve iizeri otomobil olmaktadir. %80,82’si sahsi tasit
kullanirken, %30,59°’u haftanin her giinii 6zel otomobil kullanmaktadir. 219

katilimcinin her birinin hanesinde en az bir 6zel otomobil bulunmasina karsin, 56
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birey, ev-is yolculuklarinda hi¢ 6zel otomobil kullanmadiklarini belirtmistir. Buna
gore, bu bireylerin 6zel otomobil kullanmayip, farkli ulasim tiirlerine yoneldikleri
ongoriilebilir. Katilimeilarin %57,08°1 ev-is yolculuklarindaki trafik tikanikligina 3 ve
lizeri puan vermis olup, bu bireylerin yogun diizeyde trafik tikamikligi yasadigi
goriilmiistiir. Fiyatlandirma sorusuna verilen yanitlar incelendiginde ise, katilimcilarin
%70,78’1 uygulamaya bir fiyat 6demeye razi olurken, 6demeye razi olan katilimcilarin
%34,19’u 10-15 TL araligindaki bir fiyati 6demeye razi olmaktadir (Anketin
hazirlandig1 donem igin 1 dolar ortalama 14,70 TL’dir). Katilimcilarin razi1 olduklar1

fiyatin fazla olmasi durumunda, katilimeilarin %51,40°1 toplu tagimay1 se¢mistir.

Tez calismasinda bireylerin anket sorularina verdikleri yanitlara gore bazi
degerlendirme ¢alismalar1 yapilmistir. Bu kapsamda, mevcut kullandiklar1 ulagim
tirleri, fiyat 6deme konusundaki yaklagimlar1 ve ddemeye razi olduklar1 fiyatin
fazlasinin  belirlenmesi durumunda yolculuk tercihleri arasindaki iliskiler
incelenmistir. Mevcutta 6zel otomobil kullanan bireylerin, fiyatin asilmasi
durumunda, %44,07’si, bir bolgeye kadar 6zel otomobil kullandiktan sonra toplu
tasimaya aktarma yapmayir se¢mistir. Mevcutta 06zel otomobil kullanan ve
uygulamanin hayata ge¢cmesi durumunda fiyat 6demeye razi olmayan bireylerin ise,
%50,00°s1  toplu tasimayr se¢mistir. Mevcutta ev-is yolculuklarinda 6zel
otomobil+toplu tagima kullanan bireylerin, fiyat asilmasi durumunda, %51,72°1, bir
bolgeye kadar 6zel otomobil kullandiktan sonra toplu tasimaya aktarma yapmayi
tercth etmistir. Bu bulgu, 6zellikle 6zel otomobil kullanan ve fiyat 6demeye razi
olmayan bireylerin, tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi hayata gectiginde en yiiksek

oranda toplu tagimaya yoneleceklerini gostermektedir.

Diger bir degerlendirme ¢aligmasi, bireylerin ev-ig yolculuklarinda kat ettikleri uzaklik
ve 0deme davraniglar1 arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla yapilmistir. Buna
gore, her bir uzaklik siifinda, bireylerin 6demeye razi olma yiizdeleri, raz1 olmama
yiizdelerinden daha fazladir. Uzaklik dagilimlari incelendiginde, 6demeye raz1 olan
bireylerin en yliksek oranla 40 km ve {izeri uzakliklarda yolculuk yaptig1 gézlenmistir.
Buna karsilik, 6demeye razi olmayan bireylerin dagilimlari, 0-20 km ve 21-40 km
araliklarinda benzer yiizdelerde seyretmis, ancak 40 km ve iizeri uzakliklarda en diisiik
oranlarda kalmistir. Sonug olarak, bireylerin yolculuk uzaklig: arttik¢a, ddemeye razi

olma egilimleri de arttig1 goriilmektedir.
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Anket ve degerlendirme ¢alismalarinin daha ayrintili incelenmesi i¢in degiskenler,
farkli kirilimlar altinda incelenmistir. Katilimeilar, ev-is yolculuklarindaki trafik
tikanikligini 1 ile 5 arasinda puan vererek degerlendirmislerdir. Puanlamalarina gore,
lojistik regresyon modelleri olusturulmustur. Birinci modelde, 1,2 ve 3 puan veren ve
trafik tikanikligin1 az ve orta diizeyde yasayan katilimcilar, tikanikligi az yasayan
bireyler olarak adlandirilmistir. Ikinci modelde ise, 4 ve 5 puan veren ve trafik
tikanikhigim1 yiiksek diizeyde yasayan katilimcilar, tikanikligi fazla yasayanlar
seklinde adlandirilmistir. Bu iki siniflandirma lojistik regresyon modeli yardimiyla
degerlendirilmis ve iki model olusturulmustur. Modele, kadin olma, 35 yas alt1 olma,
aylik hane halki gelirinin yiiksek olmasi, hanede birden fazla 6zel otomobil olmasi,
yaka gecisi yapma, ev-is yolculuk uzakliginin 0-20 km ve 21-40 km arasinda olmasi,
6zel otomobili seyrek olarak kullanma ve 6zel otomobil kullanmama degiskenleri
dahil edilmistir. Degiskenlerin aralarindaki benzerlik iliskisi korelasyon matrisi ile

kontrol edilmis ve bu degiskenlerin birbirinden bagimsiz olduklar1 saptanmustir.

Trafik tikanikhigin1 az yasayan 94 bireyin olusturdugu modelin sonuglarina gore;
bireylerin kadin olmasi, hanede birden fazla 6zel otomobil olmasi ve yaka gecisi
yapmast gibi yolculuk 6zelliklerin, bu bireylerin fiyat ddemeye razi olmalar tizerinde
bir etkisi bulunmamaktadir. 35 yas altindaki bireyler, belirli bir fiyat karsiliginda
belirlenen giizergahi ya da bdlgeyi kullanmaya daha sicak bakmaktadir. Ote yandan,
aylik hane halki gelirinin yiiksek olmasi, ev-is yolculuk uzakliginin 0-20 km ve 21-40
arasinda olmasi, 6zel otomobili seyrek kullanma ve hi¢ kullanmama gibi yolculuk

ozelliklerinin, fiyat 6demeye raz1 olma olasiligini azaltmaktadir.

Trafik tikanikligini fazla yasayan 125 bireyin olusturdugu modelin sonuglarina gore;
bireylerin kadin olmasi, yaka ge¢isi yapma, ev-is yolculuk uzakliginin 0-20 km ve 21-
40 arasinda olmasi, 6zel otomobili seyrek kullanma ve hi¢ kullanmama gibi yolculuk
ozelliklerin, bireylerin fiyat O6demeye razi olmalarn {izerinde bir etkisi
bulunmamaktadir. Ote yandan, bu grup igin 35 yas altinda olmasi, aylik hane halki
gelirinin yiiksek olmasi ve hanede birden fazla 6zel otomobil bulunmasi, gibi yolculuk
ozelliklerinin, fiyat 0demeye razi olma olasiligint arttirmaktadir. Bu yolculuk
ozelliklerine sahip bireyler, belirli bir fiyat karsiliginda tikaniklik fiyatlandirmasi

uygulamasini kullanmaya sicak bakmaktadir.

Istanbul gibi kalabalik bir anakentte, ulasim sorunlar1 her gegen giin artmaktadir. Bu

nedenlerden dolayi, tikaniklik fiyatlandirmasi hakkinda, kentlilerin daha ayrintili
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bilgilendirmelerin yapilmasi gerekmektedir. Ayni1 zamanda, anket caligmalarinin
yapilmasi, vatandaslar1 tikaniklik fiyatlandirmasinin uygulanma siirecine katarken,
konu hakkinda dogru halk bilgilendirmelerini de destekleyici niteliktedir. Bireylerin
secimlerine paralel calismalar ile, Istanbul gibi biiyiik bir kentte ulasim sorunlarina
daha radikal ¢dziimlerin getirilmesi gerekmektedir. Istanbul’un gelecek kent ve ulasim
planlamalarina konu olan tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasi, Tiirkiye’de akademik
caligmalara konu olmaya siirerken, bilinirligi de yavas yavas toplumda artis
gostermektedir. Ancak, cevrim i¢i anketin yapimi sirasinda, yasanilan en biiyiik zorluk
uygulamanin tanitimi olmustur. Bu durum, kentlilerin konu hakkinda daha ayrintil
bilgilendirilmesi gerekliligini vurgulamaktadir. Ote yandan, 6zellikle son yillarda
Tiirkiye’de yasanan ekonomik degisimler nedeniyle, bireylerin ulasim maliyetlerine
kars1 hassasiyetlerinin artis gosterdigi gozlemlenmektedir. Biitiin bu nedenlere baglh
olarak, tikamiklik fiyatlandirmas1 gibi yeni bir uygulamanin kabul goérmesi,
beklenilenden zor olabilir. Istanbul, cesitli toplu tasima segenekleri, bisiklet yollari,
paylasimli yollar, elektrikli skuterler, trafik sakinlestirme ve yaya dostu sokak
calismalari, siirdiiriilebilir kentsel ulasim planlari, yeni rayli sistem ve metro aglari,
park et devam et sistemleri, toplu ulasim biitiinlesme caligmalari, vb. gibi bir¢ok
ulagim yatirimlariyla erisilebilirligi ve ulasim ag1 her gegen giin biiyiiyen ve gelisen
bir sehirdir. Ulasim arzinin yeterli oranda karsilanabilmesi icin, talep yOntemleri
stratejilerine daha biiyiik dnem verilmelidir. Tikaniklik fiyatlandirmasi, Istanbul igin,
kentin trafik sorununa 6nemli 6l¢iide ¢6ziim bulabilecek bir talep yonetim stratejisidir.
Biitiin bu stratejiler gerceklestirirken, toplumun farkli kesimlerindeki bireylerin
davraniglari, talepleri ve gereksinimlerine Onem vererek, ayrintili sekilde
incelenmelidir. Bu tez c¢alismasindan elde edilen sonuglar, kentin ulasim
planlamasinda goérev alan insanlar i¢in verimli bulgular sunmakta olup, ileriki yillarda

bliyiik 6lgekli caligmalara katki sunabilir.

Bu calismanin bazi sinirliliklart ve eksiklikleri bulunmaktadir. Calisma, yalnizca
Istanbul’da yasayan, ev-is yolculugu yapan, en az iiniversite mezunu ve hanesinde en
az bir 6zel otomobil bulunan 219 birey ile sinirhdir. Dolayisiyla, elde edilen bulgular
yalnizca bu belirli grubu yansitmaktadir ve daha genis bir sosyo-ekonomik gruba
genellenmemelidir. Calismanin diger bir sinirliligi, katilime1 grubunun egitim seviyesi
itibartyla ililke genelinden daha egitimli bir toplulugu temsil etmesidir, bu da sonuglari

etkileyebilir. Katilimcilarin egitim seviyelerinin {ilke geneline gdre daha yliksek
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olmasi, sonuglarin genel toplumun tamami igin gecerli olmayabilecegini
gostermektedir. Egitim seviyesi daha diisiik gruplarla yapilan ¢aligsmalarda, tikaniklik
fiyatlandirmasina daha olumsuz yaklasilmasi beklenebilir. Ayrica, anket siiresi
boyunca iilkenin ekonomik sorunlarindan kaynakli olarak bireylerin maliyet algilari
etkilenmis olabilir. Bu nedenle, katilimcilarin gelir diizeylerine gore 6demeye razi
olma olasiliklar1 yeterince ayrintili ¢éziimleme elde edilememistir. Bir diger sinir ise,
anketin yalnizca hanesinde en az bir 6zel otomobil bulunan bireylere uygulanmis
olmas1 da one ¢ikmaktadir. Bu yanitlar, 6zel otomobilleriyle trafige katilan bireyleri
kapsamaktadir; ancak, Istanbul’da 6zel otomobili bulunmayan bireyler de trafik
tikanikligindan etkilenmektedir. Bu durum, genel trafik deneyimlerini tam olarak
yansitamamis olabilir. Dolayisiyla, daha net ve genellenebilir sonuglar elde edebilmek
adina gelecekteki ¢alismalarda, daha genis ve ¢esitli bir 6rneklem ile arastirmanin
tekrarlanmas1 faydali olacaktir. Ek olarak, anketin yapildigi donemdeki sorunlar,
katilimcilarin maliyet algilarim1 ve 6deme istekliliklerini etkileyebilir. Bu nedenle,
katilimcilarin gelir diizeylerine gore 6demeye razi olma olasiliklart yeterince
detaylandirilamamistir. Gelecek arastirmalarda, ekonomik kosullarin daha sabit
oldugu donemlerde, daha genis ve cesitlendirilmis bir 6rneklemle bu bulgularin tekrar

test edilmesi yararl olacaktir.
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