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UITP bilgilendirme dosyasi

Kentsel Ulasim ve Trafik
Sikisikligr Ucretlendirmesi

SEHIRLERDEKI TRAFIK SIKISIKLIGI INSAN VE MALLARIN ULASIMINI
ENGELLEMEKTE VE SEHIRLERIMIZDEKI EKONOMIK, SOSYAL VE CEVRESEL
REFAHI GITTIKGE AZALTMAKTADIR. TRAFIK SIKISIKLIGI; SEHIRLERIN
YASAMAK, CALISMAK VE HAREKET ETMEK ICIN DAHA PAHALI VE DAHA AZ
CAZIP YERLER OLMALARINA NEDEN OLMAKTADIR. UITP TARAFINDAN
“OCRETLENDIRME VE KENTSEL ULASIM” (MART 2001) HAKKINDA DAHA
ONCE YAYINLANAN, UITP “ODAK YAYINI", TOPLU TASIMACILIK, PARK ETME,
SIRKET ARACLARI VE YOL ALANLARININ EN iYi NASIL UCRETLENDIRILMESI
KONUSUNDA TAVSIYELERDE BULUNMAKTADIR. AYRICA, TOPLU TASIMACILIK
YATIRIMLARI VE FINANSMANININ iDARE EDILME iLKELERINi DE ELE
ALMAKTADIR. OZELLIKLE, TASIMACILIK UCRETLERI VE VERGILERIN TOPLAM
REFAHI UST DUZEYE CIKARMAK iCiN NEDEN MARJINAL SOSYAL MALIYETLERI
TEMEL ALARAK HESAPLANMAS| GEREKTIGINi BELIRTMEKTEDIR. BU iLKE,
AVRUPA KOMISYONU’NUN 1998’DE YAYINLANAN BEYAZ KITABI’'NDA ONE




SURULMUSTUR VE AVRUPA BAKANLAR KONFERANSI’NDA TASIMACILIK
KARARI 2000/3 OLARAK TAVSIYE EDILMISTIR.

BU “ODAK YAYIN” DIGER UCRETLENDIRME POLITIKALRI (PARK ETME
POLITIKALARI) VEYA DAHA GENI$ TASIMACILIK POLITIKALARI ILE
KARSILASTIRILDIGINDA, KARAYOLUNUN UCRETLENDIRMESININ NE ZAMAN
YAPILMASININ UYGUN OLDUGU HAKKINDA DAHA FAZLA DETAY UZERINE
ANALIZ YAPMAKTADIR. AYRICA, BU TUR BiR POLITIKANIN HALK
TARAFINDAN KABUL EDILEBILMESI ICIN KARAR VERICILERIN VE TASIMACILIK
PROFESYONELLERININ NE YAPMASI GEREKTIGINi DE INCELEMEKTEDIR.

Kentlerdeki Trafik Sikisikligi Kentsel Canliligi Engellemektedir

Karayoluna olan talep, artan arag¢ sahipligi, ulasim talebi ve ylk trafigi
nedeniyle artmaya devam etmektedir. Sehirlerin halihazirda insa edilmis
olmasi nedeniyle, sehirler icerisinde karayolu ve park yeri temin etmek
sinirlidir ve dolayisiyla karayolu kullaniminin iyi yonetilmesi gerekmektedir.
Gunumuzde karayolu bir kit kaynaktir, dolayisiyla karayolu guvenligi,
otoblus glivenilirligi ile ylrime ve bisiklet kullanimi icin imkanlarin
gelistirmesine agirlik verilmektedir.

Trafik sikisikligr ayrica tasimacilik politikasinin genel amaclari ile de
celismektedir. Bu amaclar genel olarak soyledir:

= “Daha genis” ekonomik yararlar saglayan, daha hizli ve/veya daha
tahmin edilebilir seyahat streleri araciligi ile ekonomik gelisme ve
iyilesen erisebilirlik;

= Gelismis bir cevre ve 6zellikle sera gazi emisyonlarinin ve hava
kirliliginin azaltilmasi, bununla birlikte sehir goriinimi ve genel
olarak kentsel hayat kalitesinin iyilestirilmesi;

= Ozellikle tasimacilik politikasinin surdurulebilir arazi kullanimi
politikalari ve sosyal dislanma ile miicadele politikalari ile
birlestirilerek politika alanlari arasinda entegrasyon saglamak.




Kentsel trafik sikisikhigi ile nasil micadele edilir?

Bu konunun ele alinacagi cesitli yollar s6z konusudur. Bunlar:

Kullanilan karayollarinda verimliligi arttirici Trafik yonetimi;

Trafik sikisikligi tcretlendirmesi uygulamasi veya trafik sikisikligindan
kaynaklanan sorunlar hakkinda toplumsal bilinci gelistirecek “akilli
tedbirler” aracihgiyla yolculuk 6zelliklerini iyilestirmek;

Yer altinda veya Ustinde 6zel olarak tahsis edilmis alt yapisi olan
etkin kentsel ulasim aglari olusturmak lizere, toplu tasimacilik
araclari gibi en etkin kentsel tasimacilik sekillerine hem daha fazla
kaynak hem de daha fazla karayolu alani saglayan ek kapasitenin
olusturulmasi. Ayni karayolu gilizergahinda etkin kullanilan toplu
tasimacilik ile, 6zel araclara nazaran 20 kat daha fazla yolcu
tasinabilir.

Uygun kentsel ve bdlgesel planlama tedbirlerinin alinmasi, Ornegin;
sehir merkezine yakin yuksek yogunluklu kentsel gelisimi tesvik
etmek veya park etme imkanlarini sinirlandirmak;

Ozel araclarin sehir merkezlerine girisinin yasaklanmasi, yaya
bolgelerinin olusturulmasi ve sadece toplu tasimaciliga ayrilan
caddelerin belirlenmesi gibi trafik kisitlamalari;

Ucret mekanizmasi. Asagidaki 6geleri icermektedir:

“Kilometre basina” karayolu ucretlendirmesi: bu durumda, tcret belirli
bir bolge icerisinde yapilan yolculuk mesafesi ile dogrudan iliskilidir;
kordon lcretlendirme: bir kordonun gecilme yerlerinde lcretler
uygulanmaktadir; licretlendirme tek yonli veya iki yonlu olabilir;
alan lcretlendirme: belirli bir zamanda belirli bir alanda bulunan
araclara yonelik ticretlendirme s6z konusudur;

park Ucretleri;

toplu tasimacilik tcretleri.

Ucretlendirme politikasinin temel rolii

Gecmis deneyimler, hangi sekilde olursa olsun ve nasil uygulanirsa
uygulansin tcretlendirme mekanizmalarinin ise yaradigini gostermektedir:




» insanlarin tutumlari ve talepleri, licret diizeyleri ve yapilarindaki
degisikliklere reaksiyon gostermektedir;

= Ucret mekanizmalarinin hepsi trafik sikisikhgini icerebilir ve karayolu
kullanicilarinin digerleri ile topluma kabul ettirdigi maliyetleri
yansitabilir.

Ayrica, ucretlendirme mekanizmalari tasimacilik yatirnrmlari veya kamu
hizmetlerinin finanse edilmesinde genis bicimde kullanilan gelir getirici
avantajlar sunmaktadir. Ters degisime (6rnegin; calisanlara yonelik vergiler)
neden olabilecek “geleneksel” fon kaynaklarindan daha ¢ok tercih
edilmektedir.

Ne var ki, bu farkli yéntemleri bir araya getirmek ve uygulamak icin gerekli
olan kaynaklar ve masraflarin yaptigi gibi, bunlarin goreceli etkinligi
cesitlilik gostermektedir.

insanlarin farkli ticret yéntemlerinin kabul edilebilirligine déniik tavir ve
algilamalari da cesitlilik gostermektedir.

Uygulama hesaba katilmaksizin, genel isletme ve ylritme maliyetlerinde,
kilometre basina yol licretlendirme plani, toplanan para birimi acisindan
kordon ucretlendirmesinden daha etkili olacaktir. Bu durum, park
ucretlendirmesinden daha etkilidir. Toplu tasimacilik tGcretlerinin araba
kullanimi ve trafik sikisikligi tizerindeki etkisi; ilgili sehirdeki ortalama licret
dizeylerine, arac sahipligine ve gelirlere bliyiik 6lciide baghdir.

Ne var ki, bir karayolu ucretlendirme projesinin kurulmasi ve yurutilmesi
hususunda daha fazla engeller s6z konusudur. Bunlar:

= Kamu nezdinde ve politik acidan kabuliiniin su ana kadar zor oldugu
gorilmistar.

* Problemin yeterince ciddi olduguna dair her zaman bir uzlasma
yoktur.

= Sistemin guvenilir calismasina donuk bazi siipheler vardir.

*» Uygulamaya yonelik maliyetler diger tcretlendirme araclarindan daha
fazla olmaya egilim gostermektedir. Ancak, gerekli olan daha




karmasik teknoloji sayesinde asgari dizeyde degildir. Ornegin;
kentsel alanlarda uydu teknolojisinin glvenilirligine ve arag st
ekipman maliyetine donuik sorular ortaya sirilebilir.

Bu fikre karsi ¢cikanlar tarafindan one suriilen diger sebepler
kapsaminda yolculuklarin yavaslamasi nedeniyle kisisel mahremiyetin
olasi kaybi, 6deme yapamayan kisilerin sosyal dislanmisliga
ugramasi, perakende gibi belli sektorler icin potansiyel is kaybi ve
alternatif ulasim sekillerinin yeterli olup olmamasina yonelik kaygilar.
Ayrica, karayolu ucretlendirmesini ek “vergilendirme” * ve kisisel
o0zgurligin kisitlanmasi olarak gorenler de bu uygulamaya karsi
¢tkmaktadirlar.

Ne var ki, insanlar bu uygulamanin islevselligini gérduagu zaman,
uygulamanin kabull yayginlasacaktir.

Cesitli politikalarin birlesimi nasil optimize edilir?

Farkli sehir ve kasabalarin karsilastigi farkli durumlara en uygun tek bir
politika s6z konusu degildir. Optimum politika karisimini etkileyen faktorler
soyledir:

Yolculuk glvenilirliginin farkli ve bazen celiskili amaclari, yolculuk
hizlari, olasi ekonomik etkiler, sera gazi emisyonlari vb. izerine
odaklanma derecelerini belirleyen sehrin ulasim politikasinin
hedefleri. Bir licretlendirme projesi ayrica asagidaki alanlardaki
hedeflere hizmet etmek amaciyla bir aracin cevresel 6zellikleri ve
enerji verimliligini goz oninde bulundurabilir.

Toplumun kabul etmesi: Karar vericilerin farkl tcret tirlerinin
dagitimsal ve 6z kaynak etkilerine verecegi agirlik dahil, sehrin kiltar
ve mirasi ile birlikte politik durumu;

Sehrin tird ve blylklugi: kentsel alan ne kadar biylkse, trafik
sikisikliginin da 6nemli maliyetlere neden olan biiyilik bir problem
olmasi o derece muhtemeldir;

*Ne var ki, arac vergileri veya yakit vergileri gibi tasimacilik vergisini

yeniden yapilandirmak mimkundir. Boylece vergilendirmenin genel

diizeyinin artmasi gerekmemektedir.




- Trafik modellerinin 6zelligi: trafigin oldukca yogun oldugu yerlerde,
ornegin; park Ucretlerinin etkin bir ¢c6zim olmasi daha az
muhtemeldir;

- Maliyetler: farkli teknolojilerin etkin bir sekilde tcretlendirilmesi
nedeniyle, sehirler; baslatma masraflarini karsilamak icin farkl
olanaklara (eger uygulanabilirse) sahip olacak ve bunun akabinde
yluriutme masraflarina farkli tepkileri olacaktir;

= Gunun belli bir saati veya tuketim diizeyine gore belirlenen farkh
ucretler araciligi ile hedefleri karsilamak tzere gerekli olan
karmasiklhk derecesi;

» Alternatif ulasim sekillerinin sunulmasi, 6zellikle toplu tasimacilik
sunumu, iyilestirilmis hizmetler veya yayillmasi hususunda sansi ve
topluma olan ek maliyeti.

Teknoloji, deneyim ve bilinirlik gelistikce stiphesiz bu faktérler zaman
icerisinde degisebilir. Aslinda, bu faktorler tek bir projenin gelisim
surecinde bile degisebilir. Ornegdin; bir teklif, baslangicta politik ve toplum
kabulind kazanabilir, ayrintilar ortaya ciktikca destek kaybedebilir ve
yararlar ortaya ciktigi zaman ancak uygulama sonrasi destek kazanabilir.




Tavsiyeler

Trafik sikisikhigi Gcretlendirmesi, talep ydnetimi icin en etkili aractir. Strdirilebilir
ekonomik kalkinmayi gelistirecek, yasam kalitesini temin edecek, toplu tasimaciligi
gelistirecek ve daha akici ve temiz trafige neden olacaktir.

UITP, asagidakileri tavsiye etmektedir:

e Bir ucretlendirme projesinin gerekliligini ve aciliyetini gosteren saglam bir
tasimacilik politikasi gelistirmek;

e Toplumu yararlar konusunda ikna etmek ve olasi stiphelere karsi ¢cikmak icin
gucli liderlik gostermek;

e Durumun ciddiyeti hakkinda farkindalik olusturmak ve “isler her zamanki gibi”
disitncesinin artik bir secenek olmadigini aciklamak;

e Temel ilkelerde sabit kalarak uygulama tartismasi icin cok sayida paydasin
katilmini saglamak;

e Sonuclar ve performans hakkinda seffaf olmak;

e Ek gelirlerin kullanimi lzerine glicli taahhutler aracihigr ile bir tarafsizlik
yaklasimi gelistirmek. Proje ile alternatif ulasim sekillerinin gelisimi arasinda
acik baglar kurulmahidir;

e Kaliteli trafik yonetimi ve/veya arac sahiplerine yonelik uygulanan diger sabit
vergilerde veya lcretlerde azaltma ile karayolu kullanicilari Gzerindeki etkileri
hafifletmek;

e Sadece toplumun kabul edebilirligi ihtiyacini distinerek degil, ayni zamanda
seyrek kullanicilarin ulasim ihtiyaclarini da g6z 6niinde bulundurarak projenin
basit yapida olmasi gerekmektedir. Bu; sinirli istisnalar, basit 0deme
yontemleri ve yuksek dlzeyde teknik glvenilirlik anlamina gelmektedir.
Gelecekte cesitli sehir veya ulusal sistemlerin uyumsuzlugu nedeniyle,
kullanicilar icin karisiklik ve ekstra maliyetlere sebep olan sorunlar ortaya
cikabilir. ileride, Avrupa capinda teknik standartlarin tanimlanmasi hususunda
bir ihtiyac olusabilir;

e Bu konuda herhangi bir olasi projenin ayrintili olarak tartisiimasindan 6nce,
mumkiinse toplu tasimacilik iyilestirilmelidir. Ortak ara¢ kullanimi, ylrayus
veya bisiklet siirme gibi diger ulasim araclari ayni sekilde tesvik edilmelidir;

e Trafik sikisikhigr Ucretlendirmesinden elde edilen gelirlerin en azindan bir
boliminin bu birbiriyle iliskili tedbirleri finanse etmek icin tahsis edilmelidir.
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Bu “Odak Yayin” eBilet tizerine UITP Bilgi Teknolojisi ve Yeniligi Komisyonu
calisma grubu tarafindan hazirlanmis olup UITP Politika Kurulu tarafindan
onaylanmistir. Belge; Fransizca, Almanca ve ispanyolca dillerinde

www.uitp.org sitesinde mevcuttur.

Bu, UITP - Uluslararasi Toplu Tasimacilar
Birligi’nin resmi pozisyon belgesidir. UITP’nin
diinya capinda 90 llkede 2900’0 askin Uyesi
bulunmaktadir ve bu sektérdeki temel
aktorlerin menfaatlerini temsil etmektedir.
Uyeleri arasinda tasimacilik idarelerini,
isletmecileri, hem 6zel hem kamu sektériini,
toplu tasimaciligin tim tirlerini ve endistri
kuruluslarini icermektedir. UITP; diinya
capinda ulasim ve toplu tasimacihikla ilgili
politika Gretmekle birlikte; yolcu
tasimaciliginin ekonomik, teknik,
organizasyon ve yonetim yonlerine
egilmektedir.

Bu Odak Yayin,
Tasimacilik
Ekonomisi
Komisyonu
tarafindan
hazirlanmistir
ve UITP Politika
Kurulunca
onaylanmistir.



