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KULLANILABİLECEK ALTERNATiF YÖNTEMLER 

Hasan ERTÜRK. 

Kent içi ulaşım konusunda çözümü zorlu bir sorun, kent merkezlerinde 
motorlu araç trafiğinin yaratt1ğı trafık ukanıklığıdır. Tıkamklık, bir yandan 
araç kullanma maliyetlerinde ve yolculuk süresince artışa neden olarak 
araçlarla seyahat edenlerin özel maliyetlerini arttmrken, diğer yandan daha 
çok hava kirliliği, kaza olasılığı ve çevrede yaşayanlara bazı rahatsızlıklar gibi 
tüm topluma sosyal maliyetler yüklenmesine neden olmaktadır (Ertürk, 1985: 
42-43; Ertürk, 1987). Toplum bu olgu karşısında ya bu sosyal maliyetlere 
katlanmak ya da bu olumsuzluklan belirli politikalar uygulayarak azaltmak 
gibi iki seçenekle karşı karşıyadır. Sorunun kısa dönemdeki tipik çözümü 
trafiğin denetintidir. Uzun dönemli çözüm ise, yollan genişletmek veya tıkanık 
bir yolu ikame edebilecek alternatif bir yolu hizmete açmaktır. Ancak 
kentlerde özellikle de merkezi bölgelerde yeni yol yapımı veya mevcut yolun 
genişletilmesi çok pahalıya ınal olabilmektedir. Ayrıca, yolların genişletilınesi, 

park yeri gibi tamamlayıcı yatırımlara talebi arttırırken, daha çok araç 
kullanımına da neden olabilmektedir. 

Park yasakları, sınırlı yollar ve belirli araçların girişini yasaklamak vb. 
araç kullanımını sınırlayıcı politikalarla soruna kısa dönemde çözüm bulmaya 
çalışmanın yanısıra, önerilen diğer bir çözüm de fıyatlama yoluyla trafiği 
kontrol etmektir. Tıkanık kent içi yollarda kaynak dağılımında etkinliği 
sağlamak ve tıkanıklığı azaltmak amacıyla fiyatlama yapılınasının olabilirliği, 

İngiltere Ulaştırma Bakanlığı 'nın desteğinde, Smeed Başkanlığında toplanan 
bir komite tarafından hem ekonomik hem de teknik olarak ayrıntılı bir şekilde 

incelenmiştir (Smeed, 1964). Bu inceleme sonucunda yol kullanımına fıyat 
uygulanmasında kullanılabilecek çok çeşitli yöntemlerin varolduğu görül­
müştür. 

Tıkanık yolların fıyat uygulanması halinde bu yöntemler, tıkanık yolun 
kullanımına dalaylı ve dolaysız etkileri açısından dalaylı fıyatlama yöntemleri 
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ve dolaysız fıyatlama yöntemleri olarak iki gruba ayrılabilir. Şema l"de' 
tıkanık kent içi yollarda fiyatın uygulanmasında kullanılabilecek alternatif 
yöntemler bu ayınma göre gruplanarak gösterilmiştir. Bu makalenin amacı, 
tıkanık bir kent içi yolda fıyat uygularunasında güdülen amaçları dolaysız \'e 

delaylı fıyat uygulama yöntemlerinin ne dereceye kadar sağlayabildiklerini 
araştırmaktadır. Bu nedenle öncelikle herhangi bir fıyat uygulama yöntemine 
göre kurulacak bir sistemin iyi işlemesi ve tıkanık yollarda fiyat 
uygulamasından güdülen amaçlara ulaşılabilmesi için gerekli koşullar belir­
lenmiştir. Daha sonra ise fıyat uygulama yöntemleri bu koşullar açısından 
değerlendirilm eye çalışılmıştır. 

I. FİYAT UYGULAMA SİSTEMİNİN İYİ İŞLEMESi VE 
FİYATLAMA AMAÇLARINI SAGLAY ABİLMESİ İÇİN 
GEREKLİ KOŞULLAR 

Teorik olarak tıkanık bir yolda fıyat uygulanmasmdan güdülen amaç, 
yolun kullanımmda etkinliği sağlamak ve bir sürücünün tıkanık bir yolda 
seyahat edip etmeyeceğine karar verirken, yolu kullanmasının kendisine 
maliyetinin ne olacağını bilmesini sağlamaktır (Ertürk, 1985: 50-53). Tıkanık 
bir kent içi yolda etkinliği sağlamak amacıyla uygulamaya konacak bir 
fiyatlama yöntemine göre kurulacak bir sistemin etkin işlemesi ve fıyatlama 
arnaçiarım yerine getirebilrnesi için bazı koşulları sağlaması gerekir. Bu 
koşullar zorunlu ve yerine getirilmesi istenilen koşullar olmak üzere ikiye 
ayrılabilir (Smeed, 1964: 7-8 ve Beesley, 1967: 399). 

A. Zorunlu Koşullar 

a) Uygulamaya konulacak fiyatlar yolun kullanım miktarıyla ilişkili 
olmalıdır. 

b) Uygulamaya konan fıyatlar, farklı yollar, farklı zamanlar ve farklı 
araç tipleri için farklı olmalıdır. 

c) Fiyatlar istikrarlı olmalı ve sürücüler bir seyahate başlamadan önce 
bunları bilmelidir. 

.. d) Belirli şartlar altında kredi kolaylıkları sağlanabilirse de, peşin 
odemc esas olmalıdır. 

e) Sistemin sürücüler üzerindeki yükü adil olmalıdır. 
f) Sistem kolay anlaşılabilir olmalıdır. 

~34Şema 1 Beeslcy, 1967: 390 ve Smeed. ı964: 34'deki şernalardan yararlanılarak çiDinıiştir. 
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g) Sistemde kullanılan her alet güvenilir olmalı , sahtekiirlık YC kaçınma 
karşısında errıniyetli olmalıdır. Ayrıca sistemde kullanılan aletler araç sayısın­
daki artışa göre genişletilebilmelidir. 

B. Yerine Getirilmesi istenilen Koşullar 

a) Ödemelerin küçük miktarlarda ve sık aralıklarla yapılması sağ­

lanmalıdır. 

b) Yüksek fıyatlı yolları kullanacak sürücüler katlanacakları maliyet-

lerin bilincinde olmalıdır. 
c) Uygulanan sistem sürücülerin dikkatini dağıtmamalıdır 
d) Sistem ülke dışından veya başka kentlerden gelen sürücüler için 

güçlük yaratmayacak şekilde uygularımalıdır. 
e) Uygulanan sistem trafık polislerine fazladan yük getirmemelidir. 

f) Park eden trafiği de fiyat uygulamasına dahil eden sistemler tercih 
edilmelidir. 

g) Sistem bir deneme aşamasından sonra aşama aşama uygulanmalıdır. 

II. YOL KULLANIMINI FİYATLAMANIN DOLA YLI 
YÖNTEMLERİ 

A. Akaryakıt Tüketim Vergisi 

Şema 1 'de gösterilen, sürücülerin yolları kullanmaları nedeniyle yılda 
bir kereye mahsus olmak üzere alınan yıllık ruhsatlar (anual Licence), aracın 
alımı sırasında bir kereye mahsus olmak üzere alınan araç alım vergisi 
(Purchase Tax) ve akaryakıt tüketiminden alınan akaryakıt tüketim vergisi 
(fuel ta'<-), çeşitli ülkelerde uygulanan moturlu kara taşıtlarını vergiterne 
yöntemlerinden bWlarıdır •. Bu vergilerin uygulanma amacı, tıkanık yolların 
kullanımını sınırlamak değil, genel bir gelir elde etmektir. İlk iki vergi sabit 
bir vergi olarak alındığında yol kullanımı ile ilişkili değildir. Akaryakıt 
tüketim vergileri ise, değişken nitelikli bir vergi görünümündedir ve sürücülere 
yol kullamm miktarıyla orantılı bir yük getim1ekledir. Ancak bu vergi: 

a) Tıkanık ve tıkanık olmayan yollar arasında bir ayırıma olanak 
sağlama dığından, 

b) Yol kenarlarına park eden ve kent içi yolların t-ıkanmasında önemli 
bir paya sahip olan araç sürücülerinin davranışlarını etkilemiyeceğinden, 

Halen ülkemizde, motorlu kara taşıtlan sahiplerinden taşıtların cinslerine ağırlık ve yaşiarına göre farldı 
oranlarda taşıtın iktisap edilmesi sırasında taşıt alım vergisi alınmakla ve yine taşıtlana cinslerine, 
agt~l~ ve yaşianna göre farklı. oranlarda her yıl motorlu taşıtlar vergi~i ve akaryakıtın satış bedelinin 
belırlı oranında akaryakıt tüketım vergisi alııuııaktadır. 
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c) Aynı hacme sahip ve yolu aynı miktarda kullanan ancak daha çok 
akaryakıt tüketen iki araçtan fazla akaryakıt tüketen araçtan daha fazla vergi 
alırunasına neden olarak adaletsizlik yarattığından tıkanık yolların kulla­
nımında etkinliği sağlama amacına hizmet etmeyecektir (Smeed, 1964: 8-9; 
Richardson, 1971 : 119; Beesley, 1967: 393). Bu nedenle kısaca denebilir ki. 
bu vergi yol kullanımını fiyatlamadan çok yol maliyetlerini karşılamak için 
kullanılabilir. 

B. Bölgeye ve Araç Tipine Göre Farklılaştırılmış 
Akaryakıt Fiyatları 

Tıkanık veya tıkanık olmayan yollan kullanıp kullanmadığına 
bakmaksızın araç sürücülerinden sabit bir oranda akaryakıt tüketim vergisi 
alınmasının yolların etkin kullanımını sağlayıcı fıyatlama amacına hizmet 
etmemesi nedeniyle, bu verginin tıkanık ve tıkanık olmayan yolların 
bulunduğu bölgelerde farklı oranlarda alınması, diğer bir deyişle farklı 

alanlarda farklı akaryakıt fıyatlannın uygulanınası önerilmiştir. Farklı bölge­
lerde farklı akaryakıt fıyatları uygulamasının tıkanık yolların etkin kullanımını 
sağlamadaki başarısı, sürücülerin farkJılaştırmadan kaçmabilmelerine ve 
bölgelerin kaçınınayı engelleyecek şekilde ayrılıp ayrılamamasma bağlı ola­
caktır (Smeed, 1964: 10-12). 

Bölgeye göre farklılaştırılmış akaryakıt vergilerinden kaçınma iki 
şekilde olabilir. Birincisi, akaryakıt düşük fiyatın uygulandığı bir bölgeye 
yapılan bir seyahat sırasında alınarak depolanabilir. İkinci kaçınma yolu ise 
düşük fiyat uygulanan bölgelere sürücülerin akaryakıt almak amacıyla özel 
seyahatler yapmasıdır. İlk kaçınma şekli, bu tip bir fıyatlan1a yönteminin 
zayıf yönünü oluşturmaktadır ve önlenmesi olanaksızdır. Kaçınmanın ikinci 
şekli ise, farklı akaryakıt fıyatlarının uygulandığı bölgelerdeki fıyat 

farklılaştınnası dikkatli bir şekilde yapılarak önlenebilir. Smeed komitesi. 
bölgeler arasında akaryakıt almak amacıyla seyahat yapılmasını önlemek 
an1acıyla fıyat farklılaştırmasının aşağıdaki formüle göre bulunacak değeri 

aşmamasını önennektedir (Smeed, 1 964: 60-6 1). 

2*1 litre Akaryakıt' ın fiyatı (Vergi Hariç) . X 
ı Depo dolusu akaryakıt ile gidilen 

mesafe (km. olarak) 

1 km. araç kullanma maliyeti 

1 km. de kullanılan akaryakıt 

miktarının değcn (vergi hariç) 

Eğer farklı bölgelerde farklı fiyat uygulanması nedeniyle akaryakıtın 
ucuz olduğu bölgelere yapılan seyahatler önlenemez ise, gereksiz yere 
akaryakıt tüketi leccğinden, farklı fıyat uygulaması kaynakların israfına yol 
açacaktır. Diğer bir deyi şle yol kullanımından etkinlik sağlanmaya 
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çalışılırken, akaryakıt tüketiminde israfa yol açılabilecektir (Beesley, 1967: 
393). 

Kısaca, eğer fiyat farklılaştırmasının yapıldığı bölgeler farklı 
vergilerden kaçınınayı önleyecek şekilde aynlabiliyor ise, uygulanması kolay 
ve maliyeti az bir yöntem olarak farklılaştınlmış akaryakıt fıyatlan 
uygulaması, tıkanık yolların fıyatlanmasından güdülen amaçları sağlayabilir. 
Ancak birçok kentte bölgeler arasında akaryakıt alım amacıyla yapılacak 
seyahatleri önleyecek şekilde bir ayırım yapılamıyacağından, uygulanacak 
yöntem etkili olamayacaktır. 

Bölgeler arasında olduğu gibi, akaryakıt fıyatları özel otolar ve kitle 
ulaşım araçlan içinde farklılaştırılabilir. Akaryakıt fiyatlannın özel otolar için 
daha yüksek, kitle ulaşım araçları için daha düşük olarak saptanması , topluma 
olumsuz maJ iyetler yükleyen özel oto kullanımının sınırlandırılmasına ve 
toplumun büyük çoğunluğuna hizmet ederek önemli faydalar sağlayan kitle 
ulaşım araçlarının kullanımını teşvik edebilir. Böylece de daha çok kişi daha 
az sayıda araç ile taşınacağından, daha az çevre kirliliği, daha az akaryakıt 
tüketimi ve daha az tıkanıklık nedeniyle zamandan tasarruflar sağlanabilir 
(Şener, 19779; 33-38). Ancak özel ve kitle ulaşım araçlarına farklı fıyatlarda 
akaryakıt satımının uygulamadaki başarısı, kitle ulaşım araçlarının düzenli 
işlemesine ve özel oto kullananların kitle ulaşım araçlarını kullanma eğilimine 
bağlı olacaktır. 

Sonuç olarak denebilir ki, araç kullanımında temel tüketim maddesi 
akaryakıtın gerek tıkanıklığın olduğu ve olmadığı bölgeler arasında, gerekse 
özel ve kitle ulaşım araçları için farklı fıyatla satılması, özel araç kullanan 
sürücülerin araç kullanma maliyetlerini arttırarak, özel araç kullanımını 
azaltabilir. Ancak akaryakıt fıyatlarının bölgeler arasındaki farkltlaştırılması 
ucuz fiyatlı bölgelere akaryakıt almak amacıyla yapılan seyahatleri arttı­
rabileceğinden kaynak kullanımında diğer bir etkinsizlik nedeni olabilir . 
..ı\karyakıt fiyatlarının özel ve kitle ulaşım araçlan arasında farklılaştınlrnası 
ise, özel araç sürücülerinin tıkanık ve tıkanık kolmayan yolları kullanıp 
kullanmama kararlarına etkisi olmayacağından, tıkanık · yolların etkin 
kullanımına özel olarak hizmet etmeyip, sadece genelde özel araç kullanımını 
sınırlayıcı olacaktır . 

C. Park Eden Araçlardan Park Ücretleri Alınması Yöntemi 

Kent içi yol~arda, yol kenarlarına park eden araçlar hareket halindeki 
araçların kullanabıleceği yol alanını daraltarak tıkanıklıkta önemli bir rol 
oynamaktadırlar. Bu nedenle, hareket halindeki 'araçların kullanabileceği yol 
alanını arttırmak ve yolların tıkanık olduğu zamanlarda park eden araç 
sayısını azaltmak amacıyla, yol kenarlarına park eden araçlar, park edilen 
süre esasına dayalı olarak. ücretlendirilebilir. Böylesi bir uygulamanın birçok 
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araç sürücüsünü yol kenarlarına park etmekten vazgeçireceği açıktır. Ayrıca 
bu fiyatlama yöntemi araçların kullandıklan yollar ile dolaysız olarak ilişkili 
olduğundan kullanılabilir nitelikte bir fiyatlama yöntemidir. Diğer bir deyişle 
bu yöntem tıkanık ve tıkanık olmayan yolları kullanan araçlar arasında bir 
ayının yapmaya olanak tanımaktadır. Bu nedenle de uygulanabilir bir 
fiyatlama yöntemi olmaktadır. Ancak bu tip bir fiyatlama sisteminde, hareket 
halindeki araçlar fıyatlama dışında kalacağından, tıkanıklık durumunda 
yarattıkları sosyal maliyetleri ödememiş olacaklardır. Ayrıca park eden 
araçlar tıkanıklığa çok az neden olsalar bile aym miktarda ücret 
ödeyeceklerinden uygulama adaletsiz olacaktır. Park yerlerinde tıkanıklığı 

önlemek amacıyla ücret uygulanmasının bu mahsurlannın yanısıra, tıkanık 
yolların fıyatlanmasından amaç, sadece yoldaki trafik hacmini azaltmak 
olmayıp, mevcut yol sisteminden en etkin şekilde yararlanmaktır. Yol 
kullanımında etkinlik sağlama amacına ise, sadece park eden araç sürücülerini 
yol kullanımından vazgeçirerek değil, yarattığı sosyal maliyetleri ödemek 
istemeyen tüm sürücüleri yol kullanımından vazgeçirerek ulaşılabilir. Bu 
nedenle park eden araç sürücülerinden park ücretleri alınması uygulaması, 

tıkanık yolların kullanımında etkinliği sağlama amacına hizmet etmeyecektir 
(Seed, 1967: 12-14; Bessley, 1967: 395 ve 423-424). Ancak bir yolu kullanan 
araçların büyük bir kısmı yolu park etmek amacıyla kullanıyor ise park 
yerlerinin ücretlenınesi uygulaması tıkanıklık sorununun azaltılmasına 

yardırncı olabilir. Kısaca park yerlerinin ücretlenınesi şeklindeki bir fiyatlama 
yönteminin başarısı, yolu park ederek kullanan araçlarm sayıca çok olmasına 
bağlı olacaktır. 

D. Farklılaştırılmış Ruhsatlar 

Farklılaştınlmış ruhsatlar (differantial Iicences) yöntemi, bir kent içi 
yolu sürücülerin kullanabilmeleri için, yoldaki tıkanıklığın düzeyine göre 
oluşturulan bir fiyatın sürücülerden alınmasıdır. Diğer bir deyişle sürücüler 
belirli bir yolu kullanabilme iznini ödedikleri ruhsat ücretleriyle elde 
edebilmektedir. Farklılaştırılmış ruhsatlar yönteminin daha önce bahsedilen 
yıllık ruhsat yönteminden farkı, birinci yöntemde yol kullanım izni tıkanık ve 
tıkanık olmayan yollar için farklı fıyatlar ödendiğinde verilirken, ikinci 
yöntemde yol kullanım izninin yıllık sabit bir ücret alınarak ve araçların hangi 
yollarda kullanılacağına bakılmaksızın verilmesidir. Tıkanık yoUann 
fıyatlanması görüşü ileri sürüldüğünde, ilk fıyatlama yöntemi olarak 
farklılaştırılmış ruhsatlar yöntemi önerilmiştir. Bu önerilerde ruhsatların yıllık 
olarak verilmesi, fiyatların yollardaki tıkanıklık düzeylerine ve tıkanıklık 
zamanianna göre farklılatınlması ileri sürülmüştür. Yani ruhsatların 
taıkaruklığın oluştuğu zamanlarda geçerli olması aynı zamanda ruhsat 
ücretlerinin, tıkanıklığın farklı olduğu yollar için farklı olması gerekliliği ileri 
sürülmüştür (Buchanan, 1952; Walters, 1954). Daha sonra Smeed Komitesi 
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zamana ve yere göre farklılaştırılmış ruhsat ücretlerinin yıllık olarak ahinması 
yerine günlük alınmasının daha iyi sonuçlar Yereceğini ileri sürmüştür 
(Smeed, 1964; 14-16; Beesley, 1967: 395-396). 

Farklılaştırılmış ruhsatlar yöntemi, tıkanık ve tıkanık olmayan yolların 
kullanımında sürücülerin kararlarını etkileyebildiğinden \'C belirli bir yolu 
kullanan tüm araçları fıyatlama kapsamı içine alacağından daha önce 
bahsedilen fıyatlama yöntemlerine göre üstünlük arzetmektedir Ancak bu 
yöntemin uygulamadaki başarı şansı farklı ruhsat ücretlerinin alı'1dığı yolların 

birbirinden kesin ayırırnma bağlı olacaktır. Diğer bir deyişle farklı ruhsat 
ücretlerinin alınacağı yolları birbirinden ayırmanın sorun olmadığı dıı ­

·rumlarda, farklılaştırılmış ruhsat yöntemi istenüen amaçları sağlamada 

başarılı olabilecektir. 

III. TIKANIK KENT İÇİ YOLLARI DOLA YSIZ OLARAK 
FİYATLAMANIN TEKNİK YAPILABİLİRLİGİ 

Önceki kısımda sürücülerin tıkanık yolları kullanma kararlarında 
dalaylı etkili olabilen fiyatlama yöntemlerini incelcdik. Gördük ki, tıkanık 
yolların kullanımını dalaylı olarak fiyatiayabilen bu yöntemler, istenen 
amaçları tam olarak karşılayamamaktadırlar. Bu kısımda ise, arzulanan 
amaçları sağlanlada kesin bir başarı elde edebilecek, dolaysız yol fiyatlama 
yöntemlerinin teknik yapılabilirliği, öneriterin gelişimine göre kısaca 
incelenmeye çalışılmıştır. 

Tıkanık yolların dolaysız olarak fiyatıanmasını s..<tğlayacak ilk yöntem 
Vickrey tarafından önerilmiştir (Vickrey, 1963: 457-68: Vickrey. 1965: 277-
279). Bu öneriye göre, her bir aracın yol kenarlarına yerleştirilen yol kenan 
aletine (road-side equipment) sinyal veren bir belirleyici (identifıcation) ile 
donatılması gerekmektedir. Yapılan hesaplamalara göre bu tip bir sistem~ 
araç başına maliyeti (yol kenan aletinin maliyeti de dahil) 1963 fıyatlanyla 3:ı 
$ olmaktadır. Bu tür bir sistemin uygulanmasından elde edilecek toplum~! 
faydalarla ilgili olarak 1975 yılında Los Angeles Basin"de yapılan bır 
araştırmaya göre, mevcut trafik tıkanıklığını ve hava kirlilığini % 25 oranın~a 
azaltmanın araç başına aylık ortalama maliyetinin 6 $ olacağı ve sistemı_n 
uygu~anm~~d~ elde edilecek gelirin ise yıllık 400-500 milyon S oJacagı 
tahmın edilmıştır (Richardson, 1978: 11 7). 

Tıkanık kent içi yolların dolaysız fiyatıanmasının teknik yapılabilirliği 
konusunda ayrıntılı bir çalışma Smeed Komitesince yapılmıştır (Smeed, 1964: 
1 7-35) . Srneed ~omitesi Şerna 1 'den de izlenebileceği gibi, ücretierin araçtakı 
ve araç dışındakı aletlerle kaydı açısından iki temel gruba ayniabilecek alU 

~ünl~k farklılaştınlmış nıh~tıar _ve park etme ücretleri uygula•nalannJaıı elci~ cJilecı:k yarari~~ 
4~;. aştınlması amacıyla İngıltere de yapılan çalışmalann özet sonuçları i~in bkz (&:eslev. 1967· 4• 
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farklı yöntem önermiştir. Bu yöntemler ikisi sürücü tarafından çalıştınlan, 
dört tanesi ise otomatik olarak çalışan aletleri kapsamaktadır. Belirli bir yolu 
kullanan bir aracın yolu kullarıma kaydı teknik aletierin kullanım1yla iki 
şekilde olabilmek1edir. Nokta fiyatlama (point pricing) olarak isimlendirilen 
şekle göre, yol boyunca belirli noktalara yol kenan aletleri yerleştirilmektc ve 
aracın geçtiği her noktada kayıt yapılmaktadır. Açıktır ki bu şekilde yapılan 
kayıtlar sonucu fıyatlama yolda gidilen mesafeye dayanmaktadır. Sürekli 
fıyatlama (Continuous-princing) olarak isimlendirilen kayıt şeklinde ise, yol 
kenan aletleri sadece yolun giriş ve çıkış noktalarına yerleştirilmektc ve bu 
aletler yola giren aracın yola giriş ve çıkış zamanlarını kaydetmektedir. 
Böylece araçlar yolda kaldlklan zamana göre fiyatlarırnaktadırlar. Sürekli 
fıyatlama şeklinde, fiyatın uygulandığı bir yola giren araç, özel yerlere veya 
yan yollara girdiğinde geçirdiği süre fıyatlamaya dahil olacağından ve ayrıca 
nokta fıyatlan1a şekline göre çok daha hassas aletleri gerektiren bir şekil 

olduğundan, kayıtların araç dışında yapıldığı sistemler için uygun bir kayıt 

şekli olmamaktadır. Kayıtların araç içindeki aletler ile yapılması balinde her 
iki kayıt şekli kullarulabilrnektedir. 

Smeed Komitesi yukarıda özetleneo ve teknik aletlerin kullamlarak 
uygulanacağı bir fıyatlama yönteminden, yolların etkin kullanımı nedeniyle 
toplumun elde edeceği net kazançları aşağıdaki şekilde sınıflandırmıştır 

(Smeed, 1964: 36). 

a) Çalışma saatlerinde iş için seyahat edenlerin çalışma saatlerinden 
elde edeceği zaman tasarruflan, 

b) İşe gidiş geliş için yapılan yolculuklardan elde edilen zaman tasar­
rufları, 

c) Akaryakıt ve diğer araç kullarıma maliyetlerinden yapılan tasar-
ruflar, 

d) Daha çok özel araçla yapılacak seyahatlar, dalıa az araçla 
yapılacağından, otobüs ve ticari araçlardan en yüksek verim elde edilerek 
kapital yatırımlarından yapılan tasarruflar, 

e) Özel araç kullarıma maliyetlerindeki artış nedeniyle özel araçlarıyla 
seyahat etmeyenlerin kayıpları, 

f) Yayalar, bisikletliler vb. diğer yol kullarucılannın kazanç ve kayıp-

ları, 

g) Kazalardaki azalmalar nedeniyle elde edilen kazançlar, 

h) Motorlu araç kullanıcılarının toplumun diğer fertlerine yüklediği , 

duman, gürültü, hava kirliliği vb. sosyal maliyetlerdeki azalmalar. 
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Smeed Komitesi 1964 yılında İngiltere'deki mevcut trafik şartlannda. 
eğer dolaysız bir yol fiyatlama sistemi uygulanmış olsaydı, toplumun 100-150 . . .. 
milyon sterlin' lik kazancının olacağını tahmın etmıştır . 

Smeed Komitesi önerdiği dolaysız yol fiyatlama sistemlerinin hanginin 
uygulama için daha elverişli olduğunu araştırmamıştır. Smeed Komitesinden 
sonra yapılan araştırmalar nokta fıyatlama sisteminin değişik bir uygulaması 
olan belirli bir yolda tek bir yol kenan aleti konulmasının daha uygun 
olacağını göstermiştir (Şema ı 'de okla işaretlenmiştir) . Ayrıca nokta 
fıyatlama şeklindeki fiyatlamanın yol girişinde sabit bir ücret alınarak uygu­
lanması önerilmektedir (Şema ı 'de noktalı okla gösterilmiştir) (Beesley, 1967: 
400-410). 

IV. ALTERNATiF FİYATLAMA YÖNTEMLERİNİN 
DEGERLENDİRİLMESİ 

Kısaca özetlenen tıkanık yolları fiyatlama yöntemlerinden dolaysız 
fıyatlama sistemlerinin, fıyatlamadan istenilen tüm amaçları gerçekleştireceği 
açıktır. Ancak bu sistemlerin uygulamaya konulabilmesi ve başansı gerekli 
teknik aletlerin geliştirilmesine bağlıdır: Bu sistemlerde kullanılacak aletler 
otomatik telefon ve taksimetre sistemlerinden esinlenerek önerilmiştir. Bu 
nedenle teknik olarak yapılabilirliği olanaksız değildir. Ancak bu teknik 
aletlerin ölçek ekonomilerinden yararlanılarak kullanılabilir ucuzlukta 
üretilebilmesi içiri, bunlara yönelen talebiri büyük olması gerekmektedir. 
Smeed Komitesi, dolaysız bir fıyatlama sisteminin kabul edilebilir 
maliyetlerde uygulanabilmesini sistemiri 300 milyondan daha fazla aracı 

kapsayacak şekilde uygulanması şartına bağlamaktadır. Diğer bir deyişle 
teknik aletiere dayalı ve dolaysız yol fıyatlama sistemlerinin uygulanabilme 
şansı, bu sistemleriri özel oto kullanımı yoğun olan ülkelerce benimsenmesine 
bağlı olmaktadır. Tıkanık yolların kullanımında etkirıliği sağlamak amacıyla 
dolaysız fıyatlama sistemlerinin kullanılması önerileri 1960' dan bu yana 
yapılmakla birlikte, halen hiçbir ülkede bu sistemler benirnsenmemiştir. Bu 
nedenle, dolaysız yol fiyatlama sistemlerini uygulama şansı mevcut koşullarda 
çok azdır. 

Dalaylı fıyatlama yöntemlerinden, dolaysız fıyatlama sistemleri kadar 
olmasa da, önemli faydalar sağlayabilecek iki ayrı yöntem de farklılaştınlnuş 
ruhsatlar ve araçlardan park ücretleri alınması uygulamalarıdır. Daha önce de 
belirttiğimiz gibi iyi organize olmuş bir park ücretleri uygulamasından, 
dolaysız bir fıyatlama sistemirıirı uygulanması haliride sağlanacak faydaların 
yaklaşık % 40'ı sağlanabilmektedir. Londra kenti için yapılan araştırınalar 

' ·' ... Faydalarm bOyüklügü ı~ygulanan sayaç sisteminin gelişmişliğine ve sistemin laıUanılış biçimine 
baglı . ~ıac:aıa~r. .. _ Bu tahmınler çok basit bir sisternin uygulandıgı varsayılarak yapılmıştır. Çok 
gelıştınlmış bır sıstem ile faydalarm daha fazla olması mümkündür''. Smeed, 1%4: 37. 
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farklılaştırılmış ruhsatlar uygulamasından, park ücretleri uygulamasına göre 
daha fazla fayda sağlanacağını göstermiştir (Beesley, 1967: 424-428). Diğer 
bir deyişle uygulanabilir nitelikteki ikinci bir yöntem farklıJaştırılıruş ruhsatlar 
yöntemi olmaktadır. Ancak uygulanabilir nitelikteki bu iki yöntemin bazı 

zayıf yönleri vardır. Örneğin, sadece park ücretleri yönteminin uygulanması 
halinde, hareket halindeki araçlar fıyat uygulaması dışında kalacağından, bu 
tür trafiği arztılanmayan bir şekilde teşvik edebilir ve adeletsizlikJer 
yaratabilir. Farklılaştınlmış ruhsatlar yönteminde ise, tüm araçlar fiyatlama 
uygulamasına dahil edilebilmekle birlikte, temel güçlük fıyatların farklılaş­
tınlacağı yollar arasında sınır belirleme sorunJannın çıkabilmesidir. Aynca 
farklılaştınlmış ruhsatlar yönteminde yolun tümünde seyahat eden bir araç 
sürücüsü aynı ödemeyi yapmak zorundadırlar. Diğer bir deyişle bu yöntemde 
fiyatlama yolun kullanım miktanyla orantılı olmamaktadır. Ancak belirtmek 
gerekir ki, bu yöntemlerin kolay ve az maliyetle uygulanabilir olmalan bu 
zayıfyönlerini bir noktada karşılamaktadır. Aynca bu iki yöntem birbirlerinin 
zayıf yönlerini dengelemek amacıyla bir arada uygulanabilir. 

SONUÇ 

Sonuç olarak, dolaysız fiyatlama yöntemlerinin mevcut şartlarda 
uygulama şansının olmaması nedeniyle, dolaylı fiyatlama yöntemlerinden 
park ücretleri ve farklılaştınlmış ruhsatlar uygulamalan yapılabilir. Bu 
yöntemlerin uygulanması halinde de tıkanık yoUann etkin kullanımı önemli 
ölçüde sağlanarak toplumun kayıplan önlenebilir. 
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