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OZET

Gilinlimiizde, biiyiik metropollerde trafik sikigikligi tartigsmasiz ulagim sisteminin en 6nemli
sorunlarindan biridir. Trafik sikisikligi iicretlendirmesi bu 6énemli sorunun ¢éziimiinde 6ne ¢ikan bir
uygulamadir. Istanbul’da trafik sikisikhigi, cografi, demografik ve ulasim altyapisi gibi birgok
faktoriin etkisiyle karmasik bir sorundur. Sehirdeki niifus yogunlugu, go¢ hareketleri, turizm, hizla
artan kentlesme, bireysel ara¢ kullaniminin yayginlagmasi, altyapr eksiklikleri, ulasim tiirleri
arasindaki koordinasyon problemleri, talebin yogun saatlerde artmasi, toplu tasima eksiklikleri ve
otopark sorunlart gibi konular sorunun ana sebepleridir. Bu durum, sikisiklik {icretlendirmesinin
Istanbul i¢in de dnemini vurgulamakta ve bu yéntemin giindeme gelmesine sebep olmaktadir. Fakat
bu noktada dikkatle incelenmesi gereken husus trafik sikigikligi iicretlendirmesinin toplumsal kabul
edilebilirligidir. Calismanin amaci Istanbul ézelinde sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul
edilebilirligini etkileyen faktorleri belirlemektir. Boylece Istanbul’da trafik sikisikligmin ¢dziimiinde
sikigiklik ticretlendirmesinin uygulanabilirligini degerlendirme ve alan arastirmacilar ile politika
yapicilara 6zgiin bilimsel veriler sunma imkéani tantyacaktir. Bu c¢alismanin 6zgiinliigii, toplumun
goriislerini, endiselerini ve tercihlerini anlama amaci giiden bir anket ¢alismasina dayanmasi ve
Istanbul’daki sikigiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi hakkinda genis bir &rneklem
kitlesi kullanilmastyla 6ne ¢ikmaktadir. Arastirmada, Istanbul’da yer alan 38 ilce (Adalar haric) i¢in
segmen sayis1 ve trafik hiz ortalamalar dikkate alinarak olusturulan trafik sikisikligr indekslerine
gore belirlenmis gecerli 1336 anket verisi kullanilmistir. Verilerin analizinde IBM SPSS 23
kullanilarak parametrik olmayan (Mann-Whitney, Kruskal-Wallis ve Ki-Kare) yontemler
kullanilmistir. Modelleme igin ikili (Binary) Lojistik Regresyon Analizi yapilmustir.

Calisma Istanbul’da trafik sikisiklig1 iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini
etkileyen faktorler tespit edilmistir. Katilimcilarin demografik 6zellikleri ile sikigiklik
iicretlendirmesinin kabul edilebilirligi agisindan yapilan bagimsizlik testi sonuglarinda cinsiyet, yas,
egitim, medeni durum, ¢ocuk sayisi ve aylik toplam hane halki geliri degiskenlerinin kabul
edilebilirlikle iliskili oldugu goriilmiistiir. Istanbul’a 6zgii sorunlarin sikisiklik iicretlendirmesinin
kabuliinii etkiledigi goriilmiistiir. Bununla birlikte alternatif ulasim imkanmin olmasi, gecis
iicretlerinin kim tarafindan 6denecegi ve elde edilen gelirlerin dncelikli kullanim alaninin sikigiklik

iicretlendirmesinin kabuliinii etkiledigi sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik Sikisikligi, Sikisiklik Ucretlendirmesi, Toplumsal Kabul Edilebilirlik,
Istanbul



ABSTRACT

Currently, traffic congestion is arguably one of the most significant transportation system
issues in large metropolitan areas. Congestion pricing is a prevalent solution to this significant issue.
Taking into account Istanbul’s population size, strategic location, and multi-directional transport
structure, the increase in the number of motor vehicles has elevated the city to the top of the list of
congested cities in the world. This circumstance highlights the significance of congestion pricing and
places it on the agenda. This study examines Singapore, London, and Stockholm, which have
successfully implemented congestion pricing, and Hong Kong, Edinburgh, and New York, where
congestion pricing has been rejected. Successful implementations will guide the identification of
feasible and effective strategies for evaluating the issue in Istanbul, while unsuccessful
implementations will help us identify potential obstacles and understand how to surmount them.

The objective of this research is to ascertain the variables that influence the societal acceptance
of congestion charge in Istanbul. The identification of these elements will allow academics and
policymakers to assess the viability of implementing congestion pricing as a solution to traffic
congestion in Istanbul, and to draw conclusions based on empirical scientific evidence. The study
utilized 1336 genuine survey responses to analyze traffic congestion indices in Istanbul. These
indices were calculated based on the number of voters and average traffic speeds in 38 districts
(excluding Adalar). Nonparametric (Mann-Whitney, Kruskal-Wallis and Chi-Square) methods were
used to analyze the data using IBM SPSS 23.

The research conducted an analysis to determine the various elements that influence the level
of popular acceptability towards congestion pricing in Istanbul. The findings of the independence
test examining the relationship between participants’ demographic characteristics and their
acceptance of congestion pricing revealed that variables such as gender, age, education, marital
status, number of children, and monthly total household income were significantly associated with
acceptability. The acceptance of congestion pricing in Istanbul is influenced by the presence of
significant issues within the city. Furthermore, it may be inferred that the acceptance of congestion
pricing is influenced by factors such as the presence of alternative transportation options, the
frequency of car usage during weekdays, the responsibility for toll payment, and the allocation of
congestion pricing revenues.

Keywords: Keywords: Traffic Congestion, Congestion Charging, Social Acceptability,
Istanbul
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GIRiS

Diinyadaki biiyiik sehirlerin birgogunda; ara¢ sayisindaki artig, hizli kentlesme ve istihdam
alanlarinin belirli bolgelerde yogunlagmasi gibi nedenlerle karayollarinda trafik sikisikligi problemi
yasanmaktadir. Karayolu trafik sikisikligi, tartigsmasiz ulagim sisteminin en 6nemli sorunlarindan
biridir. Devletler bu 6nemli sorunla miicadele ederek karayollarinin etkin ve verimli kullanilmasini
saglamaya c¢aligmaktadirlar. Trafik sikisiklig1 {icretlendirmesi bu 6nemli sorunun ¢éziimiinde 6ne
cikan bir uygulamadir. Trafik sikisikligi ticretlendirmesi, ulasim altyapisinin genel verimliligini
artirmak amaciyla trafik yogunlugunu azaltmayi, yolcu tagiyan araclari tesvik etmeyi ve gereksiz
seyahatleri kisitlamay1 hedefleyen bir uygulamadir. Bu yontem, trafik akisin1 optimize etmeye
calisarak kisilerin seyahatlerini daha az yogun zamanlara yonlendirir. Sikisiklik {icretlendirmesinin
ikincil hedefleri; gelir elde etme, yatirim ihtiyacin1 karsilama ve gevresel zararlarin azaltilmasidir.
Bu strateji, siirdiiriilebilir ve etkin bir ulasim altyapisinin olusturulmasina katki saglar. Tiirkiye’de
karayolu iicretlendirmesi konusuyla ilgili mevcut ¢aligmalarin kisithh olmasi, bu alanin Tiirkge
literatiirde heniiz tam anlamiyla oturmamis olmasina ve arastirma igin genis bir potansiyel
barindirmasia yol agmaktadir. Calisma kapsaminda Tiirkce literatiirde, Ingilizceden Tiirkceye
cevrilen birgok karayolu ticretlendirme kavrami bulunmakta olup bu kavramlar, benzerlik ve farklilik

acilariyla sikisiklik Gicretlendirmesi odaginda incelenmektedir.

Biitiin kamu politikalarinda oldugu gibi sikisiklik ticretlendirmesinin basarili olmasi da halk
tarafindan kabul gérmesine baglidir. Kamu politikalarinin olusturulma siireglerinde genel olarak;
toplum, hiikiimetin etkili ve dogru politikalar gelistirip uygulayacagina inandiklarinda, bu politikalar
daha fazla desteklemektedirler. Toplum tarafindan desteklenen ve kabul géren politikalarin basarili
bir sekilde hayata gecirilmesi ve siirdiiriilebilirligi saglanabilmektedir. Toplumsal kabul
edilebilirligin saglanamadig1 durumlarda ise halk, mevcut politikaya kars1 direng gosterebilmekte ve
hatta protesto ederek karsi cikabilmektedir. Ozellikle sikisiklik iicretlendirme politikalarinda
toplumsal kabul edilebilirligin saglanamamasi; tcretin tahsil edilmesinde aksakliklar, ceza
mekanizmasinin gereginden fazla kullanilmak zorunda kalinmasi, ticretli yollardan iicretsiz yollara
gecis nedeniyle yeni sikisikliklarin olugsmasi veya direng nedeniyle iicret ne olursa olsun 6zel arag
kullanimin devam etmesi gibi bir¢ok sekilde kendini gdsterebilmektedir. Ayrica medyanin halkin
sikisiklik tcretlendirmesi uygulamalarma karst olumsuz tutumunu giincel bir konu olarak ele
almasina ve bunun sonucu olarak da halkin tepkisinin daha da siddetlenmesine imkan saglayabilir.
Bir diger agidan ise hiikiimetin bir uygulamasi olarak ele alinan iicretlendirme uygulamalart muhalif

siyaset tarafindan onemli bir koz olarak kullanilan bir ara¢ haline gelebilmektedir.



Trafik sikisikligi {cretlendirme stratejilerinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen
faktorlerin analizi, bu uygulamalarin basarisi agisindan kritik bir 6oneme sahiptir. Bu faktorler;
stratejilerin etkinligini, uygulanabilirligini ve siirdiiriilebilirligini dogrudan etkilemektedir. Bu
nedenle, bu faktorlerin detaylica incelenmesi ve agiklanmasi, s6z konusu uygulamalarin toplum
nezdinde daha basarili ve etkili bir sekilde gerceklestirilebilmesi agisindan 6nem arz etmektedir.
Sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebildiginin saglanabilmesi siireci; birbirini takip
eden ve karsilikli olarak etkilenen degiskenlerin etkilesim siirecidir. Temel olarak uygulamanin
planlanmasindan sonuglarin 6l¢iilmesine kadarki siirecte etkenler birbirini domino tast gibi
izlemektedir. Tiim bu siire¢ icerisinde herhangi bir etkenin istenilen diginda hareket etmesi, tiim
stireci degistirir. Her bir etkenin doguracagi sonuglar bircok faktdre bagli olarak degiskenlik
gosterebilir.  Unutulmamahidir ki, toplumsal kabul edilebilirligi etkileyen faktorler,
uygulandiklarinda basariyi, uygulanmadiklarinda ise basarisizligi beraberinde getirmektedir. Trafik
sikisikligr {icretlendirme uygulamalarinda toplumsal kabul edilebilirligi daha detayli anlamak igin,
diinyadaki basarili ve basarisiz uygulamalari ele alarak her iki durumun da sikisiklik iicretlendirme
stratejilerinin etkinligini ve toplum tarafindan nasil karsilandigini anlamamiza yardimci olacaktir.
Singapur, Londra ve Stockholm gibi sehirlerde toplumsal kabul edilebilirligi saglanarak basariyla
uygulanan sikisiklik iicretlendirme uygulamalari, etkili stratejilerin ve yaklagimlarin belirlenmesine
rehberlik etmektedir. Diger yandan, toplumsal kabul edilebilirligi saglanamayarak hayata
gecirilemeyen Hong Kong, Edinburgh ve New York deneyimleri ise basarisiz uygulamalarin

nedenlerini ve potansiyel zorluklar1 agiga ¢ikarmamiza yardimci olmaktadir.

Calismanin merkezini olusturan Istanbul, kritik cografi konumu, derin tarihi ve kiiltiirel mirasi,
entegre ulasim sistemleri, yogun niifusu ve ekonomik yapisti ile diinya ¢apinda énemli bir metropol
olarak kabul edilmektedir. Bu 0Ozellikleri, kitalararasi ticaret ve turizmin merkezi olmasini
saglamakta ve uluslararas1 tanmirligim artirmaktadir. istanbul, cografi konum, niifus yogunlugu,
hizli kentlesme, bireysel otomobil kullaniminin yaygmnligi gibi birgok faktér nedeniyle 6nemli bir
trafik sikisikligi sorunuyla karsi karsiyadir. Diinyada trafik sikisikliginin ¢6ziimii olarak en 6nemli
yontemlerden kabul edilen trafik sikigiklik {icretlendirme uygulamasinin Istanbul 6zelinde
degerlendirilmesi kritik 5neme sahiptir. Istanbul sehri; hava, kara, deniz ve demiryolu ulagimini bir
arada barindirmasi; bu alternatiflerin birbirine entegresinin yine karayolu ag: ile saglanmasi ve
ulasim sisteminin otomobiller, toplu tagima araglari, bisikletler ve yiiriiylis yollar1 gibi ulagim
tiirlerini kapsamasi agisindan trafik sikisikligi ticretlendirme uygulamasi i¢in ideal bir sehirdir. Bu
nedenle trafik sikigikligi iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini arastirmak, diinyanin
sayili metropollerinden biri olan sehirdeki ulagim sistemlerinin etkililigini ve insanlarin sikigiklik

iicretlendirmesini nasil algiladigini anlamak amaciyla 6nemli bir avantaj saglayacaktir.

Calismanin amaci; Istanbul &zelinde sikisiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul

edilebilirligini etkileyen faktorleri belirlemek ve sikigiklik ticretlendirmesinin uygulanabilirligini



degerlendirmektir. Bdylece alan arastirmacilari ile politika yapicilara 6zgiin bilimsel veriler 15181nda

cikarimlar saglanmasi hedeflenmektedir.

Sikisiklik ticretlendirmesi, literatiirde karayolu iicretlendirmesinin bir alt tiirii olarak yer
almaktadir. Ingilizce “congestion charging” kavrami Tiirkge literatiire “sikisiklik iicretlendirmesi”,
“sikisiklik fiyatlandirmasi”, “tikaniklik fiyatlandirmasi” veya “tikaniklik {icretlendirmesi” seklinde
cevrilmistir. Bu ¢esitlilik, kavramlarin daha detayli ele alinmasini ve bu kavramlarin Tiirkiye’deki
literatiire daha uygun bir sekilde uyarlanmasin1 gerektirmektedir. Bu doktora tezi kapsaminda da
“trafik sikisiklig1 {icretlendirmesi” kavraminin kullanilmasi tercih edilmis olup nedenleri asagida

siralanmustir:

e T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire
Bagkanlig1, istanbul Kalkinma Ajansi, Istanbul Planlama Ajansi, iISBAK, Karayollar1 Genel
Midiirliigii (KGM) gibi konunun merkezinde yer alan kurumlarin web siteleri ile yayinlarinda ve
medyada genellikle gecis iicreti, ticretlendirme ve sikisiklik ticretlendirmesi kavramlarimi tercih

etmesi,

e Tiirkiye’de uzun yillardir kdprii ve otoyollar igin yapilan uygulamalarda kullanilan
“licretlendirme” kavramina halkin agina olmasi nedeniyle uygulamanin kabul edilebilirliginin

artirtlmasina katki saglayacaginin diisiiniilmesi,

o Uluslararas1 Toplu Tagimacilar Birligi (UITP) tarafindan 2007 yilinda Londra ve Stockholm
gibi Avrupa sehirlerinde konuyla ilgili Tiirklerin bilgilendirilmesi amactyla hazirlanan brosiirlerde

"trafik sikigiklig1 ticretlendirmesi" terimini kullanmig olmasi,

e istanbul ve Londra’daki sikigiklik iicretlendirmesi konusuyla ilgili haber metinlerinde de
"sikigiklik iicretlendirmesi" teriminin tercih edilmesidir (AKIT, 2015; Kurtaran, 2017; Safak, 2004).

Kamusal politika inisiyatiflerinde toplumsal kabuliin merkezi bir rol oynadigi durumlarda,
kullanilan terminolojinin hassasiyetle seg¢ilmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu baglamda sikisiklik
ticretlendirme pratigiyle ilgili olarak Sarug (2008), “sikisikligin licretlendirilmesi” teriminin “vergi”
veya “har¢” kavramlarina kiyasla hem bireyler hem de politika yapicilar i¢in daha kabul edilebilir
oldugunu vurgulamaktadir. Vergi ve har¢ ifadelerinin yarattigi potansiyel tepki yerine, trafik
sikigikliginin azaltilma ihtimali, bireylerin bu uygulamay1 daha sicak karsilamasini saglayacak bir

motivasyon kaynagi olabilir (Sarug, 2008: 2).

Doktora tezinin birinci boliimiinde, trafik sikigikligi ile trafik sikigikligi {icretlendirmesinin

toplumsal kabul edilebilirligi {izerine kurulu kavramsal gergeve ele alinmaktadir. inceleme siirecinde,



trafik sikisikliginin tanimi ve etkileyen faktorler ele alinmis, karayolu ulasiminin zirve saat kavrami
ile trafik sikisiklig1 ticretlendirme yontemleri ayrmtili bir sekilde incelenmistir. Ayrica, tezin ana
konusu olan trafik sikigikligi iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi ve bu kabuliinii
sekillendiren faktorler detayli olarak aciklanmustir. Ikinci boliimiinde, diinya genelinde trafik
sikisiklig iicretlendirme uygulamalarinin 6rnekleri sunulmaktadir. Bu kapsamda, trafik sikisiklik
iicretlendirme uygulamalar1 agisindan Singapur, Londra ve Stockholm gibi basarili uygulama
ornekleri ile Hong Kong, Edinburgh ve New York gibi basarisiz uygulama 6rnekleri ele alinmigtir.
Bu Orneklerin her biri i¢in; uygulanan trafik sikisikligi ticretlendirme stratejileri, uygulamalarin
ayrintilar1 ve toplumsal kabul edilebilirlik konular1 detayli bir sekilde aciklanmistir. Bu bolim,
Istanbul’a 6zgii degerlendirmeler yapabilmek i¢in basarili uygulamalarin rehberlik edici olmasimin
yani sira, bagarisiz uygulamalardan kaynaklanan potansiyel zorluklarin ve engellerin tanimlanmasina
ve bunlarin nasil agilacaginin anlagilmasina da katki saglayacaktir. Ayrica, bu doktora tez
calismasinin gergeklestirildigi siirecte 2022 yilinda tiim diinyada kiiresel olarak etkili olan COVID-
19 pandemisinin ulastirma sektérii iizerindeki etkileri bu boliimde ele alinmistir. Ugiincii boliimde,
doktora tezinin calisma alanim olusturan Istanbul sehrinin; ekonomik 6nemi, demografik yapisi,
ulasim altyapisi, trafik yogunlugunu etkileyen faktdrler ve kullanilan teknolojik altyapilar gibi
ozellikleri ayrintili olarak agiklanmustir. Bu béliim, Istanbul’un bu konudaki karmasik yapisini ve
trafik sikisikli§i sorununa yonelik potansiyel ¢oziim stratejilerini biitiinciil bir perspektiften
kavranmasina katki saglamasini amagclamaktadir. Dérdiincii boliimde, Istanbul’da trafik sikisiklig
icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen faktorlerin tespitine yonelik uygulama
kismi yer almaktadir. Bu baglamda, ¢alismanin amact, dnemi, kullanilan yéntem, arastirmanin evreni
ve Orneklemi veri analizi ve bulgular detayli bir bi¢imde sunulmaktadir. S6z konusu faktorlerin
belirlenmesi, Istanbul’da trafik sikisikligi problemine ¢dziim olarak sikisiklik {icretlendirmesinin
uygulanabilirliginin degerlendirilmesine ve bu alanda ¢alisan arastirmaci ve politika yapicilara

bilimsel veri temelli ¢ikarimlar sunma imkani saglayacaktir.



BiRiNCi BOLUM

1. TRAFIK SIKISIKLIGI UCRETLENDIRMESINE IiLiSKIiN KAVRAMSAL
CERCEVE

Karayolu ulasimindaki artan yogunluk ve bu durumun yol agtig1 trafik sikisikligi, giin gectikce
¢oziilmesi gereken daha biiyiik bir mesele haline gelmektedir. Bu durum, mal ve hizmetlerin
mobilitesini olumsuz etkileyerek, seyahat siirelerinde artisa ve dolayisiyla gecikmelere neden
olmaktadir. Diinya genelindeki pek ¢ok biiyiik metropol, 6zellikle trafigin yogun oldugu zaman
dilimlerinde ciddi trafik sikisiklig1 problemleriyle kars1 karsiya kalmaktadir. Bu boliimde, calisma
kapsaminda trafik sikisikligi ile trafik sikisikligi iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi

iizerine kurulu kavramsal ¢erceve ele alinmaktadir.
1.1. Trafik Sikisikhig1 Kavram

Ulasim, tarih boyunca insanoglunun en kritik 6neme sahip konularindan birini olusturmustur.
Temelde, kisilerin, mal ve hizmetlerin, bilgi ve paranin bir noktadan digerine transferini igmektedir.
Bu transfer siirecleri, karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatlar1 gibi farkli tagima
kanallar1 araciligiyla gergeklestirilmektedir. Ulagimin, gegmis donemlerden gilinlimiize, tarihi,
ekonomik, sosyal ve jeopolitik agidan tasidigi 6nem, siiregelen bir karakter tagimaktadir. Sanayi
Devrimi’yle birlikte yasanan refah artigi, diinya genelinde 6zel arag talebini artirmigtir. Dolayisiyla
trafik sikigikligi ve onun ¢evreye olan olumsuz etkilerini 6nemli bir sorun haline getirmistir. Bu
nedenle trafik sikigikligi, sanayilesme ve niifus artisi gibi tarihsel degiskenlerin etkisi altinda, modern
sehirlerin kars1 karsiya kaldig: kritik sorunlardan biri olmustur. Bu durum, bireysel yasam kalitesini
olumsuz etkilemekle kalmayip, siirdiiriilebilir kentsel gelisimi ve cevresel dengeyi de riske
atmaktadir. Gilinlimiizde, trafik sikigiklig1 biiylik metropollerde ciddi bir mesele olarak 6n plana
¢ikmaktadir. Diinyadaki biiyiikk sehirlerin bir¢ogunda o&zellikle trafigin yogun oldugu zaman
araliklarinda trafik sikigikligi yasanmaktadir.

1.1.1. Trafik Sikisikhiginin Tanim

Hayatimizin giinliik rutininde siklikla kullandigimiz trafik sikigikligi kavramina yonelik
literatiirde; tikaniklik, yigilma ve yogunluk kavramlarinin da kullanildigi gériilmektedir. Bununla
beraber trafik sikisikliginin birbirinden farkli tanimlari da yapilabilmektedir. Bu tanimlarda

sikisiklik; talebin kapasiteyi agsmasi, seyahatlerde yasanan zamansal gecikme siiresi veya trafik



nedeniyle olusan seyahat maliyetlerinin artmasi gibi agilardan ele alinmaktadir (Rahman vd., 2022:
406-408). Trafik sikisikligi, karayolu kullanim talebinin mevcut yol agina nispeten fazla olmasi
durumudur. Trafik sikisikligi, 6zellikle kentlesmis bolgelerde karsilasilan, bir yol veya yol agindaki
ara¢ yogunlugunun, bu yollarin tasima kapasitesini asarak, araclarin hareket hizin1 ve efektifligini
ciddi dl¢tide azalttigi durumu ifade etmektedir. Diger bir tanimlama ile yollarda ayni anda birgok
aracin bulunmasi ve yollarin kapasitesinin bu talebi karsilayamamasi sonucunda ortaya g¢ikan bir
durumdur. Yol talebinin yol arzini agmasi, trafik sikigiklig1 olarak tanimlanmaktadir (Isa vd., 2015:
121). Yolda seyahat eden arag¢ sayisi arttiginda veya ¢esitli nedenlerle yol kapasitesi azaldiginda
trafik akis1 yavaglamaktadir. Bununla beraber trafik sikisikligi, genellikle kotii altyapir planlamast,
yetersiz toplu tasima alternatifleri, niifusun ve motorlu tasit sayisinin hizla artmasi, kaza veya yol
caligsmalar1 gibi beklenmedik durumlar, hava kosullarinin olumsuz etkisi veya trafik kurallarina

uymama ve 6zel etkinlikler gibi durumlarin etkileri ile ortaya ¢ikmaktadir (Tang ve Hu, 2019: 209).

Birgok trafik sikigikligi tanimi yapilabilmesine ragmen kavrami anlamada 6nemli olan bir diger
nokta ise her bireyin bu olguyu farkli sekilde algilayabilecek olmasidir (Anciaes vd., 2019: 81-101).
Bu algy, birkac farkli faktdre dayanabilir. Oncelikle kisilerin zaman icerisinde maruz kaldiklar1 trafik
sikigiklig1 seviyesi ve onceki deneyimleri trafik sikisikligi algisii etkilemektedir. Ornegin, kisi
yogun bir metropolde yasamissa, kendi alisik oldugu yogun trafikten daha seyrek olan bir trafik
derecesini 6nemsiz olarak algilayabilir. Ote yandan, kiigiik bir sehir, kasaba veya koyde yasayan biri
icin aym trafik yogun olabilir. Ayrica bireysel ozellikler de trafik sikisikliginin algilanmasinda
etkilidir. Daha sabirli kisiler trafikteki gecikmeleri daha az rahatsiz edici bulabilirken, sabirsiz kisiler
diistik trafik sikigikligi seviyelerinden bile daha fazla rahatsiz olabilmektedir. Bir diger agidan
trafikteki seyahat amaciniz ve bir yere yetisme gibi zaman baskisi olusturan kisitlamalar trafik
sikisikliginin daha yogun ve rahatsiz edici olarak algilamamizda 6nemli bir faktordiir. Kullanilan
ulagim araci (otomobil veya toplu tasima gibi) trafik sikigikliginin iizerimizdeki etkisini azaltici veya
artiric etkiye neden olabilmektedir. Ozellikle seyahat tercihiniz konfor ve iklimlendirme agisindan
yeterli olan bir arag ile gergeklesiyorsa seyahat eden kisi, sikisik trafikte daha az rahatsizlik
hissedebilmektedir. Ayni durum, aracin ses yalitimi igin de gegerlidir.

Trafik sikisikligi kosullara bagl olarak, tekrarlanan veya tekrarlanmayan olmak iizere iki yonlii
olarak ele alinmaktadir. Tekrarlanmayan trafik sikisikligi, beklenmedik olaylar sonucunda ortaya
cikmaktadir. Bu olaylar trafik kazalari, ani meteorolojik degisiklikler veya sosyal hareketler gibi
durumlart igermektedir. Tekrarlanmayan trafik sikisikligi, siiriiciiler i¢in genellikle daha fazla
rahatsizlik yaratir, beklenmedik gecikmelere ve hayal kirikligina yol agabilmektedir.
Tekrarlanmayan sikigikligin meydana gelme sikligi nispeten daha azdir ve genellikle ulagim
planlama yetkililerinin miidahale kapasitesinin disinda gerceklesmektedir. Tekrarlanan trafik
sikisikligi, belirli bir yolda veya bolgede diizenli olarak meydana gelen yogun trafik durumunu ifade
etmektedir. Bu yonii ile 6zellikle giiniin veya haftanin belirli zamanlarinda yasanan tahmin edilebilir,

rutin haline gelmis bir olguyu ifade etmektedir. Genellikle metropol alanlarda ise gidis gelis, okul
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baslangic ve bitis saatleri benzeri durumlarin tekrarlayan sekilde yoldaki trafik hacminin artig1 zirve
saatler! olarak adlandirabilecegimiz zaman araliklarinda meydana gelmektedir. Bununla beraber
trafik sikisikligimin daha da yayginlasarak tiim giin ve saat araliklarma yayildigi durumlarda
tekrarlayan trafik sikisikligi kavrami igerisinde yer almaktadir (Stopher, 2004: 118; Tas ve Miingen,
2021: 380).

Tekrarlayan trafik sikisikligi kisilerin giinliik aktivitelerini bozan ve insanlar dlgiilemeyecek
kadar rahatsiz eden bir olgudur. Tekrarlayan sikisiklik politikalarin gelistirildigi, ¢oziime odakli
calismalarin yapildigt ve tez konumuz kapsaminda yer alan trafik sikisikligi olarak
adlandirilmaktadir. Tekrarlayan sikisiklik iki nedenden dolay: ortaya ¢ikmaktadir (Tas ve Miingen,
2021: 380). ilk olarak, &zellikle ise gidis gelis saatleri gibi trafigin yogunlugunun giiniin diger
saatlerine oranla ¢ok daha yliksek oldugu zaman araliklarinda talebin zirve yapmasi nedeniyle ortaya
cikmaktadir. Ikincisi, tekrarlayan sikisiklik (ve ayrica tekrarlanmayan sikisiklik) bir darbogaz
nedeniyle meydana gelmektedir. Darbogaz, bir tesisin kapasitesinin aniden azaldigi bir yer olarak
tanimlanabilir. Tekrarlayan sikisiklikta, bu azalma genellikle karayolu agmin tasarimindan
kaynaklanan bir sonug olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumun ¢éziimiinde olasi trafik kaymalari ve

siddeti de dikkate alinarak planlamalarin yapilmasi gerekmektedir (Stopher, 2004: 119).
1.1.2. Trafik Sikisikhigina Neden Olan Faktorler

Trafik sikisikligina neden olan faktorler lilkeden iilkeye ve zamana gore degisebilmektedir. Bu
faktorlerden ilki kentlesmedir: Hizla biiyliyen ve genisleyen sehirler, artan ulasim talebi ve yol
aglarmin yetersizligi trafik yogunlugunu yiikseltmektedir. ikinci faktér, istihdam yogunlugudur:
Merkezi bolgelerde yogunlasan is yerleri ve ofisler, 6zellikle ise gidip gelme saatlerinde trafik
stkigikhigim tetiklemektedir. Ekonomik ve endiistriyel gelisme, tiglincii bir faktordiir: Bu durum,
artan ticaret, iretim ve hizmet sektorii aktiviteleri ile hem yiik hem de yolcu tagimaciliginda artisa
ve daha fazla arag trafigine neden olmaktadir. Sehirlerdeki niifus artis1 ise dogrudan daha fazla ulagim
talebi yaratmakta, 6zel ara¢ kullanimi ve toplu tagima talebini artirmakta ve yollar {izerindeki
yogunlugu etkilemektedir. Hava olaylar da trafik sikigikligini etkileyen bir baska faktordiir: kotii
hava kosullan siiriiciilerin daha dikkatli ve yavas seyahat etmelerini gerektirerek trafik akigini
yavaslatmakta ve sikisiklik yaratmaktadir. Ozel etkinlikler de olay alanina yakin yollarda trafik
akisini artirarak trafigi yogunlastirmaktadir. Son olarak, trafik olaylari; kazalar, yol caligmalar1 ve
ariza durumlan trafigi olumsuz etkileyerek, trafik akism kisitlamakta ve alternatif gilizergahlarin
kullanimint artirmaktadir. Tiim bu faktorlerin etkilesimi ve dinamikleri, sehirlerdeki trafik
stkisikliginin boyutunu ve dogasimi sekillendirmekte ve bu sorunlarin ¢dziimii icin kapsamli ve
biitiinsel stratejilere ihtiya¢ duyulmaktadir. Her bir faktor, farkli 6lgek ve derecelerde etki yaratmakta

ve ¢ogu zaman birbiriyle etkilesim i¢inde olabilmektedir. Bu faktorlerin etkilerini azaltmak ve trafik

1 Zirve saat giin igerisinde en yiiksek trafik hacminin goriildiigii saat olarak tanimlanmaktadir (KGM,2023).
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sikisikligini yonetebilmek igin kapsamli ulagim politikalari ve stratejileri gelistirmek esastir (Rahman
vd., 2022: 409). Trafik sikigikhiginin temel nedenleri arasinda kentlesme, yogun niifus artig1 ve
yiiksek istihdam yogunlugu bulunmaktadir. Bu faktorler, 6zellikle is saatlerinde trafik sikisikliginin
armasinda etkili olmaktadir. Ayrica, hava olaylari, 6zel etkinlikler ve trafik kazalari gibi ani olaylar
da trafik sikigikligina gegici olarak katkida bulunmaktadir. Sekil 1°de trafik sikisikligina neden olan;
kentlesme, istihdam yogunlugu, ekonomik ve endiistriyel gelisme, niifus artisi, hava olaylari, 6zel

etkinlikler ve trafik olaylar1 olmak iizere yer almaktadir.

Sekil 1: Trafik Sikisikhiginin Sebepleri ve Sonug¢lari

istihdam Ozel Hava
Yogunlugu Etkinlikler Trafik Olay1 Kosullari
Kentlesme Ek?n?mlk Endu.strlyel Niifus Artis1
Biiytime Gelisme
¢ ¢ v ¢ VL ¢ v

A 4 A 4 A 4

Yol Seyahat Sekilsel

Kapasitesi Talebi Bolunme
| , }

A 4
. Sosyo-
Traflkv Ekonomik ——
Sikistkhig Ozellikler
Seyahat Enerji Karbon Ekonomik
Siiresi Kullanim1 Emisyonu Biiylime

A 4

Fiziksel
Hareketsizlik

Zihinsel
Stres

is¢ilik Maliyeti
ve Calisma

Saatleri

Kaynak: Rahman vd., 2022: 409

Sekil 1’de goriilebilecegi gibi, trafik sikigikliginin nedenleri ile sonuglar1 arasinda bir iligki
mevcuttur. Bu iliskinin siddeti, genel anlamda, yol kapasitesi, seyahat talebi ve sosyo-ekonomik
ozellikler tarafindan belirlenmektedir. Bununla beraber genel olarak trafik sikisiklig1 sonucunda tiim
diinyada o6zellikle kentsel alanlarda yasanan trafik sikisikligi seyahat siirelerinin uzamasina, enerji
kaynaklarinin gereginden fazla kullanilarak karbon emisyonlarinin artmasina, kisilerin kaygi, stres,
fiziksel hareketsizlik gibi ek problemlerle karsi karsiya kalmasina neden olmaktadir. Trafik

sikisikligina yol acan temel sebepler arasinda kentlesme, ekonomik biiylime, sanayilesme, niifus
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artigt, istihdam olanaklari, belirli etkinlikler, trafik kazalar1 ve meteorolojik kosullarin bulundugu
kabul edilmektedir. Bu unsurlar, bireylerin yol kapasitesini kullanma, seyahat talebi olusturma ve
ulagim tercihinin se¢imi iizerinde belirleyici bir etkiye sahiptir. Ayrica, bireysel sosyoekonomik
faktorler (6rnegin gelir seviyesi, ara¢ sahipligi) trafik sikisikligint hem dogrudan hem de dolayli
yollardan etkilemektedir. Neticede, sikisiklik sebebiyle bireyler seyahat siiresi ve mesafesindeki
artig, enerji tiiketimi, karbon salinimi, isglici maliyetlerindeki yiikselme, ¢alisma saatlerinin
uzamasi, psikolojik stres ve ekonomik biiyiime potansiyelinin azalmasi, mal teslim siirelerinin
uzamasi ve fiziksel aktivite seviyelerinin diigmesi gibi olumsuz etkilerle kars1 karsiya kalmaktadir
(Rahman vd., 2022: 409). Trafik sikisiklig1, bircok farkli alanda sorunlara neden olabilen karmagik
bir problemdir. Ayrica, toplumun genel refahini etkilemesi acgisindan uzun siiren trafik sikisikligs,
insanlarin yasam kalitesini diiglirebilmekte ve genel olarak mutsuzluga, stres, 6fke ve anksiyete

hislerine neden olabilmektedir (Uyduranoglu ve Gevrek, 2019: 4).

Glintimiizde trafik sikisiklig1 dyle bir hale gelmistir ki genel olarak metropol alanlarda “trafik”
kavrami “trafik sikigiklig1” kavrami yerine kullanilan bir hal almistir. Bu durumun en 6nemli nedeni
uzun yillar boyunca artarak devam eden trafik sikigikliginin insanlarin normal olarak kabul ettigi
giinliik rutinin bir pargasi haline gelmis olmasi olabilmektedir. Uzun yillardir giiniin belli saatlerinde
trafik sikigikligi cok siddetli hale gelerek trafik akisinin durma noktasina geldigi zirve saatler
yasanmaya devam etmistir. Ozellikle artan niifus, kentsel biiyiimenin de etkisi ile sehir merkezlerinde
trafik sikisiklig1 yasanmaktadir. Diinya geneline bakildiginda 2022 verileri dikkate alindiginda hem
diinyanin hem de Avrupa’nin kentsel alanda en sikigik sehri Londra’dir. Asya iilkelerine bakildiginda
kentsel alan sikisikliginda Istanbul, kuzey Amerika’da Chicago, giiney Amerika’da Botoga,

Afrika’da Cape Town, Okyanusya’da ise Sidney ilk sirada yer alan sehirlerdir (INRIX, 2023).

Onemli biiyiikliiklere ulasan trafik sikisiklig1 nedeniyle kaybedilen zaman &nemli bir ekonomik
maliyet olarak yansimaktadir. Tablo 1’de goriilecegi bununla beraber trafik sikigikliginin insanlar
i¢in en 6nemli maliyetleri arasinda yer alan yillik zaman kayb1 6zellikle diinyanin en yogun trafigine
sahip ilk bes sehir olan Londra, Chicago, Paris, Boston ve New York i¢in ortalama 140 saattir. Ayrica
Bogota, Boston, Miami ve Toronto gibi sehirlerin tiimii 6nemli 6l¢iide artan ve ¢ift haneli rakamlara

ulasan bir trafik sikisikligr sorunu ile karsi karsiyadir.



Tablo 1: Kiiresel Trafik Sikisikhik Etki Siralamasi

2022 2022 2022’ye
Diinya Trafikte 2021°e (COVID-
Siralamasi Sehir Ulke Kaybedilen Gore 19 Oncesi) Ortalama
Hiz (Km)
(2021 Siire Degisim Gore
Siralamasi) (Saat/Y1l) Degisim
1(1) Londra Ingiltere 156 5% 5% 16
2 (6) Chicago ABD 155 49% 7% 18
3(2) Paris Fransa 138 -1% -16% 18
4 (18) Boston ABD 134 2% -10% 18
5 (5) New York ABD 117 15% -16% 18
6 (8) Bogota Kolombiya 122 30% -36% 18
7 (22) Toronto Kanada 118 59% -13% 16
8 (13) Philadelphia ABD 114 27% -20% 18
9 (32) Miami ABD 105 59% 30% 24
10 (9) Palermo Italya 121 11% -12% 15
11 (36) Monterrey Meksika 116 66% 108% 31
12 (16) Dublin Irlanda 114 28% -26% 19
13 (7) Roma Italya 107 0% -36% 21
14 (33) Los Angeles ABD 95 53% -8% 31
15 (34) Sar.1 ABD 97 52% 0% 19
Francisco

16 (10) Istanbul Tiirkiye 89 1% -42% 23

Kaynak: INRIX, 2023: 12

Tablo 1°de 2021 ve 2022 yillarinda kiiresel trafik sikigiklik etki siralamasi, saat bazinda
yasanan zaman kaybini dikkate alarak sunulmaktadir. Tablodan da goriilecegi lizere, birgok sehirde
trafik sikigiklig, insanlarin 6nemli derecede zaman kaybina ugramasina neden olmaktadir. Diinyanin
onde gelen sehirlerinde 2021 yilindan itibaren yasanan trafik sikigikligi nedeniyle insanlarin yasadigi
Amerika Birlesik Devletleri’nde yaklasik %39’unda (295 tizerinden 116) ve Avrupa’da %42’sinde
(593 iizerinden 249) trafik gecikmeleri, COVID-19 6ncesi donemlere kiyasla daha yiiksek seviyelere
ulasmistir. Birlesik Krallik’ta kentsel bolgelerdeki trafik gecikmelerinde %72°lik bir artig
kaydedilirken (110 tizerinden 79), Almanya’da kentsel bolgelerin %51°i (72 iizerinden 37) 2019
yilina gore daha fazla gecikme gostermistir. Kiiresel olarak, bir¢ok bolgede yiiksek yakit maliyetleri,
enflasyonist baskilar ve tedarik zinciri zorluklarina ragmen, 2022’de bir¢cok kentsel alanda 2021

yilina kiyasla daha yogun trafik gecikmeleri yasanmistir. Bu artisla birlikte, siiriiciiler, tagimacilar ve
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otobiis soforleri i¢cin zaman kaybi1 ve yakat tiiketimi de artis gostermistir. Ayrica, navlun gecikmeleri,
enflasyonist baskilar ve ¢evresel etkiler gibi yan etkiler, kiiresel ¢apta yasam kalitesini olumsuz
etkilemistir. 2022°de sehirlerin biiyiik bir kisminda ve genel olarak {ilkelerde seyahat talebinde bir
artis gozlemlenmistir. Kiiresel dlcekte, incelenen kentsel bolgelerin %58 inde bir onceki yila gore
trafik gecikmelerinde artig, %38’inde ise azalma tespit edilmistir. Istanbul 2022 yilinda kiiresel trafik
sikisiklik etki siralamasinda 16., Asya’da 1., Avrupa’da ise 7. sirada yer almistir (INRIX, 2023).

1.1.3. Trafik Sikisikhigi Kisir Dongiisii

1980’11 yillara dek, trafik sikisikligi sorununun ¢oziimii i¢in, ulagim agmin kapasitesini
genisleterek ve trafigi daha etkin bir sekilde yoneterek trafik sikisikligini ¢dzme stratejilerini
kapsayan arz yonlil yaklagimlar esas alinmistir. Yeni yollarin ingasi, mevcut yollarin genigletilmesi,
akilli trafik yonetim sistemlerinin kullanim1 ve toplu tagima hizmetlerinin gelistirilmesi bu yontemin
icerisine girmektedir. Ancak 1980°li yillardan itibaren, trafik sikisikligiyla miicadelede ana ¢6ziimiin
yalnizca daha fazla yol insa etmek olmadigi anlasilmistir. Sanayi devriminin getirdigi refah artisi,
global olgekte Ozel arag talebini artirmig, bu da trafik sikisikligi ve ¢evresel etkilerinin 6nemli ve
¢0Oziilmesi gereken bir sorun haline gelmesine yol agmistir. 1970-1980li yillara kadar, artan ulasim
talebine yeni yol ve kopriiler yaparak cevap verilmis ve bu sayede sikisiklikla miicadele edilmistir
(Sarug, 2008: 28; Tang ve Hu, 2019: 209).

Yeni yollarin yapilarak veya mevcut yol agmin genisletilmesi gibi arz yonlii ¢6ziim yollari,
trafik sikisikliginin kisa siireli azaltilmasina katki sunsa da bu durum trafik sikisikligi kisir dongiisiine
neden olarak trafik sikigikliginin artmaya devam etmesi sonucunu dogurmaktadir. Karayolu
ulagimindaki trafik sikisikligi kisir dongiisii, arz ve talep dinamikleri baglaminda, artan altyapi
yatirnmlarina ragmen tekrar eden ve siddetlenen trafik sikisikligi seklinde ele alinmaktadir. Bu
dongii, sehirlesme ve niifus artisiyla birlikte, 6zel arag kullanimindaki artan talep sebebiyle ortaya
cikmaktadir. Yollarin genisletilmesi igin yapilan yatirimlar, genellikle kisa vadeli olumlu sonuglar
dogursa da uzun vadede beklenen fayday1 saglamamaktadir. Bunun sebebi, arzin artmasiyla birlikte
yeni araclarin trafige cikmasi ve bazi kullanicilarin, trafikteki iyilesmeyi firsat bilerek toplu
tasimadan otomobil kullanimina geg¢is yapmasidir (Elker, 1999: 178). Bu durum, talebin artarak
altyapimin kaldirabilecegi kapasitenin lizerine ¢ikmasina ve sonugta trafik sikigikliginin ilk durumdan
da kotii bir seviyeye ulasmasina neden olmaktadir. Bu kisir dongii, trafik sikisikligi probleminin
sadece yol yapim1 ve genisletme yatirimlariyla ¢oziilemeyecegini, ayn1 zamanda talep yonetimi ve
alternatif ulagim tiirlerinin gelistirilmesi gerektigini gostermektedir. Sekil 2’de trafik sikisikligr kisir

dongiist yer almaktadir.
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Sekil 2: Trafik Sikisikhigi Kisir Dongiisii

Trafik
Sikisikhg
Talep Ek
Artist Kapasite
Trafikte
Rahatlama

Kaynak: Elker, 1999: 179

Sekil 2°de goriildiigii tizere trafik sikisikligi kisir dongiisti, birbirini takip eden ve sonucunda
en basta ¢oziilmesi amaglanan trafik sikisikligi probleminin daha da kétiilestigi kendini tekrarlayan
bir durumu ifade etmektedir. Yani, daha fazla yol kapasitesi sunuldugunda, bu kapasite de zamanla
dolmakta ve trafik sikisiklig1 sorunu tekrar basa donmektedir. Bu durum, basitge yollar1 genisleterek
veya yeni yollar yaparak trafik sikisikhignin ¢oziilemeyecegini gostermektedir. Bu nedenle,
stirdiiriilebilir ulasim ¢oziimleri (Srnegin, toplu tagimanin giiclendirilmesi, bisiklet yollari, yaya
yollar1 vb.) ve sehir planlamasi stratejileri, trafik sikisikligi sorununu etkili bir sekilde ele almak igin
kritik dneme sahiptir (IBB, 2022b; Oncii, 2005: 31-37).

Arz odakli politikalarin tetikledigi bu kisir dongii, biitge kisitlamalari, yakit fiyatlarindaki ani
artislar ve cevresel endiseler gibi faktdrlerin bireylerin seyahat aligkanliklarini degistirmesi
sonucunda, dzellikle trafik sikigikligini azaltma amaciyla talep yonlii ulasim politikalarinin énem

kazanmasinin temel nedenlerindendir (Sarug, 2008: 29; Tayarani vd., 2020: 1).

1.1.4. Trafik Sikisikhiginda Zirve Saat Kavram

Trafik yonetiminde ve sehir planlamasinda ortaya ¢ikan kritik konulardan biri de zirve saat
kavramidir. Zirve saat giin igerisinde en yiiksek trafik hacminin goriildiigii saat olarak
tamimlanmaktadir. Trafikte zirve saat kavrami, trafik yonetimi, ulasim planlamasi, giivenlik ve
cevresel etkileri kontrol etmek amaciyla yapilan ¢alismalarda kritik 6neme sahiptir. Trafik sikisiklig

ile miicadelede zirve saatlerinin dogru bir sekilde tamimlanmasi ve yonetilmesi, uygulanacak
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politikalarin belirlenmesinde ve basarisinda 6nemli bir faktordiir. Trafikteki zirve saatlerin dogru
yonetilmesi, sehirlerin ulasim verimliligi, siirdiiriilebilirligi ve yasanabilirligi agisindan biiyiik 6nem
tasimaktadir (Karayollar1 Genel Midirliigli, 2012). Trafik sikisikligi baglaminda, zirve saatler
kavrami, ulagim sistemlerindeki arz ve talep dengesizligini ifade etmektedir. Zirve saatler, giin i¢inde
ulagim talebinin en yiiksek oldugu ve karayolu aglarinin kapasitesinin en fazla zorlandig1 zaman
dilimleridir. Zirve saatler, genellikle ise baglama ve bitis saatleri gibi belirli zaman dilimlerinde,
ulagim talebinin en yiiksek seviyede oldugu ve karayolu aglarinin kapasitesinin zorlandigi dénemleri
ifade etmektedir. Bu donemler, genellikle ise gidis ve eve doniis saatlerine denk gelmekte ve bu
sebeple yollar iizerindeki trafik yogunlugu maksimum seviyeye ulagmaktadir. Boylece, karayolu
arzi, talebi karsilamakta zorlandiginda bu durum, ulasim aglarinda kapasite sinirlarinin asilmasina,
seyahat siirelerinin uzamasina ve ulagimin genel verimliliginin azalmasina yol agmaktadir. Karayolu
ulasimi igin tipik talep egrisi, belirli bir zaman araliginda karayolu agina yonelik ulagim talebini
grafiksel olarak gostermektedir. Sekil 3’de seyahat talebinin tipik giinlik dagilimi gostermektedir
(Stopher, 2004: 119).

Sekil 3: Seyahat Talebinin Tipik Giinliik Dagilim

A Kapasiteden
Fazla Talep

Hacim

____________________________________ Kapasite

| .
Giiniin Saati

Kaynak: Sarug, 2008: 28; Stopher, 2004: 119

Sekil 3’te, karayolunun arag gecis kapasitesi kesikli ¢izgi ile ifade edilmektedir. Genellikle
karayolunun arac¢ gegis kapasitesi, maksimum talep seviyelerinden daha azdir; ¢ilinkii maksimum
talep bu kadar kisa bir siire igin olustugunda, tiim talebi karsilamak icin yeterli kapasiteyi saglamak
ekonomik agidan verimsiz olacaktir. Her zaman bir miktar bastirilmis talep olmasi sonucunda
karayolu kapasitesinin artirilmasi, var olan trafik talebinin artarak tepe noktalarin daha da
yiikselmesine ve kapasiteyi asmaya devam etmesine neden olmaktadir. Bu durum iki 6nemli seyi
gostermektedir. Bunlardan birincisi, seyahat talebi mevcut kapasiteyi astiginda meydana gelen
sikisikligin gorece kisa bir siire devam etmesi, ikincisi ise giiniin bilyiik bir kisminda bos kapasitenin
olmasidir. Geleneksel olarak, daha yiiksek kapasiteli trafik talebini karsilamak icin daha fazla
karayolu altyapis1 insa ederek kapasiteyi artirmak gibi arz yonlii stratejiler baslangigta ise yarasa da
daha sonra giderek trafik sikisikligi sorunu daha da derin hale getirmektedir (Sarug, 2008: 28;
Stopher, 2004: 119). Karayolu ulasimi igin tipik talep egrisi, zirve saatlerinin incelenmesi, sehir

planlama ve ulagim politikalarinin olusturulmasi agisindan kritik bir 6neme sahiptir. Bu egri, zirve
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saatlerindeki talep fazlasini yonetmek ve karayolu aginin genel kapasitesini optimize etmek i¢in

gereken bilgileri saglamaktadir.
1.2. Trafik Sikisikhgi Ucretlendirmesi Teorisi

Karayolu iicretlendirme uygulamalarmin ¢ok uzun bir gegmisi vardir. MO 7. yiizyilda Asur
Imparatorluguna ait Susa-Babil karayolunda, MO 4. yiizyilda Hindistan’da, 14. ve 15. yiizyillarda
Roma Imparatorlugu’nda Avrupa’da ve 18. ve 19. yiizyillarda ABD’de iicretli yollar kullanilmistir
(Walker, 2018: 4).

Karayolu ulagim talebi, temel olarak bir hizmeti veya mal1 tikketmek amaciyla ortaya ¢ikan bir
talep tiirtidiir. Ulasim ile iliskilendirilen faaliyetler zaman icinde degiskenlik gosterdigi icin, ulasim
talebi zaman icinde sabit bir seviyede bulunmamaktadir. Kisa vadede ulagim altyapisi belirli bir
kapasiteye sahiptir (Button, 2004: 4). Ozellikle ulastirma altyapisinin siirl kapasitesi nedeniyle kit
bir kaynak olan yollarin iicretlendirilmemesi sonucu, talep arzin ¢ok daha iizerinde olugsmakta ve
trafigin durma noktasina gelmesi ile sonuglanmaktadir. Ucretlendirilmeyen ve dolayisiyla
dislamanin olmadigi sikisiklik yasanan yol aginda rekabet kaginilmaz olmaktadir. Dolayisiyla
kullanimindan kimsenin mahrum edilmemesi nedeniyle siiriiciiler bu kit kaynagi kapasitesinden fazla
kullanmaya galigmaktadir (Sarug, 2008:18). Yolu kullanan ara¢ sayisi arttik¢a sikisiklik artacak ve
araclarin siirlis hizlart diigsecektir. Sikisiklik nedeniyle siiriiciilerin seyahat siirelerinin uzamasi
negatif digsalliklar ile karsi karsiya kalmalarmma neden olacaktir (Santos, 2005: 511). Negatif
digsalliklarin neden oldugu maliyetlerin igsellestirilmesinde Pigouvian vergiler sikisiklik
icretlendirmesi kavraminin temelini olusturmaktadir (de Palma ve Lindsey, 2011: 1377). Bu nedenle
sikisiklik ticretlendirmesinin gelistirilmesinde belki de en sik atif yapilan Arthur Pigou’nun Refah
Ekonomisi (The Economics of Welfare, 1920) adli eseridir. Adi gegen eser alandaki akademik
literatiirliin ¢ogunun temelini atmigtir. Pigou eserinde baskalarina yiikledikleri sikigiklik maliyetleri
icin kullanicilardan {icret alinmadigi i¢in yollarin verimli kullanilmadigin1 savunmustur (Button,
2004: 2; Palma ve Lindsey, 2009: 1). Pigou’nun teorisi, trafik sikisikhiginin ¢6ziimii olarak
iicretlendirme uygulanmasi halinde kisilerin baskasi iizerine yiikledigi dissal maliyeti, 6denen iicret
ile igsellestirecegine dayanmaktadir (Sarug, 2008: 1). Bununla birlikte, Pigou’nun analiz tarzi, daha
teknik anlamda rakipsiz ve diglanamaz olmalarina ragmen, yollarin kamuya ait olmasi ve tahsis
edilmesi anlaminda kamu mali oldugu argiimani ¢ergevesinde ele alinmaktadir (Button, 2004: 9-10;

Hoffman vd., 2013: 30). Grafik 1’de sikisiklik ticretlendirme teorisine ait grafik yer almaktadir.
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Grafik 1: Sikisikhk Ucretlendirme Teorisinin Grafigi
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Kaynak: Bulutoglu, 2003: 309; Button, 2004: 6

Grafik 1’de herhangi bir trafik akisinda trafige katilan her yeni bir tasitin, trafikteki tim diger
tasitlara yiikledigi maliyet artis1 marjinal isletme maliyeti (MIM) ile ortalama isletme maliyeti (OIM)
egrileri yardimiyla gosterilmektedir. Karayolunu kullanan arag¢ sayisinin az olmasi durumunda hem
0zel hem de sosyal maliyetler diisiik diizeydedir. Arag sayisinin artmasi sikigikligi artiracagi igin
seyahat zamani da artacaktir. Ara¢ sayisindaki artisin dogal bir sonucu marjinal 6zel maliyetin
artmasidir. Ancak ilave her bir seyahatin sebep oldugu 6zel maliyetlerin 6tesinde ayrica digsal
maliyetler de ortaya ¢ikacaktir. Bu ilave maliyetler ¢cevreye verilen zararlari, kazaya karigma riskinin

artmasin ve sikisikligin yayilmasini igermektedir (Wightman, 2008: 11).

Trafikteki sikigikligin ortaya ¢ikaracagi digsal maliyetleri daha iyi anlamak igin belirli bir
trafik seviyesinde karayolunu diisiinmek gerekir. insanlar karayolunu kullanirken kisisel seyahat
maliyeti ve zaman maliyeti ile karsilagsmaktadir. Karsilagilacak olan zaman maliyeti, sikisiklik
seviyesine bagli olarak farklilik arz etmektedir. Buna karsin birey karayolunu kullanmak suretiyle
kendisi disindaki kullanicilarin ertelemeler ile karsilasmasina neden olur. Dolayisiyla kendisi
disindaki herkes igin zaman maliyetlerinin yiikselmesine neden olmaktadir. Trafikteki diger
siiriiciiler a¢isindan ortaya ¢ikan bu ilave ertelemeler/zaman kayiplar1 marjinal 6zel maliyetten daha
biiylik marjinal sosyal maliyete sebep olan dissal sikigiklik maliyetleridir. Herhangi bir akig
diizeyinde OIM ve MIM egrileri arasindaki fark marjinal sikisiklik maliyetini yansitir. Genel olarak
trafige ¢ikan her arag¢ sadece kendi arag¢ isletme maliyetlini dikkate alarak diger araglara yiiklemis
oldugu negatif digsalliklar1 g6z Ontinde bulundurmaz. Dolayisiyla Grafik 1’de sikisiklik

ticretlendirme uygulamalarinda en uygun gegis iicreti OIM ve MiM egrileri yardimiyla ele alinmustir.
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Trafik talebi gliniin normal saatlerinde DD, doruga ulastigi zaman dilimlerinde ise DiD; ile ifade
edilmistir. Trafik yogunlugunun az oldugu normal saatlerde OIM ve MiM arasindaki fark ¢cok azdir.
Bununla beraber trafik sikistkliginin arttikga OIM ve MIM arasindaki mesafe giderek agilir. Talebin
doruga ulastig1 zirve saatinde, OIM ile talep egrisinin kesistigi nokta (Ti), gecis iicreti almmadig
zamanki denge trafik hacmini gosterir. Bu noktada, marjinal tasit maliyeti trafige giren son tasitin
sagladigi yarar1 ¢cok asar. Toplumun yol kapasitesinden en yiiksek refahi sagladigi denge trafik,
marjinal maliyetin talep egrisine esitlendigi (Tm) noktada gergeklesir (Bulutoglu, 2003: 308).

Karayolu ulasim altyapisi kisa vadede sonlu bir kapasiteye sahiptir ve buna bagl olarak da
kisa vadede yeni yollar yapilarak kapasitenin artirilmasi s6z konusu degildir (Button, 2004: 6). Bu
nedenle kisa vadede her bir siiriiclinlin diger siiriiciiler iizerinde olusturdugu negatif dissalligi
i¢csellestirebilmek icin Bm-B0 kadar iicret uygulanmahdir. Eger zirve trafik saatinde, MIM ile talep
egrisinin kesistikleri Tm trafik yogunlugunda, tasit basina MIM ile OIM farki kadar bir gecis iicreti
almirsa, trafik talebi marjinal isletme maliyetine esitlenir. Boylece toplum, trafik sikisikliginin
yasandig1 zaman dilimlerinde, gegis ticreti alinmadigi i¢in trafige giren ve trafik marjinal maliyetinin

ortalama maliyeti agmasina sebep olan fazla trafikten (Ti -Tm) kurtulur (Bulutoglu, 2003: 308-309).

Sikisiklik iicretlendirmesi ile trafigin en yogun oldugu yer ve zamanlarda seyahat degisimini
tesvik eden piyasa veya talep temelli bir stratejidir. Burada ifade edilen degisim; trafik yogunlugunun
az oldugu zaman dilimlerine dogru, trafik yogunlugunun az oldugu giizergahlara dogru, alternatif
seyahat yontemlerinin kullanilmasini tesvik etmektir (Benko ve Smith, 2008a: 16). Uygun sekilde
olusturulmus sikigiklik tcretleri, sikisikliga sebep olan siiriiciilerin toplumun diger tiyeleri tizerinde
meydana getirdikleri sosyal maliyetlere katlanmalarini saglayarak kaynaklarin etkin bir sekilde
kullanilmasint gerceklestirir. Sikisiklik ticretlendirmesi uygulamast ile siiriiciilerin seyahat zamani,
giizergahi ve sekli konusundaki davranislarinda degisiklikler yapilarak toplum tizerinde olusturulan
sosyal maliyetlerin azaltilmas: saglanmaktadir (Sandholm, 2002: 667). iktisadi ¢alisma alanlarinda
ilgi uyandiran bu teori, 1952 yilinda Buchanan, 1954 ve 1961 yillarinda Alan Walters ve 1955, 1959,
1963 ve 1962 yillarinda William Vickrey, 1952 yilinda Milton Friedman ve Daniel Boorstin, 1962
yilinda ise Mohring ve Harwits’in yaptiklar1 ¢alismalara konu olmus ve gelistirilmistir (Lindsney ve
Verhoef, 2001: 79).

Ingiltere’de 1950’lerde yasanan ara¢ sayisindaki hizli artis merkezi sehir alanlarinda trafik
sikisikligi problemine neden olmustur. Otomobil sahipliginin artmasi, genel olarak gelismis
ekonomilerde kapsamli yol yapim programlarmi harekete gecirmistir. Bircok sehirde yeni kentsel
yollar trafik artigma uyum saglamis, ancak artan yol kapasitesinin miimkiin kildig1 yeni yolculuklar
uyarilmis trafik nedeniyle sikisikligi giderme amacini gergeklestirememistir. Ayrica, bu tiir yiiksek

kapasiteli yollarin sehre gevresel agidan zarar verdigi, hava kirliligi olusturdugu ve ayrica 6nemli
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ingaat maliyetlerine neden oldugu da giindeme gelen 6nemli konular arasinda yer almistir (Metz,
2018: 494).

Trafik probleminin ¢oziimiinde sikisiklik ticretlendirmesinin giiniimiizdeki temellerini atan,
Buchanan (1952) ve Walters (1954) caligmalari ile bir sekilde ete kemige biirtinen “Sehir Ehliyeti”
kavrami 6nemli bir adim olmustur. Teori; tasitlarin Londra’nin merkezindeki yollar1 sabah 8 ile
aksam 6 arasinda kullanabilmesi i¢in 6nce 6zel bir Londra ehliyetinin alinmasi ve bu belgenin
ibrazinin gerekli oldugu bir uygulamadan bahsetmektedir. Benzer sekilde ekonomist William
Vickrey, Washington’daki sikisiklikla miicadelede bir ¢6ziim Onerisi olarak Amerika Birlesik
Devletleri (ABD) Kongresi’ne 1959 tarihli bir ¢alismada ilk kapsamli kordon iicretlendirme plani
sunmustur. Bu oneride Vickrey, siirliciilerin sehri bolecek diizinelerce bitisik kordon arasindan
geemek icin etiket ve isaret teknolojisi tarafindan uygulanan zamana gore degisen ticretler 6demesini
onermistir. Vickrey teknik Ozelliklerin yami sira Kongre igin transponderleri de kapsayan

uygulamanin bir modelini gostermistir. Ancak uygulama hayata gegmemistir (Lehe, 2019: 202).

Alan Walters 1961°’de ve William Vickrey 1963’te, trafik hizi ile yogunluk arasindaki
dinamiklere odaklanan kavramsal bir model ortaya atmislardir. Bu modelin birtakim eksiklikleri
Vickrey’nin miidahalesiyle 1969 yilinda ele alinmis ve “Darbogaz Modeli” olarak tanimlanan,
evrilen bir yapiya biiriindiirillmiistiir. Richard Arnott, Andre de Palma ve Robin Lindsey’nin 1990,
1993, 1994 ve 1998 yillarindaki katkilartyla bu model, degisken trafik yogunlugu senaryolari ve
sikisiklikla iligkilendirilen {icretlendirme mekanizmalarini kapsayacak sekilde genisletilmistir.
Ekonomik alandaki uzmanlar, trafik yogunluguna kars1 en etkin stratejinin sikigiklik ticretlendirmesi
oldugunu belirtirken, bu konseptin pratikte uygulanmasi hususunda politika belirleyiciler temkinli
bir tutum igerisinde bulunmuslardir (Lindsney ve Verhoef, 2001: 78; Koru vd., 2017: 497; Tasman,
2012: 9).

Ingiltere Ulastirma bakanligi 6nderliginde sikisikhikla miicadele amaciyla birgok g¢aligma
yapilmistir (Lehe, 2019: 202). Bu kapsamda hazirlanan iki 6nemli ¢alisma Sir Colin Buchanan
tarafindan 1963 yilinda Buchanan Raporu ve 1964 yilinda arastirmaci Reuben Smeed liderligindeki
bir panel tarafindan yazilan ve temel ilkeler ortaya koyan Smeed Raporu’dur (Bhatt vd., 2008: 31).
Bu caligmalar neticesinde hiikiimet, sikisiklik ticretlendirmesinin etkili olabilecegi ancak heniiz
pratik olmadigi sonucuna varmistir (Lehe, 2019: 202). Bununla beraber hiikiimetler igin yol
kullanicilarinin {icretlendirilmesine olan biiyiik ilgi, esas olarak ulagtirma projeleri i¢in yeni gelir
kaynaklar1 bulma arzusu ve trafik sikisikligimin biiylimesi ile basa ¢ikacak alternatif politikalarin

basarisizligi ile tesvik edilmistir.
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1.2.1. Trafik Sikisikhg Ucretlendirmesine iliskin Kavramlar

Karayollari, ekonomik kalkinma, mal ve hizmetlerin mobilitesi, sosyal entegrasyon ve ticaretin
stirekliligi bakimindan kritik bir 6neme sahiptir. Devletlerin giindeminde uzun yillar boyunca
karayollarinin etkin ve verimli kullanimi, yiiksek maliyetli yatirimlarin finansmani gibi meseleler
O6nemli bir yer tutmustur. Sanayilesmenin getirdigi ara¢ artisi, trafik sikisikligi sorununa yeni bir
perspektif kazandirmis ve bu baglamda sikisiklik {icretlendirmesi, karayolu ticretlendirme pratiginin
bir alt dali olarak dikkate alinmistir (Riches, 1990: 101).

Karayollari, bakim-onarim, yeni yollarin insasi, cevresel etkilerin yonetilmesi, ticaretin
desteklenmesi ve trafik ara¢ yapisinin diizenlenmesi gibi ¢ok ¢esitli amaglar icin
ticretlendirilmektedir. Yollara olan talebin, mevcut arzi gegmesi durumunda, bu fazla talebi
karsilamak adina kisa siirede yeni yollar inga etmek gerceklesebilir bir ¢6ziim olmamigtir. Bu nedenle
yiiksek talebi azaltmaya yonelik olarak sikisiklik iicretlendirmesi gibi alternatifler 6n plana
cikmaktadir (Riches, 1990: 101). Eger karayollarinin iicretlendirilmesinde birincil amag trafik
sikisikligini azaltmak ise, bu durumda sikigiklik ticretlendirmesi kavrami 6n plana ¢ikmaktadir.
Sikigiklik Gicretlendirmesi, trafik yogunlugunu yoneterek ve siiriiciileri daha az yogun saatlere ya da
alternatif gilizergahlara yonlendirerek, ulasim aginin genel verimliligini artirmayr hedefler. Bu
yaklagim, sikisiklig1 azaltma odakli politikalarla, ara¢ sayisini kontrol altina almayi, maksimum
yolcu tastyan araglart tesvik etmeyi ve bireylerin gereksiz seyahatlerini sinirlandirmayi
amaglamaktadir. Aym zamanda, kisilerin seyahatlerini daha az yogun zamanlara yonlendirmeyi
hedefleyerek trafik akisini optimize etmeye ¢almaktadir (Benko ve Smith, 2008b: 16). Sikisiklik
iicretlendirmesinin ana hedefinin trafik yogunlugunu azaltmak olmasi, bu yontemi karayolu
iicretlendirmesinden ayiran temel Ozelliktir. Bu cergevede, gelir elde etme, yatirnm ihtiyacin
karsilama ve ¢evresel etkilerin azaltilmasi gibi amaglar, birincil hedeflerden ziyade, ikincil sonuglar
olarak ele alinmaktadir. Bu, siirdiiriilebilir ve etkin bir ulasim altyapisinin olusturulmasina dnemli

bir katki saglamaktadir.

Sikigiklik iicretlendirmesi kavramimin daha iyi anlagilabilmesi amaciyla, karayolu
iicretlendirmesiyle iligkin terimler énem arz etmektedir. Bu baglamda karayolu iicretlendirme
konusundaki ingilizce literatiir genis bir kavram cesitliligine sahiptir. Bu kavramlar, yillar boyunca
ve farkli iilkelerde, ayrica uygulamanin amaglarina ve yontemlerine gore degisiklik
gosterebilmektedir. Her lilke, kendi kosullarina ve ihtiyaglarina gore kavramlari 6zgiin bir sekilde
secebilmekte ve tanimlayabilmektedir. Karayolu ficretlendirme alanindaki terminoloji, kesin
tanimlar igermedigi i¢in, terimler arasinda objektif bir ayirim yapmak zordur. Bu durumda, terimlerin
kullanimi, kimin kullandigina ve hangi baglamda kullanildigina bagli olarak degisebilmektedir
(Walker, 2011: 12). Sikisiklik ticretlendirmesi kavraminin daha iyi kavranabilmesi adina, karayolu

icretlendirmesiyle iligkili ¢esitli terimlerin tanimlar1 Tablo 2’de ele alinmigtir.
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Tablo 2: Karayolu Ucretlendirme Kavramlar

Road Yol Gegis Ucreti Bir finansman mekanizmasi olarak belirli yollardaki

Tolling tcretleri ifade ederken genellikle yeni yollarin
ticretlendirmesi i¢in kullanilmaktadir.

Road Karayolu Ingiltere’de  kullamlan bir kavramdir. Mevcut

Pricing Ucretlendirme yollardaki trafik yonetimini ifade etmektedir.

Road User Yol Kullanici “Yol  Ucreti- Road Tolling” veya “Yol

Charging Ucretlendirmesi Ucretlendirmesi- Road Pricing” ile es anlamli olarak
kullanmaktadir. Ancak bu kullanim 6denen bedelin
vergiden ziyade bir kullanict iicreti oldugunu
vurgulamaktadir.

Congestion Sikisiklik Karayolu iicretlendirmesinin bir tiiriidiir. Burada

Charging Ucretlendirmesi ticretlendirmenin temel amaci trafik sikisikligini
azaltmaktir. Odeme, trafik sikisikliginin oldugu
giiniin belirli saatleri ile sinirlidir.

Electronic Elektronik Ucret Genel anlamda, Avrupa Komisyonu tarafindan

Fee Toplama benimsenmistir. Kagit tabanli (fatura, fis vb) 6deme

Collection sistemleri yerine elektronik yontemlerle ticretlerin
otomatik olarak tahsil edildigi bir sistemi ifade
etmektedir.

Automatic Otomatik Avrupa Komisyonu tarafindan kullanilan eski bir

Debiting Bor¢landirma/Tahsilat terimdir. Bu sistem, belirli bir hesaptan diizenli

Systems Sistemleri araliklarla otomatik olarak 6deme yapma veya ticret
tahsil etme yetenegi sunmaktadir.

Road Use Yol Kullanim Ucreti Cok sik olmamakla birlikte ABD ve Avrupa’da

Charging kullanilan bir terimdir. Burada siiriictilerin yol
kullanimi igin ticret 6dedigi vurgulanmaktadir.

Open Road | Acik Yol Gegis Ucreti Ozellikle ABD ve Giiney Afrika’da kullanilir.

Tolling

Value Deger Ucretlendirmesi Ozellikle ABD’de, 6demelerin faydalarinin oldugunu

Pricing vurgulamak i¢in kullanilir.

Mobility Hareketlilik Kanada’da, 6zellikle Toronto’da kullanilir.

Pricing Ucretlendirmesi

Electronic Elektronik Yol Ozellikle Singapur’da kullamlan bu kavram araglarm

Road Ucretlendirmesi yol kullanimi i¢in O6demelerin elektronik olarak

Pricing otomatik olarak tahsil edildigi bir sistemi ifade
etmektedir.

Kaynak: Walker, 2018: 2

Tablo 2’de goriilecegi tizere sikisiklik ticretlendirmesini anlamak adina karayolu ticretlendirme
terimleri kritik 6neme sahiptir. Kesin tanimlarin olmamasi, terimler arasinda net ayirim yapmayi
zorlagtirmasina ragmen yeni hayata gecirilen uygulamalara da terim se¢imi noktasinda esneklik

kazandirmaktadir. Tirkiye’de karayolu ticretlendirme ve sikisiklik tcretlendirme konularinda
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mevcut calismalarin kisith olmasi, bu alanin Tiirkge literatiirde heniiz tam anlamiyla oturmamis

olmasina ve arastirma igin genis bir potansiyel barindirmasina yol agmaktadir.

Sikisiklik {icretlendirmesi, karayolu iicretlendirme metodolojisinin bir alt tiirii olarak
literatiirde yer almaktadir. Ingilizce “congestion charging” kavram Tiirkce literatiire sikisiklik
iicretlendirmesi, sikisiklik fiyatlandirmasi, tikaniklik fiyatlandirmasi veya tikaniklik ticretlendirmesi
seklinde ¢evrilmistir. Bu ¢esitlilik, kavramlarin daha detayli anlagilmasini ve bu kavramlarin Tiirkiye

baglaminda daha uygun bir sekilde uyarlanmasini gerektirmektedir.

Trafik sikisiklig1 iicretlendirmesi kavrami, trafik yogunlugunu azaltma amaciyla belirli
bolgelerde veya saatlerde uygulanan mali politikalar ifade etmektedir. Trafik sikigikligin1 azaltmak
amaciyla, genellikle sehir merkezlerine veya belirli yogun trafik bolgelerine giriste veya bu
bolgelerde seyahat etme karsiliginda tahsil edilen dogrudan bir ticrettir. Bu ticretin temel amaci, belli
bolgelerde veya saatlerde trafik yogunlugunu azaltmak, boylece trafik sikisikligint minimize ederek
sehirlerin erisilebilirligini ve yasam kalitesini artirmaktir. “Ucretlendirme” kelimesi, bu uygulamanin
dogrudan bir maliyet, bir hizmet karsiligi alindigi anlamini tasimaktadir. Sikigiklik ticretlendirmesi
yol iicretlendirmesinin bir bigimidir. Karayolu iicretlendirmesi, belirlenen hedeflere veya hedeflenen
yol kullanici gruplarina bakilmaksizin yol kullanimina dogrudan {iicretler koyan politikalar olarak

tanimlanmaktadir (Jones ve Hervik, 1992a).

Karayolu iicretlendirmesi trafik sikisikligi ve ulagim sorunlarina ¢éziim bulmak amaciyla
kullanilan karmagik bir ulasim politikasidir. Temel olarak kit bir kaynak olan yol alan1 kullanimi i¢in
stirticiilerden {icret alinmasi esasina dayanmaktadir (Walker, 2011: 13). Sikigiklik ticretlendirme
politikalar1 ise ana hedefi trafik sikisiklifini azaltmak olan bir plan kapsaminda gerceklestirilen
uygulamalardir (Gu vd., 2018: 94; May, 1992: 314).

Trafik sikisiklig iicretlendirmesi, sehir i¢cinde yogun trafigin yasandigi dénemlerde sikigiklig
azaltma ve kentsel verimliligi tesvik etme amaciyla, ulasimin daha etkin ve siirdiiriilebilir olmasini
saglamak {izere tasarlanmis bir ydntemdir. Bu icretlendirme yaklagimi, sehir i¢i ulasimin
diizenlenmesi ve tesvik edilmesi i¢in ¢esitli licretlendirme stratejilerini kapsamaktadir. Sikigiklik
icretleri, gliniin farkli zamanlarina, yolun niteligine, ara¢ oOzelliklerine bagh olarak farklilik
gosterebilmekte ve mevcut trafik durumuna goére gercek zamanli olarak ayarlanabilmektedir (De
Palma ve Lindsey, 2002: 230). Sikisiklik iicretlendirmesinin uygulanmasi, bireylerin seyahat
tercihlerinin, seyahat rotalarini, seyahat zamanlarimi gozden gegirmelerini tesvik etmeyi
amaglamaktadir. Bireyler, bu baglamda seyahatlerini digerleriyle paylasabilmekte veya bazi
seyahatlerini tamamen iptal edebilmektedirler. Bu tiir davranissal adaptasyonlar, genel trafik ag
tizerinde de onemli etkiler yaratabilmektedir (Baghestani vd., 2022: 489; Hoffman vd., 2013: 39).
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1.2.2. Trafik Sikisikhg Ucretlendirme Yontemleri

Trafik sikisikligr ticretlendirme yontemlerinin etkinligi ve basarisi, biiyiik olciide toplumsal
kabul edilebilirligi etkilemektedir. Toplumun bu ydntemlere olan tepkisi ve adaptasyonu,
uygulamalarin siirdiiriilebilirligi ve hedeflerine ulagabilmesi agisindan kritik bir rol oynamaktadir.
Bir {icretlendirme sistemi, toplum tarafindan kabul gormezse, amacina ulagamamakta ve
stirdiiriilebilir olmayabilmektedir. Dolayisiyla, toplumun anlayis1 ve destegi, bu yontemlerin basarili
bir sekilde uygulanabilmesi i¢in esas teskil etmektedir. Bu baglamda, trafik sikisikligi ticretlendirme
yontemleri gesitli kategorilere ayrilabilmektedir. En yaygin olarak benimsenen yaklasimlar arasinda;
tesis bazli ficretlendirme, kordon bazli iicretlendirme, bdlge (alan) bazli iicretlendirme ve kat edilen
mesafeye bagli iicretlendirme seklinde siralanabilir. Ayrica, bu yontemleri uygulama amaglari

dikkate alinarak kombine bir bigimde hayat gegirilmesi de miimkiindiir.
1.2.3.1. Tesis Bazh Ucretlendirme

Tesis bazli planlar, yiizyillar boyunca yollara, kopriilere ve tiinellere gegis licreti uygulanan ve
sikisikligi ticretlendirmek igin tasarlanmis gegis icretleri yol ticretlendirmesinin en yaygin bi¢imidir.
Gegis ticretleri, bir yolun tiim seritlerinde veya yogunlugun arttig1 belirlenmis karayolu seritlerinde
uygulanabilmektedir (de Palma ve Lindsey, 2011: 1381-1383). Sekil 4’de tesis bazli

ticretlendirmenin temsili gorseli yer almaktadir.

Sekil 4: Tesis Bazh Ucretlendirme

Yazar tarafindan olusturulmustur

Sekil 4’de goriilecegi lizere, iicretlendirme bir yolun tiim seritlerinde veya tercihli seritlerde,
bir tesiste tek bir noktada veya toplam 6denen tutarm kat edilen mesafeye gore belirlendigi birden
fazla noktada alinabilmektedir. Yontem temel olarak yollarin yapim maliyetlerinin kargilanmasi
amaciyla gelir elde edilmesi noktasinda ve optimal trafik akigiin devamliligimi da saglamada
oldukga etkilidir (de Palma ve Lindsey, 2011: 1381-1383; Gu vd., 2018: 95). Bu yontem siiriiciilere
ticretlendirilen yollarda veya seritlerde sikigiklik olmadan ara¢ kullanma imkani vermektedir. Tesis
bazli iicretlendirme uygulamalarina Tiirkiye’de Fatih Sultan Mehmet K&priisii, 15 Temmuz Sehitler

Kopriisii, Osmangazi Kopriisii, Yavuz Sultan Selim Kopriisii ve otoyollar 6rnek verilebilir.

21



1.2.3.2. Kordon Bazh Ucretlendirme

Kordon iicretlendirmesi, genellikle bir sehir merkezinin veya belirli bir bdlgenin etrafina
cizilen sanal bir sinir (kordon) icerisine giris ve cikislarda araglardan iicret alinan alan bazli bir
sikigiklik ticretlendirme modelidir (de Palma ve Lindsey, 2011: 1381-1383). Kordon igerisine
girisler genellikle belirli saatlerde iicretlidir. Ornegin, is saatlerinde veya trafik yogunlugunun en
fazla oldugu saatlerde tiicret alinabilmektedir. Fakat kordon igerisinde yapilan seyahatler
ticretlendirilmemektedir (Sarug, 2008: 52). Bazi sehirler, trafik yogunluguna, arag tiiriine veya
emisyon seviyelerine bagl olarak degisken iicretlendirme uygulayabilmektedir. Siiriiciilerin rota
secim planlarini etkileyerek ve ardindan ¢evrelenmis bolgeye giren toplam arag sayisini kisitlayarak,
kordon bazli trafik sikisiklig1 iicretlendirme plani, trafik sikisikligini hafifletmek i¢in etkili bir aractir
ve ayni zamanda pratik operasyonlar i¢in de uygundur. Kordon iicretlendirmesi, siiriiciileri alternatif
giizergahlar1 kullanmaya, farkli saatlerde seyahat etmeye veya toplu tasima araclarina yonlendirmek
icin bir ara¢ olarak kullanilmaktadir (Gu vd., 2018: 95; Walker, 2018: 43). Sekil 5’de kordan bazli

iicretlendirmenin temsili gorseli yer almaktadir.

Sekil 5: Kordon Bazh Ucretlendirme

azar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 5’de goriilecegi gibi araglar kordonu her gegtiklerinde ticret odemektedir. Alan
iicretlendirmesinden farkli olarak araglar kordon igerisinde yaptiklari seyahatler veya gegirdikleri
zaman i¢in tdcretlendirilmezler (Sarug, 2008: 52). Bir kordon plani birden fazla kordonu

kapsayabilmekte ve yoriinge hareketlerini kontrol etmek igin radyal ekran gizgileri 2

2 Radyal ekran gizgileri, genellikle bir merkezden disa dogru yayilan yollar temsil eder ve bu yollarm
tizerindeki trafik akigini diizenlemek i¢in kullanilabilir.
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icerebilmektedir. Uygulanan mevcut tiim kordon {icretlendirme planlari tek kordonludur (de Palma
ve Lindsey, 2011: 1380). Kordon tabanli trafik sikisikligi iicretlendirme planlari, kolay
uygulanabilmeleri ve uygulamadaki verimlilikleri nedeniyle kentsel trafik sikigikliginin

hafifletilmesi icin kara ulagimi yetkilileri tarafindan yaygin olarak tercih edilmektedir.

Kordon iicretlendirme y&nteminde iicretler esnek olarak uygulanabilmektedir. Ucretler arag
tipine, gliniin saatine, konuma ve seyahat edilen yone gore, trafigin yogun ve yogun olmayan saatleri
veya hafta i¢i ve hafta sonu olmasi dikkate alinarak degisebilmektedir (AbuLibdeh, 2017: 204).
Kordon bazli iicretlendirme yénteminin énemli bir dezavantaji bulunmaktadir. Ucretten kaginmak
isteyen stiriiciiler, iicretin tahsil edildigi kordonun hemen disinda araclarini park ederek, “sinir etkisi”
olarak adlandirilan bir trafik sikisikligina yol acabilmektedir. Bu durum, kordon iicretlendirmesi
uygulamasimin amaci olan trafik sikigikligini azaltma hedefinin aksine kordonun disinda yeni bir
trafik sikigikliginin olugmasina neden olarak uygulamanin etkinligini azaltabilmektedir. Ayrica
kordonun hemen i¢inde veya disinda yasayanlar kendilerini dezavantajli hissedebilmekte ve trafigin

kordon disindaki yollara yonelmesi ile yeni sikisik alanlar veya yollar olusmasina neden
olabilmektedir (Walker, 2018: 127).

Coklu kordon ve bolge tabanli ticretlendirme planlar1 (Multi-cordon and zone-based charging
schemes) ise i¢ ige gegmis birden fazla kordondan olusabilen yapidadir. Coklu kordon veya alan
uygulamalar trafik sikigikligini azaltma ve gelir elde etmedeki etkinlikleri nedeniyle tercih edilen
yontemlerdir. Coklu kordon uygulamalarinda her bir kordonda farkli bir ticret 6denmesi s6z konudur.
Bu ticret yolculugun uzunluguna, sikigikliga katkisina, yarattigi dissalliklara vb. daha her bir kordon
gecisinde ayarlanarak uygulanmaktadir (Sumalee, 2007: 61). Boylece trafik sikisikligini azaltmada
daha etkili olabilmektedir. Ancak, uygulanma maliyetleri daha fazladir. Birden fazla kordonun ig ige
olusu ve farkli iicret seviyeleri gibi 6zellikleri nedeniyle bu uygulama halk a¢isindan daha karmagik
bulunabilmektedir. Ozellikle tekli veya ¢oklu kordon igeren uygulamalarin tercihi noktasinda
sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin saglanmasi i¢in tiim bu etkiler dikkatle
incelenmelidir (Walker, 2018: 43). Trafik sikigikhigini azaltmada kordon iicretlendirmesinin
etkililigi, uygulandig1 sehrin oOzelliklerine, ticretlendirme politikalarina, alternatif ulasim
seceneklerine ve diger bircok faktore bagl olarak degiskenlik gosterebilmektedir (Sumalee, 2007:
73).

1.2.3.3. Bolge Bazh Ucretlendirme

Bolge bazli iicretlendirme uygulamalarinda araglar, bir bolgeye girmek veya bdlgeden ¢ikmak
igin tcretlendirilmektedir. Bolge sinirlar; nehirler, goller, okyanuslar ve daglar gibi cografi
Ozelliklerin yam sira yollar, tiineller, kopriiler, yerlesim bdlgeleri, il veya ilge sinirlart gibi 6zellikler
ile de belirlenebilmektedir (de Palma ve Lindsey, 2011: 1381-1383). Kordon iicretlendirmesinden

farkli olarak bolge igerisinde yer alan ve bolge iginde seyahat eden araglar da ticretlendirilmektedir
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(Gu vd., 2018: 95). Alan ve bolge sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinin ilk donemlerinde,
stirliciilerin iicretli bolgelere girebilmek icin ¢esitli belgeler (ruhsat, izin veya yetki belgesi gibi) ibraz
etmeleri gerekmektedir. Bu sistemde siiriiciiler, gerekli belgeleri araglarinda tasiyarak, ibraz etmek
ile yuikiimliidiirler. Ancak teknolojideki gelismelerle birlikte, plaka tanima sistemleri ve bilgisayar
destekli veri tabanlar1 gibi daha modern yontemler kullanilmaya baslanmistir (Walker, 2018: 42).

Sekil 6°da bolge bazli ticretlendirmenin temsili gorseli yer almaktadir.

Sekil 6: Bolge Bazh Ucretlendirme

Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 6’da goriilen bolge bazl iicretlendirme uygulamasi, kordon ticretlendirme sisteminden
ayrigan bir yapidadir. Alan iicretlendirmesi, ticretlendirilen alan igerisinde hareket halinde olan ya da
park eden araglarin da iicretlendirmeye tabi tutulmasina olanak saglamaktadir (Gu vd., 2018: 95;
Walker, 2018: 42). Alan ticretlendirme uygulamalarinda genellikle her bir seyahat i¢in degil, belirli
bir zaman diliminde (giin, ay veya yil gibi) seyahate izin veren bir {icretlendirme s6z konusudur. Bu
yonil ile alan ticretlendirme yontemi halk tarafindan anlasilabilirligi yiiksek ve kolay uygulanabilir
bir yapidadir. Ancak, bu sistemin belirgin bir dezavantaji bulunmaktadir. Diger alternatif yontemlere
gore, trafik sikisikligini azaltmada ve seyahat talebini yonlendirmede “kabaca galisan” araglar olarak
goriilebilmektedir. Her seyahatin ayri ayr ticretlendirilmemesi nedeniyle, insanlarin seyahatlerini
kisitlamaya veya gereksiz seyahatlerden vazgecmeye tesvik etmemektedir. Bu yonii ile siiriiciilere
ilk ticret 6dendikten sonra (giin, ay veya yil igerisinde) sinirsizca seyahat hakki tanimasi trafik

stkigikliginin azaltilmasinda basariy1 zayiflatabilmektedir (Walker, 2018: 43).
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1.2.3.4. Kat Edilen Mesafe Bazli Ucretlendirme

Kat edilen mesafeye bazli sikisiklik iicretlendirme yontemi, siiriiclilerin kullandiklar1 yolun
uzunluguna veya katedilen mesafeye gore iicretlendirildigi bir trafik yonetimi stratejisi olarak
tanimlanmaktadir. Mesafe bazli iicretlendirme yonteminde, sikisiklik ticretleri dogrudan aracin
iicretli yolda kat ettigi mesafeye bagli olarak alinmaktadir. Bu tiir planlar iicretli yollarda (giseler,
elektronik kopriiler veya ticretli yol b6liimlerinin uzunlugunun bilindigi yerlerde) ve ulusal kamyon
gegis ticret planlarinda kullanilmaktadir; ancak heniiz kentsel alanlarda uygulanmamigtir. Mesafe
bazli iicretlendirme programlari, 6rnegin giseler arasindaki mesafenin bilindigi parali yollarda, kat
edilen mesafeye gore ticretlendirilmektedir. Ara¢ kullanim oranina dayali bir ticretlendirme olmasi
nedeniyle diger yontemlerden daha duyarli bir iicretlendirme yapilabilmektedir. Ucretler ayrica
giiniin saatine ve/veya haftanin giiniine gére bir dereceye kadar degisebilmektedir (Walker, 2018:

127). Sekil 7°de kat edilen mesafe bazli iicretlendirmenin temsili gérseli yer almaktadir.

Sekil 7: Kat Edilen Mesafe Bazh Ucretlendirme

A ( (@
ANANANANY 4

Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 7°de goriilen kat edilen mesafe bazli ticretlendirme, ticretli rotalarda kat edilen gercek
mesafe i¢in dogrudan iicret almasi bakimindan cekici 6zelliklere sahiptir. Ozellikle ddenen iicretin
aracin kullamim oram ile dogrusal olmasi nedeniyle sikigiklik iicretlendirmesi uygulamalarinda
sikilikla giindeme gelen esitlik ve adalet ile ilgili kaygilarin oniine gecilmesi noktasinda tercih
edilebilecek bir yontemdir. Ayrica kat edilen mesafeye bagh iicretlendirme araglarin karayoluna
verdikleri zararin tazmininde ve kirletici emisyonlarin azaltilmasi amaciyla da kullanilabilmektedir
(Walker, 2018: 44). Bu tiir bir ticretlendirme, siiriiciileri daha kisa yollar1 tercih etmeye veya gereksiz
seyahatlerden kaginmaya tesvik ederek genel trafik yogunlugunu azaltmayi amaglamaktadir.
Ozellikle iicretlendirilen yolda hareket eden veya park etmis halde bulunan araglarm farkl

ticretlendirilmesine imkan taniyabilmesi agisindan kullaniglidir (Schaller, 2010: 273).
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Kat edilen mesafeye dayali iicretlendirme yontemi iicretlendirmenin hesaplanabilmesi ve
uygulanabilmesi igin gelismis teknolojik altyapiya ihtiya¢ duymaktadir. Bu nedenle araglarin anlik
hareketlerini  ve {icretli yolda Kkatettikleri mesafeyi Olgcen gelismis teknolojiler ile
uygulanabilmektedir. Glinlimiizde gelisen teknolojiler sayesinde farkli sistemlerin entegre edildigi
yeni nesil sikisiklik ticretlendirme planlari igin daha ¢ok tercih edilen bir yontemdir (Meng ve Liu,
2012: 938). Kentsel alanlarda da trafik sikigikliginin azaltilmasi amaciyla mesafe bazli iicretlendirme
yontemi tercih edilebilerek uygulamaya konulabilmektedir (Gu vd., 2018: 95). Ayrica tek bir
karayolunun veya karayolu seridinin iicretlendirildigi uygulamalarda da kullanilabilirdir. Hatta daha
genis bir bakig acis1 ile birden fazla yolu veya bolgeyi kapsayan, yolun tiirline bagli olarak da
uygulanabilir bulunmaktadir (de Palma ve Lindsey, 2011: 1381-1383).

1.3. Trafik Sikisikigi Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligini Etkileyen
Faktorler

Planlanan her tiirlii kamu politikasi, ilgili toplumsal meselelerle baglantili olarak, devletin
belirledigi normatif kriterler, etik degerler ve temel ilkeler ¢ergevesinde sekillendirilmelidir. Bu
anlamda vatandag, hiikiimetin dogru kamu politikalar1 olusturup uygulayacagina inandiginda
desteklemekte ve toplumsal kabul edilebilirlik olugsmaktadir (Usta, 2013: 90). Kamu politikalarinin
halk tarafindan desteklenerek kabul edilmesi, politikalarin etkili bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in hayati
onem tasimaktadir. Bir politika, halkin destek ve kabuliinii kazanmadan basarili olamaz. Toplumsal
kabul edilebilirlik, bir uygulamanin veya politikanin genel halk veya ilgili hedef kitle tarafindan
olumlu bir sekilde kabul edilip edilmedigini ifade etmektedir. Diinya 6rneklerinden de goriilecegi
iizere sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinin karsisinda yer alan en biiyiilk engel genellikle
toplumsal kabul edilebilirlik noktasinda yasanan halkin direnisi olmaktadir (Sarug, 2008: 56;
Borjesson vd., 2016: 14). Bu nedenle sikisiklik ticretlendirme plani uygularken iistesinden gelinmesi
gereken kilit konulardan biri toplumsal kabul edilebilirligin saglanmasi olmalidir (Grisolia vd., 2015:
38).

Sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebildiginin saglanabilmesi genis bir siireci
kapsamaktadir. Bu siireg birbirini etkileyen ¢esitli faktorlerin tanimlanmasi, bu faktorlere iliskin
stratejilerin  gelistirilmesi ve sonuglarin izlenmesi asamalarimi igermektedir. Temel olarak
uygulamanin planlanmasindan sonuglarin 6l¢iilmesine kadarki siirecte etkenler birbirini domino tast
gibi izlemekte ve etkilemektedir. Tiim bu siire¢ icerisinde herhangi bir etkenin istenilen disinda
hareket etmesi, tiim siireci degistirebilmektedir. Hangi etkenin nasil sonug¢ doguracagi bir¢ok faktore
baghdir. Sikigiklik ticretlendirmesi uygulamalarinda muhalefetin daima olacagi unutulmamalidir.
Bununla birlikte, siireg igerisinde uygulamaya karsi ¢ikan kisilerin bile eninde sonunda ticretli alan
veya yollart kullanmak i¢in 6deme yapmasi da kaginilmaz olacaktir (Grisolia vd., 2015: 46; Owen
vd., 2008: 5). Ayrica sikisiklik iicretlendirmesi uygulamalarinda toplumsal kabul edilebilirlik

diizeyinin zaman igerisinde degisken oldugu da g6z 6niinde bulundurulmasi gereken bir konudur
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(Schuitema, Steg ve Forward, 2010: 108; Steg ve Tertoolen, 1999; Winslott-Hiselius vd., 2009: 270;
Jaensirisak, 2002a: 21). Bu degisimin yonii ise siireci etkileyen faktorlerden ve bu faktérlerin ele
almis seklinden de etkilenmektedir.

Trafik sikisikligi ticretlendirme uygulamalarimin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen
faktorlerin analizi, bu uygulamalarin basarist agisindan kritik bir 6neme sahiptir. Bu faktorler,
sikigiklik {icretlendirmesinin  etkinligini, uygulanabilirligini ve siirdiiriilebilirligini dogrudan
etkilemektedir. Toplum, belirli bir {icretlendirme sistemiyle uyum gostermezse, bu durum, soz
konusu uygulamanin basarisiz olmasina ve sonug olarak trafik sikigikligi probleminin devamliligina
yol agabilmektedir. Bu nedenle, bu faktorlerin detaylica incelenmesi ve agiklanmasi, sz konusu
uygulamalarin toplum nezdinde daha basarili ve etkili bir sekilde gerceklestirilebilmesi agisindan
onem arz etmektedir. Trafik sikigiklig1 ticretlendirme uygulamalarinda her uygulama igin siirecin
basarisini, uygulanabilirligini ve siirdiiriilebilirligini belirleyen bir¢ok faktér bulunmaktadir (Vonk
Noordegraaf vd., 2014: 183). Toplumsal kabul edilebilirligi etkileyen baslica faktorler; demografik
ozellikler, sikisiklik sorununun farkindaligi, belirsizlik sorunlari, planin karmasikligi, kullanilan
teknoloji, alternatif ulagim imkanlari, esitlik ve adalet sorunlari, algilanan faydalar, gelirlerin
kullanim, ticari kaygilar, gevresel etkiler, 6zgiirliik algisi, mahremiyet endigeleri ve devlete giiven
seklinde siralanabilir (Marazi vd., 2022: 2-4). Sikisiklik ticretlendirme uygulamalarinda toplumsal
kabul edilebilirligi etkileyen faktorlere iliskin detayli aciklama asagida yapilmaktadir.

1.3.1. Demografik Ozellikler

Demografik ozellikler, farkli yas, cinsiyet, gelir ve egitim diizeylerine sahip bireylerin
birbirinden farkli ihtiyaglari, degerleri ve beklentileri sebebiyle bir politikanin toplumsal kabul
edilebilirligi tizerinde 6nemli rol oynamaktadir. Bu gesitlilik, insanlarin politikalara tepkilerini ve
politikalar1 nasil algiladiklarin1 belirleyerek politikanin genel kabul seviyesini dogrudan
etkileyebilmektedir. Dolayisiyla trafik sikisikligi {icretlendirme uygulamalarmin toplumsal kabul
edilebilirliginin; toplumun yas, cinsiyet, egitim seviyesi ve gelir diizeyi gibi demografik
Ozelliklerden etkilenmesi beklenmektedir (Hao vd., 2013; Harrington vd., 2001; Jaensirisak, 2002b;
Lassiter vd., 2016; Odeck ve Brathen, 1997; Stokes ve Taylor, 1995). Bu nedenle sikigiklik
ticretlendirmesinin uygulanacagi sehirlerde hangi demografik 6zelliklerin toplumsal kabul
edilebilirligi etkiledigi ayrica analiz edilmelidir (Jaensirisak, 2002a: 21; Selmoune vd., 2020: 1-12).

Cinsiyet sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen bir faktordiir.
Kadinlar erkeklere gore sikisiklik ticretlendirmesini daha fazla destekleme egilimindedirler (Owen
vd., 2008: 6). Sikigiklik {icretlendirme uygulamalarinin erkekler tarafindan kabul edilebilirliginin
diisiik olmasinin biiyiik oranda sikisiklik iicretlendirmesinin kisilerin biit¢esinde olusturdugu yiikten
kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Yas a¢isindan ise daha geng bireylerin sikisiklik {icretlendirmesini

kabul diizeylerinin daha fazla oldugu, 55 yas ve iizeri yastaki kisilerin ise sikisiklik ticretlendirme
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uygulamasini kabul etme konusunda geng¢ insanlara gore daha isteksiz olduklari belirlenmistir
(Jaensirisak vd., 2005; Marazi vd., 2022: 2-4; Hao vd., 2013: 435).

Egitim diizeyi sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi noktasinda bir diger
onemli faktordiir. Egitim seviyesinin artmasina bagli olarak kabul edilebilirlik diizeyinin artig1 tespit
edilmistir (Marazi vd., 2022: 2-4). Bununla beraber egitim seviyesi ile sikisiklik iicretlendirmesinin
kabul edilebilirligi arasinda negatif bir iliski bulunmustur (Hao vd., 2013: 435). Ucretlendirme
uygulamasmin hane ekonomisi lizerindeki etkisinin ve farkli gelir diizeyindeki kisileri nasil
etkilediginin analiz edilmesi 6nemli bir konudur (Gérling ve Schuitema, 2007: 144). Toplumun gelir
diizeyinin artmasina bagli olarak sikisiklik iicretlendirmesinin kabul edilebilirliginin de artig

gosterdigi belirlenmistir (Marazi vd., 2022: 2-4).
1.3.2. Trafik Sikisikligi Sorununun Farkindahg:

Bir sorun hakkinda toplumsal farkindaligin olusmasi, problemin toplumu etkileme derecesi ve
diger toplumsal sorunlar igerisindeki Onceligine gore degismektedir. Giiniimiiz sehirlerinde en
onemli sorunlardan biri olarak karayolu trafik sikigikligi goriilmektedir (Owen vd., 2008: 8).
Toplumun trafik sikisikligi konusunu oncelikli olarak ¢6ziilmesi gereken bir sorun olarak gérmesi,
toplumsal kabul edilebilirligi artiracaktir (Jaensirisak, 2002a: 24-25; Bhatt vd., 2008: 36).
Ucretlendirme uygulamalarina maruz kalacak kisiler trafik sikisikligini dnemli ve ¢dziilmesi gereken
bir sorun olarak algilamadiklarinda bu uygulamanin karsisinda yer alarak buna direng
gostereceklerdir. Bu noktada olusan direncin seviyesi, aralifi ve yogunlugu uygulamanin
benimsenme olasiligini belirlemektedir (McQuaid ve Grieco, 2005: 475). Trafik sikigikligi gibi
¢Oziim gerektiren bir ulagim sorununun oldugunun ve yol iicretlendirmesinin sorunu azaltmak igin
ise yaradiginin anlagilmasi kabul edilebilirligi artiracaktir (Walker, 2011: 30; Owen vd., 2008: 2).
Ayrica Ozel ara¢ kullanicilarinin kendilerini trafik sikisikligi probleminin bir pargasi olarak
gormeleri, problemin ¢6ziimii olabilecek uygulamalari desteklemelerine katki saglayacaktir (Grisolia
vd., 2015: 46; Kim vd., 2013: 58). Fakat unutulmamalidir ki trafik probleminin ¢6ziimii amaciyla
hayata gegirilen onlemler, sikisiklig1 azaltmada etkisiz kaliyorlarsa veya baska sorunlar yaratiyorsa,

¢ozlim olarak degil, sorunun bir pargasi olarak algilanmaktadir.
1.3.3. Trafik Sikisikh@ Ucretlendirmesi Hakkindaki Belirsizlik

Yeni bir uygulama ile karsilasildiginda insanlar genellikle igerigini tam olarak bilemedikleri
veya gelecegi ongoremedikleri igin mevcut durumu yeni olana kiyasla tercih etme egilimindedirler.
Sikigiklik ticretlendirmesinde toplumsal kabuliin saglanabilmesi i¢in halkin planlama ve uygulama
siiregleri hakkinda dogru sekilde bilgilendirilmesi gerekmektedir. Ayrica siirecin hayata
gecirilmesinden itibaren uygulamanin muhtemel etki ve sonuglarimin 6lgiilerek halk ile seffaf bir
sekilde paylasilmasi 6nem arz etmektedir (Gu vd., 2018: 97; Ison ve Rye, 2005: 453; Vonk
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Noordegraaf vd., 2014: 182). Sikisiklik ticretlendirme uygulamasi ile iligkili belirsizlik, pilot
uygulama yapilmadiginda ve toplumun yeterli 6n bilgilendirme ¢aligmalart olmadigi durumlarda
ortaya ¢ikmaktadir (Marazi vd., 2022: 2-4). Bu durum, sikigiklik {icretlendirmesine olan destegi
azaltarak, uygulamaya karsi olan direnci artirabilmektedir (Gaunt vd., 2007: 85).

Sikisiklik ticretlendirme politikalar: ile yiiriirlilkte olan ilgili politikalarin birbirini nasil
destekleyecegi hakkinda halk basit bir dille bilgilendirilmelidir (Bhatt vd., 2008: 30). Aksi taktirde
hiikiimetlerin sikigiklik ticretlendirmesinin uygulanabilirligi noktasinda; finansman, kaynak,
tahsis, teknik fizibilite, esitlik, maliyetler ve faydalar gibi konular hakkinda bir belirsizlik ortaya
cikmaktadir (Vonk Noordegraaf vd., 2014: 178). Eksik bilgilendirme sikigiklik ticretlendirmesi
kavraminin yanlis anlamasina neden olarak, kamu tarafindan kabul edilebilirligini olumsuz yonde
etkileyebilmektedir (Jaensirisak, 2002a: 21). Programla ilgili yanlis ve eksik bilgilendirmenin oniine
geemek icin gerekli bilgiler; egitim, tanitim ve pazarlama yoluyla uygulamadan 6nce ve uygulama
stiresince yayilmalidir (Owen vd., 2008: 2). Bu siire¢ igerisinde medya toplumsal farkindalig
artiracak ana araglardan biri olarak yer alabilir (Walker, 2018: 139).

1.3.4. Trafik Sikisikhg Ucretlendirme Planinin Karmasikhig

Sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinin kabul edilebilirligini etkileyen faktorlerden biri,
planin o6zelliklerinin halk tarafindan kolayca anlasilabilir olmasidir. Bu nedenle, iicretlendirme
uygulamasmin 6zellikleri, iicretlendirme periyotlari, kapsadigi alan, zaman dilimi, muafiyetler ve
indirimler gibi birgok ayrinti, halkin rahatga anlayabilecegi sekilde agik¢a sunulmalidir (Kim vd.,
2013: 60). Sikigiklik ticretlendirme planinin ve bilgilendirmelerin sade ve anlasilir olarak stireci
karmagik hale getirmeden ifade edilebilmesi toplumsal kabul edilebilirligi artiran bir faktordiir
(Walker, 2011: 30; Owen vd., 2008: 2). Bu nedenle ¢ok fazla ayrint1 igeren sikisiklik ticretlendirme
planlarinin karmasik bir yapiya sahip olmast dnemli bir sorun olarak ortaya cikmaktadir. Bu
karmagiklik sikigiklik {icretlendirme planini daha az kabul edilebilir hale getirebilmektedir (Marazi
vd., 2022: 2-4). Pek ¢ok ¢alismada iicretlendirme seviyesi, licretlendirme yontemi, ticretlendirilen
alan-yollar ve fticretlendirme siireleri gibi faktorlerin kabul edilebilirligi etkiledigi belirtilmistir
(Zheng vd., 2014: 27; Grisolia vd., 2015: 38; Owen vd., 2008: 6). Uygulanacak {iicretlendirme
sisteminin ana hedefinin acgikca ortaya koyulmasiyla halkin endiselerinin karsilanmasi
saglanabilecektir (Jaensirisak, 2002a: 19). Ozellikle iicretlendirme uygulamalarinda iicret yapis,
uygulama alani, muafiyet ve indirimler ile ilgili karmasik olmayan bir plan yapilarak halka
tanitilmalidir. Tiim bu 6zellikler halk tarafindan kolayca anlasilarak hesaplanabilmelidir. Boylece
insanlarin sikisiklik {icretlendirmesini degerlendirmesi saglanarak toplumsal kabul edilebilirlik
desteklenmektedir (Zheng vd., 2014: 27).
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1.3.5. Trafik Sikisikhg Ucretlendirmede Kullanilan Teknoloji

Sikisiklik ticretlendirmesi uygulamalarinda kullanilan teknoloji toplumsal kabul edilebilirlik
iizerinde etkili olmaktadir. Teknoloji, otomatik iicret toplama sistemleri ve veri analitigi gibi araglarla
iicretlendirmeyi daha seffaf ve adil hale getirebilmektedir. Ayrica, mobil uygulamalar ve ¢evrimigi
platformlar araciligiyla siiriiclilere daha iyi bilgilendirme saglayarak, iicretlendirme sisteminin nasil
isledigini anlamalarina yardimci olabilmektedir. Bu da sikigiklik {icretlendirme uygulamalarinda
toplumun ticretlendirmeyi daha olumlu bir sekilde karsilamasina katki saglayabilmektedir. Ayrica,
teknolojik araglar, siiriiciilerin alternatif giizergahlar1 ve araclar1 degerlendirmelerine olanak
tantyarak, sikisiklik tcretlendirmesine uyumu kolaylastirmaktadir. Sikisiklik iicretlendirmesi
baglaminda siklikla bagvurulan teknolojik yaklasimlar arasinda; kdgida dayali izin, lisans ve bilet
sistemleri (Permit Sitemler), otomatik ve hizli gegis saglayan teknolojiler, goriintiileme teknolojileri,
ara¢ teshis mekanizmalari, kiiresel konumlandirma mekanizmalari, otomatik plaka tanimlama
algoritmalari, kisa mesafeli veri iletim protokolleri, mikrodalga ve radyo frekans tabanli iletisim
teknikleri yer almaktadir (Sarug, 2008: 56-76). Bu kapsamda sikisiklik ticretlendirme sistemlerinde
kullanilan teknoloji baslangic kurulum ve isletme maliyetleri iizerinde de etkili olmaktadir
(Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 48).

Kullanilan teknolojinin kolay anlasilmasi, ¢abuk 6grenilmesi, kurulum ve kullanim maliyetleri
veri giivenliginin saglanmas1 gibi Ozellikleri sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul
edilebilirligi agisindan o6nemlidir. Ayrica uygulamalarin kullanici dostu olmasi ve mevcut
teknolojiye kolay adapte edilebilmesi gerekmektedir (Owen vd., 2008: 7). Uygulama alani, saati,
arag ¢esitliligi, zaman farklilastirmasi gibi bir¢ok degisken mevcut teknoloji imkanlar ile yakindan
ilgilidir. Ayrica uygulamanin anlik olarak takibi ve sonug¢lariin degerlendirilmesi de bu kapsam
icerisinde yer almaktadir (Menon, 2017: 130). Kabul edilebilirligin desteklenmesi agisindan 6nemli
olan bir diger parametre de kullanilan teknolojinin seffaf olmasidir. Ucretlendirmede seffaflik
kisilerin 6deyecekleri ticret miktarlarini, muafiyet veya indirimleri ve ihlal cezalarini sistemden takip
edilebilmesi ile saglanabilir. Genel olarak, siiriiciilere faturalar1 kontrol etme ve gerekli durumlarda
itiraz etme imkan1 saglayan ayrinti saglayan faturalandirma segenekleri sunulmalidir (Owen vd.,
2008: 7). Ayrica ticretlendirmede kullanilan teknolojiler ile kayit altina alinan demografik 6zelikler,
ara¢ i¢i yolcu bilgileri, aracin konumu ve seyahat aligkanliklari gibi verilerin giivenliginin
saglanmasinda kisilerin mahremiyetinin dikkate alinmasi kabul edilebilirlik tizerinde etkilidir (Small
ve Gomez-lbanez, 1998: 216-220; Lehe, 2019: 204; Hau, 2021: 103). Saglik ag¢isindan ise negatif
etkileri olan teknolojilerin kullanilmasinin sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi

izerinde azaltici etkilere sahip oldugu da g6z ard1 edilmemelidir (Owen vd., 2008: 7).
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1.3.6. Trafik Sikisikhg Ucretlendirmesinde Alternatif Ulasim imkanlarinin Varhig

Sikigiklik {icretlendirmesinin temel amaci, siirticiileri 6zel otomobilleri disindaki diger ulasim
tiirlerine veya farkli rotalar1 kullanmaya, seyahat siiresini azaltmaya ya da seyahatlerini trafigin
yogun olmadigi donemlere kaydirmaya tesvik ederek trafik sikisikligini azaltmaktir. Bu nedenle
trafik sikisikligi ticretlendirme uygulamalariin verimli calismasi, etkili alternatif ulasim imkanlarina
baghdir. Sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinda otomobil kullanimi yerine genis kitlelere uygun
fiyath, luzl, giivenli ve konforlu hizmetler sunulmahdir. Farkli ulasim tiirleri arasinda entegrasyon
ve gevre dostu secenekler dnemlidir. Mobil uygulamalar ve dijital platformlar kullanicilara gergek
zamanl bilgi saglamali, yeterli kapasite ve talep odakli hizmetler sunmalidir. Bu kriterlere uygun
alternatif ulasim secenekleri, uygulamalarin basarisin1 artirabilmekte ve siirdiiriilebilir kentsel
ulasimi destekleyebilmektedir. Alternatif toplu tasima araglari ve rotalarinin saglanmasi, hem
sikigiklik ticretlendirmesinin kabul edilebilirligini artirma hem de 6zel ara¢ kullamimini azaltma
amacina ulasilmasina katki saglayacaktir (Géarling ve Schuitema, 2007: 142-148). Ayn1 zamanda
sikisiklik iicretlendirmesinin trafigi {icretli yol ve alanlardan iicretsiz yollara, icretli saatlerden
ticretsiz saatlere kaydirabilecegi durumlar da géz 6niinde bulundurulmalidir (Owen vd., 2008: 6).
Alternatif yol ve ulasim segeneklerinin varlig ile sikisik noktalarin sayist ve dolayisiyla olusan
kuyruklarin uzunlugu en aza indirilebilmektedir (AbuLibdeh, 2017: 204). Bu nedenle sikisiklik
ticretlendirme uygulamalarmi kisilerin benimsemesi; sinirlt bir kaynagi, yol alanin1 yoneterek, yol
kullanicilarinin rota se¢imi ve alternatif ulasim segeneklerini tercih etme davraniglarini degistirmeye

tesvik eden bir politika araci olarak diistiniilmelidir (Cipriani vd., 2019: 127).
1.3.7. Trafik Sikisikhg Ucretlendirmesinde Esitlik ve Adalet Sorunlar

Bir politikanin toplumda yarattig1 esitlik ve adalet algisi, s6z konusu politikanin toplumsal
kabul edilebilirligi tizerinde kritik bir rol oynamaktadir. Bireyler, kendilerine adil ve esit bir bigimde
muamele edilmesini beklemektedir. Politikanin adaletli ve esit bir sekilde uygulanmamasi, toplumun
giiven duygusunu zedeleyebilmekte ve bu durum, politikaya kars1 direng meydana getirebilmektedir.
Aksi halde, esitlik ve adalet prensiplerine uyumlu politikalarin, genis toplumsal destek ve kabul
gormesi muhtemeldir. Ucretlendirme uygulamalarinda esitligin saglanabilmesi iin iicretlendirmenin
kisilerin gelir diizeyi, saglik ve engellilik durumlari, ticretlendirmeden elde edecekleri faydalar gibi
degiskenlerin dikkate alinmasim gerektirmektedir (Walker, 2011: 30). Belirli bir ticretlendirme
stratejisi kapsaminda elde edilecek mekansal faydalar ele alindiginda, kimin 6deme yaptigi ve
iicretlendirmeden kimin faydalandigi sorusunu giindeme getirebilir. Bu nedenle bazi bolgelerin
icretlendirme faydalarindan daha fazla bazi bolgelerin ise daha az yararlanabilecegi endisesi
toplumsal kabul edilebilirligi azaltan bir etkendir (Rowangould vd., 2018: 106-107). Sikisiklik
iicretlendirmesi uygulamalarinda, lcretlendirme bolgesine gore insanlarin nerede yasadiklari,

indirim ve muafiyetlere bagli olarak baz1 gruplar1 adalet ve esitlik agisindan olumsuz etkileyebilir
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(Baghestani vd., 2022: 497). Bu agidan uygulama kapsaminda hayata gecirilen indirim ve
muafiyetler dikkatle ele alinmalidir (Marazi vd., 2022: 2-4).

Algilanan adalet, esitlik ilkesi ile yakindan ilgili bir kavramdir. Sikisiklik iicretine kars1 halkin
tutumlarini anlamak i¢in adalet algisi da 6nemli bir faktordiir (Grisolia vd., 2015: 46). Sikigiklik
ticretlendirmesinin adaletsiz olarak algilanmasi durumunda da kamuoyu muhalefeti olabilmektedir.
Kritik olarak algilanan adalet ve kabul edilebilirlik arasinda pozitif bir iliski vardir (Gérling ve
Schuitema, 2007: 148). Bir sikigiklik {icreti planinin ¢ogunluga fayda saglayabilecegi algisi varsa,
bu {icret plant genel olarak adil kabul edilmekte ve ona daha yiiksek kamu destegi saglanmaktadir
(Walker, 2011: 30). Kisisel faydalara ek olarak insanlar, {icretlendirmenin farkli toplum gruplarina
esit faydalar saglayip saglayamayacagini da dikkate almaktadirlar (Jaensirisak, 2002a: 21). Toplu
tagima icin diisiik pazar payina sahip ve diisiik gelirli sakinler arasinda yiiksek araba bagimliligi olan
sehirlerin, sikigiklik iicretlerinden kaynaklanan olumsuz dagitim etkileri riski yiiksektir (Borjesson
ve Kristoffersson, 2018: 48).

1.3.8. Trafik Sikisikig1 Ucretlendirmesi ile Saglanacak Faydalar

Insanlarin herhangi bir konuya karst davramislari o konuyu nasil algiladiklarina gore
sekillenmektedir. Sikigiklik ticretlendirmesi; trafik sikisikliginin azalmasi, yakit, bakim, amortisman
gibi ara¢ maliyetlerinin diistirtilmesi, sikigikliktan kaynaklanan hava ve ses kirliliginin azaltilmasi,
alternatif ulagim araglariin tesvik edilmesi ve gelistirilmesi, gelir elde edilmesi ve trafik
giivenliginin artirilarak kazalarin azaltilmasi gibi bircok fayda saglamaktadir. Sikisiklik
iicretlendirme uygulamalarinin basarili olmasi ve toplum tarafindan benimsenmesi, bireylerin ve
toplumun, uygulamadan dogacak potansiyel faydalar1 algilayabilmelerine ve bu faydalarin adil bir
sekilde dagilimin1 gorebilmelerine baghdir. Bu nedenle sikigiklik iicretlendirmesinde toplumsal
kabul edilebilirligi saglamada uygulamanin potansiyel bireysel ve toplumsal faydalarinin dlgiilebilir
ve aym zamanda seffaf olmasi 6nemli bir unsurdur (Tayarani vd., 2020: 8-10). Ucretlendirme
uygulamalarinda, iicreti 6demeye giicli yetmeyen, bundan kaginma firsatlarina sahip olmayan veya
kendileri i¢in Olciilebilir bir fayda goéremeyen kullanicilar tarafindan iicretlendirme haksiz olarak
goriilebilmektedir (Walker, 2018: 198). Ayrica trafik sikigikliginin {icretlendirme ile ¢oziilecegine
halkin inanmasi da 6nemli bir faktordiir. Halkin problemin ¢dziimii olarak sunulan sikigiklik
ticretinin trafik probleminde basarili olacagina halk inanci yoksa veya alternatif ¢éziimler arasinda
sikisiklik Gicretlendirmesi tercih edilmiyorsa kabul edilebilirlik azalacaktir (Gaunt vd., 2007: 97;
Owen vd., 2008: 5).

Insanlar sikisiklik iicretlendirmesi ile elde edecekleri faydalar1 kendiliginden diisiinmekte
zorlanirlar. Genellikle uygulamanin getirilerinden ziyade maliyetlerine odaklanma egilimi sz
konusudur (Schuitema, Steg ve Forward, 2010: 107). Insanlar sikisiklik iicretlendirmesinin
etkilerinden faydalanirsa uygulamay1 daha kabul edilebilir bulacaklardir. Bu nedenle, sikisiklik
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iicretlendirme uygulamasi ile elde edilebilecek olumlu sonuclara iliskin farkindaligin artirilmasi,
kabul edilebilirligi artirmak i¢in énemli bir yaklasim olacaktir (Gérling ve Schuitema, 2007: 150;
Walker, 2011: 30; Owen vd., 2008: 2). Sikigiklik iicretlendirme planlarimin toplumsal kabul
edilebilirliginin saglanabilmesi agisindan toplumun negatif algilar1 ve endiseleri dikkate alinmalidir
(Jaensirisak, 2002a: 24-25).

1.3.9. Trafik Sikisikig1 Ucretlendirmesinde Elde Edilen Gelirlerin Kullanim Alanlar

Sikigiklik ticretlendirmesi ile elde edilen gelirlerin kullanim alanlar1 uygulamanim toplumsal
kabul edilebilirligi lizerinde etkili faktorlerden biridir. Gelirlerin nasil ve nereye harcandigi, halkin
sikigiklik ticretlendirmesi uygulamasina olan tutumunu sekillendirebilmektedir (Marazi vd., 2022: 2-
4; Hau, 2021: 104). Ayrica gelirlerin kullanimi noktasinda toplumun konuyla ilgili goriisleri dikkatle
ele alinmalidir. Kabul edilebilirligi artirmak, {icretin olumsuz sonuglarina odaklanmak yerine, ticretin
olumlu sonuglarinin 6n plana ¢ikarilmasi ile saglanabilir (Schuitema vd., 2010: 107). Bu nedenle
sikisiklik iicretlendirmesi ile elde edilecek gelirlerin kullanim alanlarinin planlama agamasinda halka
sunulmasi ve siirecin net olmasi1 dnemli bir faktordiir. Aksi durumda sikisiklik ticretlendirmesine
bagli olarak kaynak tahsisine yonelik elestiriler artacak ve ticretlendirmenin topluma etkilerinin neler
oldugunu da belirlemek zorlasacaktir (Hau, 1990b: 207).

Sikisiklik ticretlendirmesi, insanlar tarafindan net bir faydasi olmayan ekstra kisisel bir
harcama veya yeni bir vergi olarak goriilme egilimdedir. Gelir yaratma 6zelligi bu olumsuz goriisleri
de desteklemektedir (Owen vd., 2008: 5). Insanlar genellikle uygulamanin faydalarindan ziyade
maliyetlerine odaklanmaktadir. Bu nedenle maliyetler ve gelirlerin kullanimi ile elde edilebilecek
faydalar konusunda halkin farkindalig1 saglanirsa sikisiklik ticretlendirme uygulamasinin toplumsal
kabul edilebilirligi artacaktir (Jaensirisak, 2002a: 24-25).

Sikigiklik iicretlendirmesi uygulamalarinda sistem altyapisinin olusturulmasi, isletilmesi,
kontrol edilmesi ve verilerin saklanmasi gibi siireglerin isleyisi ve siirdiiriilebilirligi gibi birgok
gereksinim bulunmaktadir. Ucretlendirme ile elde edilecek gelirler bu alanlarda kullamlarak
toplumsal kabul edilebilirlik artirilabilir. Elde edilen gelirler yine ulagim ile ilgili kullanildiginda
toplumsal kabul edilebilirlik artmaktadir (Hau, 2021: 104). Bu nedenle gelirlerin; toplu tasima
kullanimint destekleyici kilit noktalarda iicretsiz park yerleri olusturulmasi, toplu tasima
alternatiflerinin sadece karayolu degil denizyolu, demiryolu, genel havacilik ve ticari havacilik gibi
alanlar1 da kapsayacak sekilde desteklenmesi, karayolu altyapi yatirimlarinin finansmani ve g¢evre
diizenlemeleri gibi alanlarda kullanimi sikigiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini
artirabilmektedir (Levinson, 2010: 48). Bununla beraber sikigiklik ticretlendirme uygulamasi ile elde
edilecek gelirlerin farkli altyapr hizmetlerinin finansmani amaciyla sunulan hibelerin yerine
gecebilecegi endigesi toplumsal kabul edilebilirligi azaltici bir faktor olabilmektedir. Bu nedenle

alternatif finansman araclarinin planlanmasi ve nasil kullanilacaginin seffaf sekilde halka tanitima,
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stireci destekleyerek kabul edilebilirligi olumlu etkileyecektir (Borjesson ve Kristoffersson, 2018:
46).

Sikisiklik ticretlendirmesinin kabul edilebilirligini artirmanin olas1 bir bagka yolu, gelirlerin
ozgiirliik ihlallerini ve algilanan adaletsizligi telafi etmesine izin vermektir. Gelirler toplu tasimaya
veya yakit vergilerinin siibvansiyonuna aktarilabilir. Her iki durumda da toplumsal kabul edilebilirlik
artacaktir. Gelirlerin hangi alanlarda kullanilacagi uygulama oncesi yapilacak calismalar ile
belirlenmelidir (Gérling ve Schuitema, 2007: 148; Thorpe vd., 2000). Sikigiklik {icretlendirmesinden
saglanacak gelirleri; alt gelir gruplari, 6grenciler, yaslilar ve engelliler i¢in siibvansiyon saglama,
muafiyet ve indirim gibi alanlarda kullanilacak sekilde tasarlamak toplumsal kabul edilebilirligi
artiracaktir. Boylece gelirin yeniden dagitimi saglanabilecektir (Marazi vd., 2022: 2-4).

Trafik sikisikliginin gevreye verdigi zarar dikkate alindiginda elde edilen gelirlerin bu zarari
telafi edecek alanlarda kullanimi 6zellikle ¢evre duyarliligi yiiksek toplumlarda kabul edilebilirligi
artiracaktir (Thorpe vd., 2000; Jaensirisak, 2002a: 20; Grisolia vd., 2015: 46).

1.3.10. Trafik Sikisikig1 Ucretlendirmesinin Ticari Isletmelere Etkileri

Sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen bir diger faktor ticari
kayg1 diizeyidir. Trafik sikisiklig: ticretlendirme uygulamasi, ticari isletmeler icin ¢esitli kaygilara
yol agmaktadir. Bu uygulama, tasimacilik ve lojistikle ilgili maliyetleri artirarak isletmelerin
fiyatlarin1 yiikseltmesine neden olabilmektedir. Lojistik zorluklar ve teslimat siirelerindeki
degisiklikler, isletmelerin operasyonel stratejilerini ve miisteri iliskilerini gézden gecirmelerini
gerektirebilmektedir. Rekabet kosullari, uyum ve yonetisim zorluklar1 da isletmeler i¢in ek yiikler
olusturabilir. Isletmeler miisterilerine daha yiiksek nakliye maliyetlerini yansittikga hem kisisel
seyahat hem de mal ve hizmetlerin maliyetleri konusunda olusan endiseler kabul edilebilirligi
olumsuz etkilemektedir (Owen vd., 2008: 6).

Isletmeler icin sikigiklik {icretlendirmesinin hem amaglanan hem de istenmeyen etkilerle
sonuclanmasi gerceginden de bir ¢eliski dogmaktadir. Ornegin, iicretler yeterince yiiksek ayarlanirsa
sikisiklik ticretlendirmesi trafigi hafifletebilmektedir. Ayn1 zamanda, daha az sikigiklik nedeniyle
daha hizli ulasimdan elde ettikleri kazanglar artan ulasim maliyetlerini dengeleyemezse, bu durum
isletmelerin karlarini azaltacaktir. Dolayisiyla uygulama kapsaminda ticari faaliyetler goz oniinde
bulundurularak planlama ve uygulama hayata gegirilerek kabul edilebilirlik saglanmalidir (Gérling
ve Schuitema, 2007: 149). Eger maliyetler ve faydalar tahmin edilebilirse sikisiklik ticretlendirme
planinin kabul edilebilirligi artacaktir (Jaensirisak, 2002a: 24-25). Bir diger a¢idan, sikisiklik
iicretlendirme uygulamasi, isletmelerin tasimacilik ve lojistik maliyetlerini gdzden gecirmelerini ve
daha verimli stratejiler gelistirmelerini saglayabilmektedir. Azalan trafik, isletmelere daha hizh

hizmet sunma olanagi taniyarak miisteri memnuniyetini ve marka sadakatini kuvvetlendirmektedir.
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Ayn1 zamanda, inovatif stratejilerin gelistirilmesine ve rekabet avantaji elde etmeye tesvik
etmektedir. Uygulamanim kabulii, isletmelerin hiikiimet politikalarina uyumunu kolaylastirarak
cesitli tesviklerden yararlanmalarimi saglayabilmektedir. Bu nedenle, uygulamanin ticari kabuld,

stirdiirtilebilir politikalarin gelismesi i¢in kritik bir Gneme sahiptir.
1.3.11. Trafik Sikisikhg1 Ucretlendirmesinin Cevresel Etkileri

Sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin saglanmasinda uygulamanin
cevresel etkileri onem arz etmektedir. Cevresel duyarlilik diizeyi yiiksek bireylerin, trafik kaynakli
cevresel zararlari azaltma potansiyeli sebebiyle, sikisiklik ticretlendirme uygulamalarini kabul
etmeleri olduk¢a muhtemeldir (Jaensirisak, 2002a: 21; Grisolia vd., 2015: 38; Owen vd., 2008: 6).
Giliniimiizde, cevresel konulara duyarlilik, bu meselelerin bireylerin giinlilkk yasamlarin1 ve
geleceklerini giderek daha fazla etkilemesi nedeniyle kayda deger bir sekilde artmustir. Trafik
sikisikliginin gevresel etkilerinin degerlendirilmesinde, trafikten kaynaklanan emisyon envanteri,
hava kalitesi analizi, trafikle ilgili hava kirliligine maruz kalma siiresi ve araglarin olusturdugu
giiriiltii diizeyinin 6lglimii 6nem arz etmektedir (York Bigazzi ve Rouleau, 2017: 111; Baghestani
vd., 2022: 489).

Sikisiklik ticretlendirme uygulamalarinin ¢evresel agidan degerlendirilmesi, bu uygulamalarin
zehirli gaz emisyonlart ve giriilti seviyelerinde belirgin azalmalara yol acabilecegini
gostermektedir. Bu uygulamalarin bir bagka olasi sonucu da seyahat aligkanliklarinin degigsmesidir.
Ozellikle kisa mesafeler igin bireyler, yiiriimeyi, bisiklet kullanmay1 veya toplu tasimay: daha fazla
tercih etmektedir (Bhatt vd., 2008: 42; Schaller, 2010: 267). Ayrica, ¢evre dostu araglara saglanan
indirim ve muafiyetler, arag 6zelliklerinin zaman ig¢inde doniistimiinii tesvik etmekte ve uzun vadede
olumlu sonuglar dogurmaktadir (Borjesson vd., 2012: 4). Cevresel konulara duyarl bireyler, ¢evre
kalitesinin ve trafik kaynakli olumsuzluklarin azalmasini gz oniinde bulundurarak, iicretlendirme
sistemini diger bireylerden daha kolay kabul edebilmektedirler (Steg ve Tertoolen, 1999; Jaensirisak,
2002a: 21; Grisolia vd., 2015: 38; Owen vd., 2008: 6). Bu durum, ¢evresel duyarliligin, iicretlendirme

sistemlerinin toplumsal kabulii tizerinde 6nemli bir etkisi oldugunu ortaya koymaktadir.
1.3.12. Trafik Sikisikig1 Ucretlendirmesinin Bireysel Ozgiirliiklere Etkisi

Sikisiklik {icretlendirmesinde toplumsal kabul edilebilirlik, bireylerin kisisel ve sosyal
cikarlarini igeren, ozgiirliik algisi ile yakindan iliskili bir kavramdir (Baron, 1995; Jakobsson vd.,
2000; Jaensirisak, 2002a: 21). Insanlar sahip olduklari haklardan vazge¢mek istemezler. Bu nedenle
hicbir iicret 6demeden, zaman kisitlamasi olmadan 6zgiirce kullandiklar1 yollarda uygulanacak
sikigiklik {icretlendirme uygulamalarini bireysel Ozgiirlikklerine bir miidahale olarak gdrme
egilimindedirler. Eger insanlar sikisiklik {icretlendirmesini kisisel ozgiirliikklerine bir ihlal olarak

algilarsa, bu durum uygulamanin toplumsal kabuliinii zorlastirmaktadir. Ayrica otomobillerini keyif
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alarak kullanan bireyler, ara¢ kullanimini kisitlayici politikalar: bir miidahale olarak gorebilir ve bu
duruma direng gosterebilirler (Steg ve Tertoolen, 1999; Jaensirisak, 2002a: 21). Sikisiklik
iicretlendirme uygulamalarinin toplum tarafindan kabul goérmesi agisindan, kisisel seyahat
ozgiirliiklerine miidahale algis1 6nemli bir engel teskil etmektedir. Bu nedenle, sikisiklik
iicretlendirme planlar1 hazirlanirken, kisisel seyahat 6zgiirliigiinii destekleyen alternatif ulasim
secenekleri ve rotalar goz 6ntinde bulundurularak dikkatlice tasarlanmalidir (Jaensirisak, 2002a: 24-
25; Schuitema, Steg ve Forward, 2010: 107).

1.3.13. Trafik Sikisikhg1 Ucretlendirmesinin Kisilerin Mahremiyetine Etkisi

Teknolojinin giiniimiizde hayatimizin her alanina sizdig1 diigiiniildiigiinde, kisisel mahremiyet,
On plana ¢ikan kritik bir konu haline gelmistir. Sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinda kullanilan
bir dizi teknoloji, licret belirlemeyi, tahsilati ve cezai yaptirimlari igermektedir (Sarug, 2008: 56). Bu
sistemler sayesinde, iicretlendirilen bolgelerde ve yollarda bireylerin ara¢ kullanima ile ilgili birgok
veri izlenmekte ve kayit altina almmaktadir. Ucretlendirme siireci; arag gegis tarih ve saatleri,
kullanilan arag tiirii, yolcu sayisi, aracin konumu ve civardaki diger araclar gibi gesitli kisisel
verilerin kaydedilmesini ve izlenmesini zorunlu kilmaktadir. Bu baglamda, toplanan verilerin
gizliligi, giivenligi ve kullanim siirecleri mahremiyetle ilgili ana unsurlar1 olusturmaktadir. Veri
sahiplerinin, toplanan verilerin ne olglide ve hangi amaglarla kullanilacagina dair endiseleri,
uygulamanin kabul edilebilirligini olumsuz yonde etkileyebilir (Owen vd., 2008: 7). Bu nedenle,
siire¢ boyunca verilerin giivenligi garanti altina almmali, licretlendirme disindaki kullanimlar
engellenmeli ve dijital izler islem sona erdikten sonra silinmelidir (Small ve Gomez-lbanez, 1998:
216-220). Bu baglamada belirli bir plan dogrultusunda, kullanilan teknolojiyle ilgili mahremiyet
endiselerini giderecek durumlarin agik¢a ifade edilmesi, toplumsal kabul edilebilirligi saglamak
adma bilyiik 6nem tagimaktadir (Owen vd., 2008: 9). Dolayisiyla, iicretlendirme uygulama
teknolojisinin, gizlilik ve veri koruma endiselerini gozeterek giivenilir ve anlagilir bir bigimde

tasarlanmasi ve uygulanmasi, kabul edilebilirligi artirict bir etki yapmaktadir (Walker, 2011: 30).
1.3.14. Trafik Sikisiklig: Ucretlendirmesinde Halkin Devlete Giiven Duymasi

Sikigiklik {icretlendirme gibi genis kitleleri dogrudan etkileyen uygulamalar s6z konusu
oldugunda, devletin hem karar verici hem de uygulayici rol iistlenmesi nedeniyle, uygulamanin
planlanmasindan gerceklestirilmesine, ardindan da sonuglarinin kamuoyu ile paylagilmasina kadar
olan siirecte halkin siyasi erke olan giiveni bilyiik 6nem tagimaktadir (Grisolia vd., 2015: 46; Owen
vd., 2008: 2; Walker, 2011: 30). Bu baglamda, bireyler hiikiimetin etkili ve dogru kamu politikalar1
gelistirip uygulayacagina inandiklar1 zaman bu politikalar1 desteklemekte ve bu durum toplumsal bir
kabul gérmektedir (Usta, 2013: 90). Farkl1 toplum yapisindaki bireylerin siyasi onyargilar1 ve mevcut
yonetimle olan iligkileri, sikisiklik {icretinin toplumsal kabul seviyesini belirlemektedir (Zheng vd.,
2014: 27; Bhatt vd., 2008: 36). Yani, sikigiklik ticretlendirme sisteminin 6zellikleri ne kadar detayh
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analiz edilmis ve dikkatlice belirlenmis olursa olsun, eger vatandaslar hiikiimete giivenmiyorsa, bu
durum uygulamanin genel kabuliinii zorlastirabilir. Bu baglamda, sikisiklik {icretlendirme planlart
olusturulurken ulusal ve bolgesel politikalarim uyum i¢inde olmasi ve etkili bir iletigim stratejisi
gelistirilmesi gerekmektedir (Kim vd., 2013: 60; Zheng vd., 2014: 27; Gérling ve Schuitema, 2007:
149). Halkin olas1 endiseleri ve sorunlar1 dikkate alinarak, karar alicilar ve uygulayicilar arasinda

seffaflik ve hesap verebilirlik 6n planda tutulmalidir.

Sikisiklik ticretlendirmesinin basar1 ve siirdiiriilebilirligi noktasinda halkin destegini alan bir
liderin varlig1 da toplumsal kabul edilebilirligi saglamada kilit rol oynamaktadir. Bu baglamda,
toplumun giivendigi ve destekledigi bir siyasi liderin bulunmasi, uygulamanin toplumsal kabul
edilebilirligini saglamada etkilidir. Siyasi liderin bu konudaki yonlendirilmesi ve toplumla
etkilesimi, sikigiklik ticretlendirme sistemine yonelik genis capli bir anlayisin ve kabullenmenin
olugmasini miimkiin kilmaktadir. Bu durum, sikisiklik {icretlendirmesinin sadece kisa vadeli degil,
ayni zamanda uzun vadeli olarak da istikrarli ve siirdiiriilebilir bir sekilde varligini siirdiirmesine
onemli 6l¢tde katki saglamaktadir (Bhatt vd., 2008: 36).

1.3.15. Trafik Sikisikhig1 Ucretlendirmesinde Medyanin EtKisi

Medyanin toplumun goriisleri ve davranmiglart {izerinde yadsinamaz bir etkisi oldugu
bilinmektedir (Ryley ve Gjersoe, 2006: 66). insanlarin konu hakkinda ¢ok az sey bildigi ya da
Oonemsedigi, giinlik yasam deneyimlerinden ve degerlerinden uzak oldugu yerlerde, medyanin etkisi
daha biiyiik olabilmektedir (Newton, 2006: 218). Herhangi bir konuda, insanlarin farkindaliginin
zayif olmasi1 o konu hakkindaki kabul seviyelerini de diistirmektedir. Bu nedenle medya, yalnizca
genel bir destek diizeyini yakalamak i¢in degil, ayn1 zamanda bir iletisim araci saglamak ve
toplumsal kabul edilebilirligi takip edebilmek agisindan da elzemdir (Walker, 2018: 202; Jaensirisak,
2002a: 24-25). Sikigiklik icretlendirme uygulamalarinda toplumsal kabul edilebilirligin
desteklenmesi amaciyla faydalanilabilecek baslica medya araglari; brosiirler, medya etkinlikleri,

roportajlar, internet ve sosyal medya olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Walker, 2018: 203).

Insanlar, medyada yer alan haberleri degerli bir bilgi kaynag: olarak gormektedir. Medyada
trafik sikigikligi probleminin derinligi, halk agisindan boyutlari, {icretlendirme plani ve etkileri
hakkinda yayinlar yapilarak toplumsal farkindalik saglanabilir. Ancak medya aracilig: ile yapilan
farkindalik ¢alismalar {icretlendirmeyi destekleyenler veya karsi c¢ikanlar agisindan birbirinden
farkli etkiler olugturabilir (Owen vd., 2008: 7; Schuitema, Steg ve Forward, 2010: 108). Sikisiklik
iicretlendirme uygulamalarinda tiim siireci ele alan halki bilgilendirme ¢alismalar1 halkin politika ile
ilgili ¢ekincelerini ortadan kaldirarak, kamuoyunda kabul edilebilirligi artiracaktir (Gérling ve
Schuitema, 2007: 150). Ozellikle sikigiklik iicretinin olumlu etkilerini vurgulayan, yetkililer

tarafindan raporlarin devlete ait resmi web sitelerinde yaymnlanmasi da onem arz
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etmektedir (Schuitema, Steg ve Forward, 2010: 108). Tiim bu siire¢lerin medya araglari vasitasiyla
desteklenmesi toplumsal kabul edilebilirligi artirmaktadir.

Tiim bunlarla beraber medyanin sikigiklik iicretlendirme uygulamast ile ilgili konulari ele alma
sekli onemlidir (Sevenans, 2018: 153). Sikisiklik ticretlendirme uygulamalari hakkinda medyanin
konuyu ele alis sekli ve ifade ozellikleri siirecin halk tarafindan nasil algilandigini dogrudan
etkilemektedir (Ryley ve Gjersoe, 2006: 66; Vigar vd., 2011: 478; Brand ve Fischer, 2013: 247,
Walker, 2018: 177). Medyanin bu noktadaki olumlu veya olumsuz degerlendirmeleri toplumsal
kabul edilebilirligi giiclii sekilde etkilemektedir.
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IKiNCi BOLUM

2. SECILMIS DUNYA SEHIRLERINDE SIKISIKLIK UCRETLENDIRME
UYGULAMALARI

Glintimiizde, trafik sikisikligi biiyiik metropollerde ciddi bir mesele olarak ©on plana
cikmaktadir. Diinyadaki biiyiikk sehirlerin bircogunda o&zellikle trafigin yogun oldugu zaman
araliklarinda trafik sikisikligi yasanmaktadir. Trafik sikisikliginin ¢oziimiinde 6n plana ¢ikan
sikisiklik {icretlendirme uygulamalarinin uzun ge¢misi diistintildiigiinde, bu uygulamalarin basarisi
ve devamliligi acisindan toplumsal kabul edilebilirlik unsuru biiyiik bir 6neme sahiptir. Basarili
uygulamalar sikigiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi noktasinda; uygulanabilir ve
etkili stratejilerin ve yaklasimlarin belirlenmesinde rehberlik ederken, basarisiz uygulamalar;
potansiyel zorluklari ve engelleri tanimlamamiza ve bu zorluklarin nasil asilabileceginin

ongoriilmesine katki saglayacaktir.

Calismanin bu bolimiinde, segilmis diinya sehirlerinde sikigiklik ticretlendirme deneyimleri
sunulmaktadir. Sikigiklik iicretlendirmesinin basarili 6rnekleri olan Singapur, Londra ve Stockholm
ile ticretlendirmenin reddedildigi Hong Kong, Edinburgh ve New York deneyimleri ele alinacaktir.
Trafik sikigikligr iicretlendirme stratejileri, plan detaylar1 ve sikigiklik iicretlendirmesinin toplumsal
kabul edilebilirligi konular ile tiim diinyay1 etkisi altina alan COVID-19 pandemisinin ulasim

acisindan etkileri de bu boliimde detayli bir sekilde incelenecektir.

2.1. Singapur

Niifusu yaklasik 6 milyon ve ekonomik biiyiikliigii 400 milyar dolar olan Singapur, 730 km?
alana sahip bir ada iilkesidir (T.C. Disisleri Bakanligi, 2023). 1960 ve 1970 yillar1 arasinda kisisel
ara¢ sayisinda yasanan hizli artis, ekonomik biiyiimenin ve yerlesim alanindaki geniglemenin iki
katina ¢ikarken kamu yollarinin uzunlugunda ise sadece %35’lik bir artis meydana gelmistir.
Singapur’daki trafik yogunlugunun iilkenin ticaret dinamiklerini tehlikeye atacak seviyelere gelmesi,
hiikiimetin Giineydogu Asya’da uluslararasi firmalar i¢in bir merkez haline gelme vizyonunu sekteye
ugratmustir (Santos vd., 2004: 209).

Singapur, arag talebini sinirlayan vergi ve harglar, zaman ve kota limitleri, deniz ve demiryolu
tasimaciligim destekleyici Onlemlere ragmen istenilen sonuglari alamamigtir. Bu durum trafik

sikigikligmnin ¢oziimiinde yeni bir perspektif olusturacak Alan Lisanslama Ucretlendirme Sistemleri



(Area Licensing Pricing- ALS) ve Elektronik Karayolu Ucretlendirme (Electronic Road
Pricing-ERP) gibi gesitli strateji ve uygulamalarin hayata gecirilmesini etkilemistir (Lehe, 2019:
202).

Singapur, yogun niifuslu ve kisith alana sahip olmasina ragmen benzersiz iicretlendirme
uygulamalarinin kombinasyonu ile trafik sikisikligi iicretlendirme uygulamasinin etkinligini 6nemli
Olciide artirmistir. Bu yonii ile Singapur sadece sikisiklik iicretlendirme noktasinda sadece bir basari

hikayesi degil, ayn1 zamanda tiim diinyaya ilham veren bir 6rnek olmustur (Metz, 2018: 496).

2.1.1. Alan Lisanslama Ucretlendirmesi

Alan Lisans Ucretlendirme Sistemi, Singapur Ulastirma Bakanhigina baglh olarak faaliyet
gosteren Karayolu Tasimaciligi Kurumu (LTA) tarafindan hayata gegirilmistir. Bu yaklasim, kordon
bazli bir lisanslama modeliyle 6ne ¢ikarken, global 6lgekte bu alanda uygulanan ilk yontemlerden
biridir (Lehe, 2019: 202; Santos vd., 2004: 212). 2 Haziran 1975’te ilk kez hayata gegirilen bu sistem,
7 kilometre karelik Singapur Merkezi Is Bélgesine zirve saatlerinde (7.30 ile 9.30 arasinda),
belirlenen bir {icret karsiliginda erisim saglama prensibi {izerine kurulmustur. Bu sistem, talebi
yonetmek amaciyla bir dizi strateji ile biitiinlesik bir sekilde isletilmektedir. Bu stratejilere; gelismis
toplu tagima olanaklari, motorlu araglar ve yakitlar icin artirilmis vergiler ve yiiksek park iicretleri
dahildir. Singapur’da uygulanan bu model, belli bir bolgeye erisimi olan araglardan 6zel bir ticret
almmasini esas almaktadir. Bu f{icretlerin tahsilati i¢in, 6n camlarda bulunan ve perakende satis
yerlerinden, benzin istasyonlarindan veya yol kenarindaki giselerden edinilen giinliik ya da aylik
lisanslar gereklidir. Lisans kurallarina uymayanlar, giris noktalarinda bulunan goézetim ekipleri
tarafindan tespit edilmekte ve ara¢ sahiplerine yiiksek meblagl cezalar posta yoluyla iletilmektedir
(Bhatt vd., 2008: 21; Menon ve Guttikunda, 2010: 3). Bu uygulamada, otobiisler, motosikletler,
yiiksek yolcu kapasitesine sahip araglar ve polis araglar1 licretten muaf tutulmaktadir (Bhatt vd.,
2008: 21).

1975’te 317 bin dolar yatirrm maliyetiyle baslatilan Singapur’daki ALS uygulamasi, yillik
isletme maliyetinin yaklagik 600 bin dolar oldugu bir sistemdir. Bu yatirimla, 1976’da 6,8 milyon
dolar gelir elde edilmistir (Lehe, 2019: 203). 1978 yilinda Diinya Bankasi ekonomistlerinin yaptig
fayda-maliyet analizine gore, bu sistemin yatirim getirisi, sadece zaman tasarrufunun getirdigi
faydalara bakilarak %15 olarak belirlenmistir. 1975 ile 1988 yillar1 arasinda, ALS’nin sagladig1
gelirler, Singapur’un maliyeti yiiksek olan yeni yol yatirimlarin ertelemesine ya da tamamen iptal
etmesine olanak tanimistir (Bhatt vd., 2008: 28) Ayrica, ALS nin katkisiyla toplu tagima sektoriinde
yolcu ve sefer sayisindaki artig, otobiis isletmecilerinin gelirlerini artirmistir. Bu uygulama
sonrasinda, merkezi bolgedeki isttihdam %34, Singapur genelinde ise %32 oraninda artig
gostermistir. Bu basarili uygulamanin gelirleri ulagim sektoriine ayrilmamstir. ALS’nin maliyetinin
sadece 317 bin dolar olmasi, 1976’da 6,8 milyon dolar gelir elde edilmis olmasina kiyasla, bu

uygulamanin ekonomik agidan ne kadar verimli oldugunu gostermektedir (Lehe, 2019: 203).
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ALS uygulamasinin getirilmesinin ardindan, iicretlendirme saatlerinde merkezi bolgeye arag
girisleri %44, tiim arag girisleri ise %73 oraninda diisiis gostermistir. Bu sikigiklik {icretlendirmesi,
araba paylasimini tesvik ederek seyahat modu degisimini basarili bir sekilde hayata gegirmis; araba
paylasimi %8’den %37’ye tirmanarak 1980’lerin yarisinda %54 seviyesine ulagmistir. Zamanla,
ticret ve tarife yapilari giincellenmis, boylece uygulamanin etkinligi devam ettirilmistir. ALS’nin
Singapur’da trafigi hafifletmedeki diger kritik basarisi, belli muafiyetler tanimasi ve ticretlendirme
saatlerinde gerceklestirdigi reformlardir. 1994°te, ALS kapsaminda yarim giin (Part-Day) lisans
uygulamasi baglatildiginda, 6gle saatlerindeki trafikte belirgin bir rahatlama gézlemlenmistir (Lehe,
2019: 203; Phang ve Toh, 1997: 100).

2.1.2. Elektronik Yol Ucretlendirmesi

Singapur’da hayata gecirilen ALS’nin 1975’te piyasaya siiriilmesini takip eden 20 y1l, bir gegis
donemi olarak degerlendirilmistir. Bu siire zarfinda uygulamadaki tiim alanlar, gelisen teknolojiler,
sikisiklik yapisi ile ekonomik konjonktiir gibi birgok faktdr yakindan izlenerek caligmalar
siirdiiriilmiistiir (Lehe, 2019: 203). Elektronik Yol Ucretlendirmesi (ERP), Singapur’da 1 Eyliil
1998’ de hayata gegirilmistir. Bu sistem, belirli otoyollar1, ana yollar1, Singapur Merkezi Is Bélgesini
ve Orchard kordonunu igeren {i¢ kisitli bolgede uygulanmistir. ERP, giiniin saati, aracin konumu ve
arag tipine gore degisen iicretlendirmeleri uygulayan bir teknolojik altyapiya sahiptir. Bu bakimdan
yontem, tesis tabanli gegis ticretleri ile kordon ticretlendirmesinin bir melezi olarak nitelendirilebilir
(de Palma ve Lindsey, 2011: 1381-1383).

Singapur ERP uygulamasinda, giin i¢inde birden ¢ok denetim noktasindan gegen ticari tasitlar
ve taksiler i¢in belirlenen gegis ticretleri uygulamasi ile ii¢ yil boyunca kademeli olarak esneklik
kazandirmistir (Lehe, 2019: 204; Hau, 2021: 103). Yillar i¢inde, trafikteki tasit sayisini diizenlemeyi
hedefleyen cesitli tedbirler alinmistir. Bunlar arasinda; tasitin kapasitesi ve arag degerine dayali
olarak %5’ten %140’a varan oranlarda vergilendirme, belirli saat dilimlerinde merkezi is alanina
icretli girig, hizli toplu ulagim sistemine yonelik politikalar ve ara¢ sayisinin yillik niifus artisini %3
oraninda asmamasini saglama amaciyla arag¢ kota yonetimi bulunmaktadir. Ayrica, arag¢ sahiplerine
tesvikler sunulmustur. Ornegin, yeni ya da mevcut tasit sahipleri, belirli saatlerde araglarini kullanma
sartiyla kayit licretleri ve vergilerde indirimlerden yararlanabilmektedir. Bu tesviklerden yararlanan
araglarin plakalar1 kirmizi olup, yogun trafik saatlerinde yola ¢ikmalari yasaklanmigtir (Goh, 2002:
31; Sarug, 2008: 130).

ERP planinin bagarisinda uygulama kapsaminda kullanilan teknolojik altyapi da etkili
olmustur. Uygulamada ticret tahsisi i¢in kullanilan akilli kartlara ATM cihazlari, benzin istasyonlari
ve perakende magazalarinda kredi yiiklemesi yapilabilmektedir. Singapur’da faaliyette olan ve trafik
yogunluguna dayali olan bu ERP modeli, sikisiklik yasanmadig1 durumlar i¢in {icretlendirmeyi sifira

indirebilme esnekligi saglamaktadir (Yap, 2005: 205). Acil hizmet araglari, polis, itfaiye, turistik
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amagcla kullanilan ii¢ tekerlekli tasitlar (trishaws) ve pedal giiciiyle calisan bisikletler bu
ticretlendirme disinda birakilmistir (Albalate ve Bel, 2008: 9). Ayrica, 2022 yili itibartyla ERP, Pazar
giinleri ve tiim resmi tatiller i¢in iicretsiz gecis imkani sunmakta ve belirli 6zel giinlerin arifesinde
saat 13.00’te faaliyetini durdurmaktadir (Lehe, 2019: 206).

1998 yilinda ERP’den elde edilen gelirler, ALS’den elde edilen gelirin yaklasik %70’ine
tekabiil etmekteyken, 2009 yili itibariyla yaklagik 144 milyon dolar seviyesine ulagmistir.
Operasyonel maliyetler, toplam gelirin yaklasik %20-30’unu olusturmaktadir. Toplanan bu fonlar,
diger iilkelerin uygulamalarinin aksine, belirli bir alana ayrilmamais, genel biitgeye eklenmistir. ALS
ve ERP sistemleri arag kota sistemi ve vergi uygulamalari gibi diger yontemlerle karsilastirildiginda,
sadece gelir artis1 saglamakla kalmayip, ayn1 zamanda trafik sikigikligimi da etkili bir sekilde
azaltarak Singapur’un ulagim sorunlarina kars1 etkili bir ¢6ziim sunmustur (Metz, 2018: 496).

ERP’nin hayata gecirilmesini takiben trafik sikisiklig1 lizerinde olumlu etkiler g6zlemlenmistir.
Trafik sikisikligi iizerindeki bu etkilere bakildiginda, bolgeye giinliik arag girislerinde yaklasik %15,
ozellikle sabah trafigin yogun oldugu saatlerde ise %16’lik bir diisiis gozlenmistir. Bu azaligin
detaylar incelendiginde, yolcularin sadece yaklasik %2 sinin seyahatlerini iptal ettigi fakat toplu
tasimaya yonelik bir gecisin olmadigi anlagilmaktadir. Bu durumun ana sebebi, ERP tarafindan
alman tcretin, ALS’ye kiyasla daha makul seviyelerde olmasindan kaynaklanmaktadir. Arag
girislerindeki bu azalmanin, seyahat rotalarindaki bazi degisiklikler ve yolculuk saatlerindeki
kaymalar nedeniyle gergeklestigi diisiiniilmektedir (Lehe, 2019: 206; Chin, 2010: 6).

2.1.3. Singapur ERP 2.0 Uygulamasi

Giiniimiizde mevcut ERP teknolojisinin isletim, glincelleme ve bakim maliyetlerinin giderek
daha pahali hale gelmesi nedeniyle fiziksel portal tabanli ERP sistemi yerine yeni nesil (Nexgen)
ERP’ye gecilmesi planlanmaktadir (Tan, 2020). Karayolu Tagimaciligi Kurumu (LTA), mevcut ERP
sistemini, Kiiresel Navigasyon Uydu Sistemi (GNSS) teknolojisini destekleyen yeni nesil ERP
sistemiyle 2023’tin ikinci yarisinda degistirmeyi hedeflemektedir. Yeni sistemin merkezinde,
stirliciiler i¢in ticretlendirme yerleri hakkinda 6nceden uyarilar ve gergek zamanl trafik bilgileri gibi
katma degerli hizmetler saglayabilen yeni bir ara¢ on-board iinitesi * (OBU) bulunmasi
amaglanmustir. Bu yeni teknoloji ile GNSS sitemi araglarin anlik ve siirekli olarak konumlarinin
belirlenmesine imkan vermektedir. Sistemin mali agidan temel avantaji, araglarin kat ettikleri
mesafeyi dikkate alarak km bagina iicretlendirilmesine izin vermesidir. Bu tiir mesafe bazli gegis

ticretleri, bir kullanicinin iicretli yol veya alani kullanim derecesi ile {icret arasindaki iliskiliyi duyarl

3 OBU, arag igine yerlestirilen bir elektronik cihazdir. Bu cihaz, aracin konumunu ve gegtigi bolgeleri takip
etmek i¢in GPS gibi teknolojileri kullanabilir. Ayrica, iletisim cihazlar1 araciligiryla merkezi bir sistemle
iletisim kurar ve licretlendirmeyi gergeklestirir. OBU'lar genellikle daha gelismis ve esnek 6zelliklere sahiptir.
Ornegin, farkli iicretlendirme bolgelerine veya saatlere gore otomatik olarak {icret hesaplayabilirler.
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hale getirmektedir. Nexen ERP sistemi bu 6zelligi ile kullanicilara daha adil bir ticret 6deme imkani
sunmaktadir. Bdylece, iicretlendirilen alana giren fakat alan i¢inde park eden bir kullanici, alan
icerisinde dolasan kullanicidan daha diisiik {icretlendirilebilecektir. Uygulamanin bir diger avantajt

ise otopark ticretlerinin otomatik olarak tahsil edilmesine imkan saglamasidir (Lehe, 2019: 206).
2.1.4. Trafik Sikisikig1 Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligi

Singapur sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin saglanmasinda birgok
acidan 6rnek bir uygulamadir. Sikisiklik iicretlendirme uygulamasinin planlamasi, hayata gecirilmesi
ve sonuglarinin degerlendirilmesi, kullanilan teknoloji gibi 6zellikleri ile toplumsal kabuliin
saglanmas1 noktasinda 6rnek olusturur niteliktedir. Toplumsal kabuliin saglanmasinda ilk olarak
Singapur’un kendine has demografik yapisi etkili olmustur. Singapur halki genellikle okuryazar,
bilgili ve yasalara saygili, is birligi yapan ve hiikiimet politikalarin1 destekleyen vatandaslar olarak
tanimlanmaktadir (Seik, 1997: 163). Bu nedenle, sikisiklik {icretlendirmesi diizenlemelerine genel
olarak destek verilmesi ve sorunlarin asgari diizeyde olmasi toplumsal kabul edilebilirligin

saglanmasinda etkili olmustur.

Singapur’daki toplumsal yap1 ve devlete bakis acisi dikkate alindiginda, sikisiklik
ticretlendirmesi tercihen kamu katilimi olmadan da hayata gegirilebilecek bir uygulamadir. Buna
ragmen hiikiimet, toplumsal kabul edilebilirligi artirmak i¢in uygulamadan 6nce halka sistemi
tanitmak ve geri bildirimleri degerlendirmek amaciyla yil boyu siiren yogun bir egitim programi
yiiriitmiistiir. Caligmalar kapsaminda elde edilen geri doniisler ile uygulamadan 6nce iicretlendirme
programi revize edilmistir (Bhatt vd., 2008: 29). Boylece, uygulamanin toplumsal kabul

edilebilirligini saglamada 6nemli bir adim atilmistir.

Singapur sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin saglanmasinda
uygulamanin hayata gegirilmesindeki zamanlama onemli bir diger faktordiir. Ozellikle ekonomik
biiylimenin hizla artti1 bir donemde ekonomik faaliyetleri destekleyici bir uygulama olarak hayata
gecirilmistir (Sarug, 2008: 124). Bu agidan refah artis1 yasanan bir dsnemde uygulanmasi toplumsal

kabul edilebilirligin saglanmasinda etkili olmustur.

Singapur’un bir ada devleti olmasi sikisiklik ticretlendirmesi ile yiiriitiilen tiim politikalarin bir
biitiin olarak ele alimmasini kolaylagtirmaktadir. Sikisiklik iicretlendirmesi ile hayata gegirilen
biitiinlesik politikalarin planlanmasi, uygulanmasi ve sonuglarinin degerlendirilmesi noktasinda
siyasi, idari ve sosyal koordinasyon ve iletisim nispeten giigliidiir. Ayrica adaya disaridan arag giris
¢ikist yok denecek kadar azdir. Bu durum sikisiklik iicretlendirmesinin dis etkenlerden olumsuz
olarak etkilenmesinin Oniine gegmistir. Bdylece Singapur’daki sikisiklik ticretlendirmesi ile
hedeflenen basar1 i¢in bir avantaj elde edilmistir. Singapur’da siyasi iradenin gii¢lii olusu ve

hiikiimete olan giiven, uygulanan sikisiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginde
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etkili olmustur (Seik, 1997: 163; Gu vd., 2018: 97). Sonug olarak, bir ada devleti olusu uygulamanin
planlanmasi ve sonuglariin dl¢iilmesi noktasinda avantaj saglarken toplumsal kabul edilebilirligini

giiclendirmistir.

Sikisiklik {icretlendirmesi, birgok farkli politikanin bir parcasi olarak ele almmustir. Oncelikle
iilkenin ticari faaliyetlerini olumsuz etkileyen trafik sorununun bir ¢6ziimii olarak, ekonomik
faaliyetleri destekleyici bir politika seklinde hayata gegirilmistir. Trafik sikigikligin1 basarili bir
sekilde yonetmek, iilkenin ¢ok uluslu sirket operasyonlarin1 Singapur’a ¢ekme ¢abalarinin dnemli
bir pargast olarak ele alinmistir (Santos vd., 2004: 209). Toplumun ekonomik yapisin1 yakindan
ilgilendiren bu bakis agis1 halkin sikisiklik {icretlendirmesini desteklemesinde 6nemli bir etkiye sahip
olmustur. Bu hedefi desteklemek iizere, ulasim altyapisinin yenilenmesi ve gelistirilmesi stratejinin
onemli bir bileseni olarak kabul edilmistir. Bu degisim ve gelisim siireci, ALS nin baglangiciyla
baslamis olup, kisith bolgelerde artirilmig arag miilkiyet vergileri ve 6nemli park {icreti zamlar gibi
talep yonetimi araglarina dahil olan genis kapsamli bir ulasim politikasiyla devam etmistir (Seik,
1997: 163).

Singapur’da ara¢ sahiplerinin biyiik ¢ogunlugu orta sinif kokenlidir (Seik, 1997: 163). Bu
nedenle orta smifin sikisiklik iicretlendirmesinde alternatif ulasim seceneklerine yonelmesini
saglayacak toplu tasima imkanlar1 artirllmistir. Bununla beraber bireysel ara¢ kullanimina
sinirlamalar getirilirken, alternatif tasimacilik yontemleri paralel olarak devreye alinmistir. Toplu
tagimanin tesvik edilmesini hedefleyen, istikrarli ve etkili otobiis, tren ve taksi kullanimina odakli
ulagim faaliyetleri hayata gegirilmistir (Santos vd., 2004: 210; Bhatt vd., 2008: 29). Alternatif ulagim
olanaklariin entegrasyonu, toplumsal kabul edilebilirlik agisindan kritik bir rol oynamaktadir.
Baslangig yillarinda toplumsal kabul edilebilirlik seviyesini artirmak i¢in arag ortak kullanimi (car-
pool) da tesvik edici stratejiler igerisinde yer almistir. Ancak, sonraki siire¢lerde bu yaklagimin toplu
tasima ile adaletsiz bir rekabete yol actigi goriisii benimsenerek bu yontemden vazgecilmistir
(Santos, 2005: 525).

Singapur’da toplumsal kabul edilebilirligin saglanmasindaki bir diger kilit unsur ise sistemin
kurulum ve isletim maliyeti ile elde edilen gelirler ve kisilerin biitgesine getirdigi bireysel mali
yiiktiir. {1k olarak sikigiklik {icretlendirmesinin uygulanmasinda kullanilan teknolojinin kurulum ve
iletme maliyetleri elde edilen gelirden ¢ok daha az olarak gergeklestirilmistir (Albalate ve Bel, 2008:
9). Sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginde 6nemli bir yeri olan gelirlerin
kullanim1 noktasinda Singapur, sikisiklik iicretlendirmesinden elde edilen gelir konusunda birgok
tilkeden farkli bir yaklagim sergilemistir. Gelirler belirli bir sektore yonlendirilmek yerine dogrudan
genel biitgeye dahil edilmistir (Lehe, 2019: 206). Bu tercih sikisiklik {icretlendirmesinin tek basina
degil diger destekleyici politikalar ile birlikte bir biitiin olarak ele alinmasinin bir sonucu olarak
degerlendirilmektedir. Ikinci olarak Singapur’da sikigiklik {icretlendirmesi ile elde edilen gelirler;

otomobil sahipligi ve mevcut yol alaninda planlanan artigla eslesmesi i¢in arag stokunun biiyiimesini
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siirlamay1 amaglayan lisanslardan elde edilen gelirlerden azdir (Metz, 2018: 496). Bu agidan halkin
sikigiklik ticretlendirmesinin biit¢elerinde olusturdugu mali yiikiin diger benzer uygulamalara gore

daha kabul edilebilir oldugu sonucu ¢ikarilabilmektedir.

Toplumsal kabul edilebildigi saglamada etkili olan bir diger 6nemli adim ise sehrin merkezinde
yer alan gecekondu niteligindeki eski ve yipranmis konutlarin sikisiklik iicretlendirme uygulamasi
ile es anl1 olarak yenilenmis olmasidir. Ucretlendirme sehirlesmede eski yapilarin yerini alan merkezi
alanin disinda; biiyiik 6lgekli modern, yeni, siibvansiyonlu konut saglanmasi gibi oldukg¢a goriiniir
ve halk tarafindan memnuniyetle karsilanan diger hiikiimet eylemleriyle ayn1 anda gelerek toplumsal
kabul edilebilirligi desteklemistir (Bhatt vd., 2008: 29).

Sikigiklik iicretlendirme uygulamalarindaki indirim ve muafiyetler toplumsal kabul
edilebilirlik agisindan 6nem tasimaktadir (Goh, 2002: 31; Sarug, 2008: 130). Singapur’da belirli
araclar i¢in kademeli {icretlendirmenin uygulanmasi, sikisiklik yasanmayan giin ve saatlerde ticretsiz
gecis hakkinin verilmesi ve trafik yogunlugunun az oldugu donemler i¢in 6zel ara¢ kayit ticretleri
vergi gibi mali yiikiimliiliiklerde indirimler saglanarak gergeklestirilmistir (Hau, 2021: 103; Lehe,
2019: 204).

Tim bu tesvikler kisilerin seyahat tercih ve 6zgiirliiklerini destekleyerek Singapur sikisiklik
ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin saglanmasinda etkili olmustur. Toplumsal kabul
edilebilirlik agisindan sikigiklik ticretlendirmesinde kullanilan teknolojinin kolay anlagilir ve
kullanilabilir olmasi elde edilen verilerin giivenligini kapsayan mahremiyeti zedelemeyecek sekilde
dizayn edilmesi saglanmistir. Boylece toplumsal kabul edilebilirligin saglanmasinda destekleyici bir
rol almistir. Singapur’da uzun yillardir basari ile devam eden sikisiklik ticretlendirmesinin trafik
sikisikligini azaltmadaki basarisi, siirdiiriilebilirlik agisindan uzun Omiirlii olusu gibi sonuglari
nedeniyle {ilkenin yapisina uygun ve toplumsal agidan kabul edilebilirligin saglandig1 bir uygulama
oldugu sonucuna varilabilir. Uygulamanin trafik sikigikligini azaltmadaki basarist tiim diger
etkenlere de bagli olarak Singapur sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi

noktasinda siirdiirtilebilirligin anahtarini olusturan bir diger 6nemli etkendir.

2.2. Londra

Sikisiklik ticretlendirmesi Londra’da uzun yillar giindemde kalmis bir konudur. Uygulamanin
hayata gecirilmesindeki en 6nemli etkenlerden biri donemin belediye bagkan1 Ken Livingstone’nun
siyasi liderligidir. Londra Trafik Sikisikligi Ucretlendirmesi (London Congestion Charge (LCC)),
merkezi bolge i¢inde seyahat icin giinliik ek bir lisans olarak 17 Subat 2003’te baslatilmistir.
Uygulamanin hedefleri; trafigi azaltmak, otobiislerin hizimi artirmak, gelirleri toplu tasima igin
kullanilabilir hale getirmek ve Londra’nin merkezindeki yasam kalitesini artirmak i¢in merkezi

Londra ticretlerinin uygulanmasi olarak ele alinmistir (Bhatt vd., 2008: 31). 1997°de Birlesik
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Krallik’in yeni segilen Isci Partisi hiikiimeti, Londra’nin segilmis bir Belediye Baskani tarafindan
yonetilecek olan bir yapilanmanin temellerini atmistir. Londra’nin birgok ilgesinde bir yonetim
organi olan Biiyilk Londra Otoritesi olusturma sorunu fizerine bir referandum c¢agrisinda
bulunmustur. 1999°da Parlamento, Belediye Baskani roliinii yaratan ve ona Biiyilk Londra igin
ulasim konusunda genis yetkiler veren Biiyilk Londra Otoritesi Yasasi’m1 sikisiklik
iicretlendirmesi uygulama yetkisi de dahil olmak iizere diizenlemistir. Kritik olarak Yasa, bir doniim
noktasi olan ticretlendirme gelirinin ilk on yilinin yerel ulasima bagh olmasi sartin1 tagimigtir (Lehe,
2019: 206; Hau, 2021: 103).

2.2.1. Londra Trafik Sikisikig1 Ucretlendirme Plami

Londra sikisiklik iicretlendirmesinde alan {icretlendirme yoOntemini benimsemistir. Bu
uygulama, tasidigi pek c¢ok nitelik ile diger biiyiik sehirler i¢in referans teskil edebilecek bir 6rnektir
(Menon ve Guttikunda, 2010: 13). Ucretlendirme programindan sorumlu yerel hiikiimet kurulusu
Londra Ulasim Kurumu (Transport for London)’dur. Pratikte LCC giinliik bir lisans plani olarak
hayata gegirilmistir. Uygulamanin ilk asamasinda iicretlendirme alan1 21 km? olarak belirlenmistir.
Sikigiklik ticretlendirme bolgesi ig¢inde iicret ddeyenler 07.00 — 18.00 saatleri arasinda sinirsiz
seyahat hakkina sahiptir. Uygulamanin devam eden asamalarinda giindeme gelen giincellemelerle
beraber bolge icindeki tiim seyahatleri ve hatta sadece oraya park edilmis arabalari bile kapsayacak
sekilde giincellenmistir. 4 Ocak 2011 tarihinde, Otomatik Ode isimli sikisiklik iicretlendirme
mekanizmasi ile otomatik tahsilat olanagi devreye almmistir. Bu {icretlendirme, Sikisiklik
Ucretlendirme Bolgesi’nde direklere monte edilmis Otomatik Plaka Tanimlama (ANPR) kameralari
ve ilave olarak dolasim yapan mobil araglarla gerceklestirilmistir (Lehe, 2019: 207). Odeme
mekanizmalariyla ilgili olarak vatandaslara ¢ok cesitli secenekler sunulmustur. Ozellikle cagdas
teknolojik gelismelere paralel olarak evrilen yontemler siirekli olarak yenilenmektedir. Yollarin
kullanicilari, tahsilatlarii giinliik, haftalik, aylik veya yillik bazda; SMS, internet, kiosk aygitlari,
telefon yoluyla ya da 6deme merkezlerinde gergeklestirebilmektedirler (Hau, 2021: 103).

Londra’da sikisiklik ticretlendirme uygulamasinda, iicretlendirme bolgesinde ikamet edenler,
9’dan fazla koltuklu araglar, lisansli taksiler/mini taksiler, belirli acil durum ve devlet araglar1 igin
bircok muafiyet ve indirim bulunmaktadir. Thlal takibi farkli noktalara yerlestirilmis kameralar
sayesinde gerceklestirilmektedir. Londra’nin sikigiklik ticretlendirme bolgesinden 2005/2006
doneminde yaklasik olarak 122 milyon euroya ¢ikmistir. Bu gelirin 100 milyon eurosu otobiis
servislerinin gelistirilmesine yonlendirilmistir. Ucretlendirme uygulamasinin baglamasinin ardindan,
potansiyel ticretli ara¢ sayisinda bir diislis ve muaf ara¢ sayisinda ciddi bir artis yagsanmasina karsin,
ticretlendirme bolgesinde trafik kazalarinda %40 ile %70 arasinda bir azalma gézlemlenmistir (Lehe,
2019: 207; Santos ve Fraser, 2006: 273-274). Ayrica, 2002-2006 yillar1 arasinda iicretlendirme
bolgesi ve gevresindeki hava kalitesinde belirgin iyilesmelere isaret edilmistir (Bhatt vd., 2008: 35).
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Ucretlendirme uygulamasinin  ardindan, iicretlendirme bdlgesindeki trafik yogunlugu,
iicretlendirme saatlerinde %15 ve bolgeye giris yapan arag sayisinda %18’lik bir diislis gostermistir.
Seyahat giizergahlarindaki ve ulasim modlarindaki doniisiimler, olast ticretlendirme etkileri
kapsaminda olumlu bir sekilde kaydedilmistir. Ucretli yollardan iicretsiz alternatiflere olan gegis
makul bir diizeyde gerceklesirken, 6zel ara¢ kullanimindan toplu tasima tercihine dogru olan egilim
basariyla gerceklesmistir. Neticede, otobiis kullanimi %40 oraninda artis gostermistir. Merkezi
bolgeye giris yapan ortalama ara¢ sayisinin bir onceki yila kiyasla 60.000 daha az oldugu
kaydedilmistir. Bu diisiisiin yaklagik %50-60’1in toplu tagimaya olan gegisle, %20-30’unun bolge
disina yonlendirilen seyahatlerle, %15-25’inin ara¢ paylasimi ile ve kalan kisminin seyahat
frekansindaki azalmayla ve disarida daha fazla seyahat edilmesiyle iligkilendirildigi belirtilmistir.

Ayrica, motosiklet ve bisiklet kullaniminda da bir artis gézlenmistir (Bhatt vd., 2008: 35).

2002-2003 doneminde otomobil ve mini taksi girislerinde %33’liik bir artig, taksi girislerinde
%18’lik bir artig gézlemlenirken, dort veya daha fazla tekerlegi olan tiim arag girislerinde %18’lik
bir azalma tespit edilmistir. 2003 yilinda belirlenen trafik seviyeleri, 6zellikle 2004 ve 2005
yillarinda siirdiiriilmiistiir. Temmuz 2005 te sikisiklik ticretinde gerceklestirilen artigla paralel olarak
trafikte genel bir azalmaya isaret eden bazi bulgular ortaya konmustur. 2006 yilinda, iicretlendirme
zaman dilimlerinde, Londra’nin merkezi sikigiklik {icretlendirme bolgesine gerceklestirilen trafik
sikisikligi, 2002’deki ticretlendirme baslangicina kiyasla %21 daha az olmustur. Londra’da hayata
gecirilen kentsel sikisiklik ticretlendirme modeli sayesinde, yukarida belirtilen gelismelerin yani sira,
cevresel olumsuzluklara sebep olan hava kirliligi ve giiriiltii seviyeleri de azaltilmistir (Racioppi vd.,
2004: 10). Transport for London iicretlendirme bdlgesinde artan yol ¢alismalari, karayolu
agindaki otobiis seritleri, daha diisiik hiz sinirlar1 ve yaya veya bisiklet giivenlik 6nlemleri gibi araba
tagima kapasitesini azaltan degisiklikler nedeni ile trafik akis hiz1 2012°den 2015’e %19 civarina
diismiistiir (Lehe, 2019: 207).

2.2.2. Trafik Sikisiklig Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligi

Uzun yillar trafik sikisikligl ile miicadele eden ve ¢esitli ¢oziim Onerinin ele alindig1 Londra,
sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin saglandigi 6rnek bir uygulamadir
(Menon ve Guttikunda, 2010: 7-13). Sikisiklik iicretlendirmesi Londra sehrinde giderek artan ve
kabul edilemez boyutlara ulagan trafik sikisikligi sorunun ¢éziimiinde uzun yillar boyunca giindemde
kalmistir (leromonachou vd., 2004: 75). Bu siire¢ boyunca uygulamanin muhtemel fayda ve
maliyetleri ile kapsami hakkinda fizibilite ¢alismalar1 halkin goriis ve oOnerileri dikkate alinarak
degerlendirilmistir. Dolayisiyla Londra halki sikisiklik {icretlendirme siirecine uygulamaya
gegmeden ¢ok Oncesinden itibaren katilimer ve asinadir. Toplumsal kabul edilebilirligin
saglanmasinda halkin sikisiklik iicretlendirmesi noktasindaki bilgi alt yapisinin olusmasi etkili olan

bir faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Londra sikisiklik iicretlendirmesinin hayata gegirilmesinde giiglii bir siyasi liderin varlig1 ve
stireci bagartyla yonetmesi toplumsal kabul edilebilirligin saglanmasinda etkili olan bir diger
faktordiir. Tim siyasi risklere ragmen sec¢imi kazanir kazanmaz Ken Livingstone Londra sikisiklik
iicretlendirmesini uygulamaya koymustur. Ayrica, sikisiklik iicretlendirmesinin Belediye
Baskani’nin gorev siiresinin baglarinda uygulanmasi, ona daha fazla basar1 sans1 vermistir. Bu siire¢
icerisinde cesitli tanitim faaliyetleri, brosiirler, toplantilar, web siteleri iizerinden de halka ulasarak
sistemi tanitmis ve halkin konuyla ilgili endise ve sorularini gidererek etkili iletisim saglayarak
liderlik etmistir (Bhatt vd., 2008: 32-36).

Ucretlendirme uygulamasindan énce Londra’da merkezi bélgeye yapilan 1 milyon seyahatin,
yaklasik %95’inde toplu tagima kullanmasina ragmen, seyahat maliyetleri artmis, ortalama hiz 18
km’nin altina diigmiistiir. Gecikmelerin insanlara ve isletmelere zaman ve para olarak haftada 7 ila
10 milyon dolara mal oldugu tahmin edilmistir (Bhatt vd., 2008: 31). Dolayisiyla Londra’da toplu
tasima sisteminin yenilenmesi ve finansman ihtiyaci en Onemli ulagim sorunlari arasinda yer
almaktadir. Toplu tasimanin finansmani ve sikisikligin ¢evresel etkilerinin giderilmesinde sikisiklik
iicretlendirme gelirlerinin  alternatif finansman aract olarak kullanilabilirligini ~ siklikla
vurgulanmistir.  1965°ten beri ¢ok sayida c¢alisma, Londra’nin merkezindeki bir sikisiklik
iicretlendirme planinin trafigi ve ¢evreyi iyilestirebilecegini ve gelirleri artirabilecegini gostermistir
(Santos ve Fraser, 2006: 273). Bu nedenle Londra sikisiklik ticretlendirmesinin hedefleri, halkla uzun
yillar yapilan istisareler sonucunda ortaya ¢ikan, trafik probleminin ¢6ziimiiniin yani sira toplu tagima
siteminin iyilestirilmesi ve trafigin ¢evresel etkilerinin giderilmesi baglaminda degerlendirilmistir
(Bhatt vd., 2008: 36). Halkin bu onemli ihtiyacina istinaden olusturulan amaglar, gelirlerin
kullanimininda bu alanlarin dikkate alinmasini saglamistir. Bu noktada toplumsal kabul edilebilirlik
desteklenmistir. Uygulanacak sikisiklik iicretlendirme plani hazirlanirken, ticret muafiyet ve

indirimler bu hedefler dikkate alinarak olusturulmustur.

Londra sikigiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini saglanmasinda etkili olan
bir diger faktor 2000-2002 yillarinda gerceklestirilen 18 aylik halkla istisare uygulamasidir. Bu siire¢
boyunca sikisiklik {icretlendirmesinin fizibilite ¢alismalari ve etki tahminleri {iretismis ve bir¢ok kez
uzun uzun tartisilmistir. Boylece halk, uygulamanin kapsami, ozellikleri, muhtemel etkileri ve
Londra’nin ulagim planlarindaki potansiyel rolii hakkinda bilgilendirilmistir. Sikigiklik
iicretlendirmesinin Londra halki acisindan gergekei olarak deneyimlenmesini saglayan bu dénem
toplumsal kabul edilebilirlik saglanmasinda ¢ok dnemli bir faktdrdiir (Schuitema vd., 2010: 108). Bu
stirecte Ozellikle yasal altyapinin olusturulmasi noktasinda yerel acidan karar yetkisine sahip
olunmasi siirecin hizla hayata gegirilerek sonuglariin 6l¢iilmesi agisindan kritik 6neme sahiptir.
1999 tarihli Parlamento Yasasi ve 2000 tarihli Ulasim Yasasi yerel yonetimlere sikisiklik
ticretlendirmesi ve is yerinde park iicretlendirmesi yapabilme hakki taninmistir (Queiroz, 2009: 50).
Londra Belediye Baskanina sikigiklik {icreti uygulama yetkisi veren bu yasal diizenleme, kararin bir

tist hiikiimet birimi tarafindan onaylanmasi gereksinimini ortadan kaldirmustir (Bhatt vd., 2008:
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36). Onemli bir bigimde, yasa, elde edilen iicretlendirme gelirinin ilk on yil igin yerel ulasima
ayrilmast kosulunu getirmistir (Lehe, 2019: 207). Bu, yerel gelirin toplu tasima sistemine
yonlendirilmesini ilk kez miimkiin kilmigtir (Schaller, 2010: 272; Hau, 2021: 103; Banister, 2003:
261).

Londra’da sikisiklik ticreti uygulamasi kapsaminda 6deme yapan arag sahipleri ve toplu tagima
kullanicilari, ddedikleri iicretlerin dogrudan trafik sikisikliginin azaltilmasi noktasinda hizmet
kalitesine yansidigimi gozlemlemislerdir. Bu durum, elde edilen gelirin direkt kullanim ile
iligkilendirilmesi sayesinde, uygulamanin toplum nezdinde kabul gérmesini destekleyen bir unsur
olmustur. Sikisiklik iicretlendirmesinin hayata gecirilmesi ve sonuclarinin 6l¢iilmesi asamalarinda
stirekli ve giiglii bir muhalefetin olusmamasi da uygulamanin toplumsal kabul edilebilirliginin
saglandiginin bir gostergesidir ve siireci olumlu etkilemistir. Londra’da uygulanan bolgesel
iicretlendirme sisteminin etkileri, is anket sonuglari, istihdam istatistikleri, gayrimenkul
degerlendirme raporlari ve isletme kar marjlar1 iizerinden degerlendirilmistir. 2004 yilinda Haziran
ayinda belediye baskaninin batiya dogru genisletme planiyla tekrar secilmesi, Londra halkinin bu
uygulamay1 gelecekteki yonetimler i¢in de kabullenmeye hazir olduklarina isaret etmektedir (Bhatt
vd., 2008: 36).

Londra sikisiklik ticretlendirme planinin toplumsal kabul edilebilirligi ele alindiginda,
basarinin altinda yatan bircok faktor séz konusudur. lk olarak Londra sikisiklik {icretlendirmesinin
hayata gegirilmesinde dogru zamanlama toplumsal kabul edilebilirligin saglanmasinda etkili olan
kilit faktorlerden biridir. Zamanlama agisindan trafik sikigikliginin insanlarin giinliik yasam
kalitesini azaltacak boyutlara ulagtigi, halkin sikisiklik iicretlendirmesi hakkinda genel bir bakis
agisinin olustugu, giiclii bir siyasi lider ile se¢imlerin sonuglandigi, toplu tasimanin revize edilme
ihtiyaci ve trafikten kaynaklanan ¢evresel etkilerin hissedilir boyutlara ulastig1 bir ddnemde sikigiklik
iicretlendirmesinin sorunlarin ¢oziimiinde ihtiyag duyulan finansmani saglayabilme potansiyeli

uygulamanin toplumsal kabul edilebilirligini artirmistir.
2.3. Stockholm

Stockholm 1 milyona yakin niifusa sahip adalar tizerine kurulu bir sehirdir (Swedish Institute,
2023). Stockholm’de ticretlendirme tartismasi 1980’lerde Stockholm’iin merkezine giren arabalarin
6n camlarinda bir transit gecis kart1 gdstermeleri gerektigi dnerisiyle baslamistir (Lehe, 2019: 207).
Yillar boyunca Stockholm’de sikisiklik iicretlendirme fikri hem siyasi hem de planlama ajandasimnin
merkezinde yer almistir. Bu siire zarfinda bir¢ok fizibilite c¢aligmasi yuritiildii ve Onerilen
iicretlendirme planlar1 bir¢ok revizyondan gegmistir. 2006 yilinda, oncelikle bir deneme olarak,
sonra 2007°de kalic1 bir uygulama haline getirilen bu fikir, bircok halkla istisare, egitim ve sosyal
yardim planlamalariyla desteklenmistir. 2003’te Londra’da sikigiklik iicretlendirmesinin basarist,
2006°da Stockholm’de sikigiklik ticretlendirme uygulamasiin hayata gegirilmesinde 6nemli bir
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faktor olmustur. Stockholm sikisiklik deneme uygulamasinin elde ettigi basari, bu sistemin kalict bir

sekilde benimsenmesini miimkiin kilmistir (Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 37).

Stockholm’de siyasi uzlasi ve kamuoyu desteginin saglanabilmesi i¢in alt1 aylik bir uygulama
projesinin hayata gecirilmesi ile uygulamanin degerlendirilmesi ve referandum yapilarak kalici
programa karar verilmesi planlanmigtir. Bu kapsamda programin amaglari; trafik sikisikligini
azaltmak, erisilebilirligi artirmak ve ¢evreyi iyilestirmek i¢in toplu tasimayi gelistirmektir (Bhatt vd.,
2008: 42). 3 Ocak ve 31 Agustos 2006 tarihleri arasinda sikisiklik vergisi uygulamasi hayata
gecirilmistir. Bu vergi plani, yedi ay boyunca tam kapsamli bir uygulama seklinde yiiriitiilmiis,
ardindan devre dis1 birakilmigtir. Siirecin ele alinarak tavsiye niteliginde bir halk referandumu ile
uygulanabilirliginin degerlendirilmesi amaglanmigtir. Bilim camiasinin yani sira medya ve 6zel ¢ikar
gruplarmin temsilcileri de dahil olmak tizere birgok taraf sistemi analiz etmis ve degerlendirmistir
(Hamilton, 2011: 836).

Stockholm’deki Eyliil 2006 se¢cim oylamasinda, sikisiklik vergisinin kalici hale getirilip
getirilmeyecegi konusunda bir referandum yapilmistir (Lehe, 2019: 204). Stockholm sikisiklik
vergisi uygulamasi, deneme siiresinin ardindan bir referandumun yapilarak siirecin planlanmasi
acisindan olduk¢a benzersizdir. Deneme siiresi, Stockholm sakinlerine sikisiklik vergisinin olumlu
sonuglarin1 deneyimleme firsatt vermistir. Toplumsal kabuliin saglanmasinda referandumun,
Stockholm sakinlerine, politikalarin kabul edilebilirligi icin 6nemli bir 6n kosul olan adil

prosediirlerin izlendigi hissini vermesi muhtemeldir (Schuitema vd., 2010: 108).

Stockholm Sikisiklik Vergisi, medyada negatif bir yanki olusturmustur. Yapilan anketlerde
uygulamanin hayata gecirilmesi noktasinda 6nemli bir muhalefet oldugu goriilmiistiir. 2004 yilinda
%52 olan toplumsal destek, 2005’te %43’e dusmiistir (Winslott-Hiselius vd., 2009: 271). Buna
ragmen hiikiimet 2006 yilinda bu olumsuz egilime karsin, sikisiklik iicretlendirmesini hayata
gecirmeye karar vermistir. Yedi aylik siire boyunca trafikteki belirgin disiislerin etkisiyle hem
kamuoyunun hem de basinin perspektifi hizla olumlu bir yonde dontigmiistiir. 2006 Eyliil
secimlerinde Stockholm halkinin %531, bu planin siirekli olarak devam etmesi yoniinde tercihte
bulunmustur. Stockholm sikisiklik uygulamast 1 Agustos 2007°de kalict hale getirilerek hayata
gecirilmistir (Lehe, 2019: 209; Hau, 2021: 103).

Stockholm’de sikisiklik vergi uygulamasi, global 6lgekteki diger benzer uygulamalardan farkli
bir yaklagimla hayata gecirilmistir. Bu 6zgiin yaklasimi en belirgin yonlerinden biri, halkin tepkisini
dogrudan 6lgmek i¢in deneme siireci ardindan bir halk oylamas1 gergeklestirilmesidir. Baslangigta,
Stockholm’deki sikigiklik vergisi fikrine karsi genel bir tepki vardir. Yapilan ilk kamuoyu
yoklamalarinda kabul orani oldukg¢a diisiiktiir. 2006°da baslatilan deneme siireci, sehirdeki trafik
akiginin ve hava kalitesinin gozle goriiliir bir sekilde iyilesmesine neden olmustur. Bu olumlu

deneyim, halkin sikigiklik vergisine bakis agisin1 degistirmistir. 2007°de gerceklestirilen halk
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oylamasinda, halkin c¢ogunlugu bu uygulamanin siirekli hale getirilmesini desteklemistir.
Dolayisiyla, Stockholm’deki sikigiklik vergisi modeli toplumsal kabul saglanmasi agisindan,
uygulamanin basarisini1 6lgmek ve halkin destegini kazanmak icin 6nemli dersler icermektedir. Bu
stirecin 6zgiinliigii, once bir sikigiklik iicretlendirme deneme siireci sonrasinda halkin katilimiyla bir

referandum diizenlenmesidir (Schuitema vd., 2010: 108).
2.3.1. Stockholm Trafik Sikisikhgr Vergi Plan

Stockholm sikisiklik vergi plani bir kordon iicretlendirmesi planidir. Uygulama Stockholm’de
yaklasik 32 km? merkezi sehir alanim1 kapsamaktadir (Bhatt, 2008: 39). Kordon sehir merkezini
cevreleyen 18 kontrol merkezini icermektedir (de Palma ve Lindsey, 2011: 1381-1383). Pratik
olarak, sikigiklik licretleri giiniin saatine bagli olarak ve en yiiksek iicret yogun saatlerde olmak {izere,
kamera ve transponder* kombinasyonu kullanilmaktadir (Hamilton, 2011: 837). Ucretlendirme
periyodu zamana bagli olarak hafta i¢i 6.30-18.30 saatleri arasinda uygulanmaktadir. Bu sistem
icerisinde araglar, kordonu her iki yonde gegerken de sikisiklik vergisi 6demektedir. Ocak 2016’dan
bu yana, Stockholm sehir merkezinin batisinda bulunan ve oldukga sikisik bir otoyol olan Essinge
cevre yolu da (E4/E20) sikisiklik vergisi sitemine dahil edilmistir (Borjesson ve Kristoffersson, 2018:
37).

Uygulamada bir¢ok muafiyet s6z konusudur. Motosikletler, acil durum araglari, diplomatik
araclar, engelliler icin araglar ve biiyiik otobiisler, Ocak 2015’e kadar yabanci araglar ve Ocak
2012’ye kadar alternatif yakith araglar vergiden muaf tutulmustur. Kordonun disindaki belirli alanlar,
Lidingd’niin kordon yoluyla yalmzca Isve¢ anakarasina erisimi oldugundan, siyasi nedenlerle muaf
tutulmustur (Lehe, 2019: 209; Bhatt, 2008: 41). Siyasi olarak bir ¢6ziim olarak sunulan bu muafiyet,
teknik agidan onemli sorunlara neden olmustur. Oncelikle biiyiik élgiide bir veri kirligine neden
olarak her ay 50.000’den fazla hatali vergi kararina karsilik gelen bir durum olusmustur. Ayrica bu
durum Onemli bir maliyet faktorii olarak sistemi etkilemektedir (Hamilton, 2011: 842). Diger
uygulamalardan farkl olarak siiriiciiler i¢in bir muafiyet daha s6z konusudur. Siiriiciiler otomobilleri
ile seyahat ettikleri taktirde toplu tasimaya gore her yonde bir saatten fazla tasarruf sagliyorsa ve 5
km yol katediyorsa, ise gidis gelis yolculuklarinda o6dedikleri vergiyi masraflarindan diisme

secenegine sahiptirler (Borjesson vd., 2012: 4).

Stockholm sikisiklik vergisi uygulamasinda en dnemli elestiri; sistemi kurma ve caligtirma

maliyetinin, diger sikisiklik iicretlendirme uygulamalarina kiyasla ¢ok yiiksek olmasidir. Stockholm

4 Sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinda kullanilan transponderlar, araglarm belirli bolgelere giris yaparken
veya belirli yollar1 kullanirken otomatik olarak iicret ddemelerini saglayan elektronik cihazlardir. Bu
transponderlar, araglarin 6n camina veya plakasina monte edilen kiigiik bir cihaz veya etiket seklinde
olabilirler. Transponderlar, belirli bir yolun veya kopriiniin giselerine yaklasirken tanima sistemine sinyal
gonderir ve iicret otomatik olarak tahsil edilir. Bu cihazlar, genellikle tek bir iicretlendirme sistemi ile sinirlidir.
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sisteminin beklenenden ¢ok daha maliyetli olarak gerceklestirilmesindeki ana maliyet etkilerinden
biri, yiiksek politik risk nedeniyle sistemin ilk kurulum igin gerekenden ¢ok daha fazla ayrintiyi
icerecek sekilde hazirlanmasidir (Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 40). Toplam sermaye yatirimi
yaklasik 410 milyon dolar olarak ger¢eklesmistir. Yillik gelirler yaklasik 100 milyon dolar ve yillik
isletme maliyetleri ise 30 milyon dolardir. Bu da yillik 70 milyon dolar faaliyet kar1 anlamina
geliyordu. Sistemin kurulum ve isletim maliyetleri ile gelirler dikkate alindiginda yaklasik 4 yillik
bir “geri 6deme” siiresi onermektedir (Bhatt vd., 2008: 42).

Stockholm sikigiklik vergisinin hayata gegcirildigi 2006 yilinda ulastirma tizerindeki etkisi
beklenenden daha basarili olmustur. Ozellikle 2006 yilinda Stockholm’de sistem uygulamaya
konuldugunda, kordon boyunca trafik yaklasik %20 oraninda gerilemistir (Eliasson vd., 2009: 242).
Seyahat siireleri de 6nemli 6l¢iide azalmustir. Sehir i¢i ve sehirleraras1 toplam trafik %10 ila 15
azalmistir. Toplu tasima kullanimi %6-9 arasinda artmigtir (Eliasson vd., 2013: 38). Baslangigta
oldukea tartisma konusu olan uygulama, zamanla karar vericiler arasinda artan bir kabul goérmiistiir.
Birgok yetkili, bu ticretlendirmeyi sadece trafik sikigikligini azaltma araci olarak degil, ayn1 zamanda
iklim degisikligiyle miicadele, yeni altyap1 projelerini finanse etme ve yerel hava kirliligi ile giirtiltii
seviyelerini diigiirme politikasi olarak degerlendirmektedir (Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 48;
Lehe, 2019: 211).

Stockholm sikisiklik vergisinin etkinlik ve basarisim1 zayiflatan 6nemli bir etken sirket
araglarinin tahmin edilenden fazla olugudur. Uygulamanin bir vergi seklinde kurgulanmasi 6nemli
bir agigin sistemde yer almasina neden olmustur. Trafik sikisikligi vergileri, sirket arac1 kullanan
stiriiciiler agisindan vergi iadesi veya masrafin firma tarafindan 6denmesi nedeniyle siibvanse edilen
bir giderdir. Soyle ki firma araglar1 gecis vergilerinin sirketler tarafindan 6demesine ragmen
stiriiciilerin bu fayda icin vergilendirilememesi iicretlendirilen alana olan seyahat tercihlerini
etkilememektedir. Bu durum Stockholm sistemin ilk planlanma asamasinda Ongoriilmemistir
(Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 38). Bir diger etken ise Stockholm sikisiklik vergisi
uygulamasinda muafiyet kapsamina alinan araglardir. Enerji verimli araglar ve ticari taksilerin
muafiyet kapsamina alinmasi, bu araglarin 2011 yilina kadar trafigin yaklasik %25’ini olusturmasina
neden olmustur. Uygulamanin basarisi ve etkinligi agisindan muafiyet kapsami daraltilarak alternatif
yakith araglarin muafiyeti sona erdirilmistir. Bu durum trafik sikigikliginin %15’e gerilemesine katki
saglamistir (Whitehead vd., 2014: 24-38).

2.3.2. Trafik Sikisikh@ Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligi

Stockholm sikigiklik vergisinin toplumsal kabul edilebilirligi, uygulama oncesinde ve
sonrasinda Ol¢iilmiistlir. Deneme siirecinde toplumsal kabul edilebilirligin uygulamadan dnce diisiik,
uygulama sonrasinda ise yiiksek olmasi nedeniyle olumsuz bir baglangica ragmen basari elde edilen

ornek bir uygulamadir. 2005 sonbaharinda, tiim ilge vatandaslarinin sikigiklik vergisi uygulamasi
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fikrine karsi oldugu goriilmektedir. Bu sonuca ragmen uygulama hayata ge¢irilmistir. Sikisiklik
vergisinin Ocak 2006°da uygulamaya konmasindan sonra Nisan ve May1s 2006’ da tiim vatandaglarin
%54’iniin sikisgiklik vergisini destekledigi goriilmektedir. Eyliil 2006°da %54’in {icretlendirme
programinin kalici hale getirilmesini destekledigi bir referandum yapilmistir. Merkezi hiikiimet 2007
ortalarindan itibaren merkezi alan ticretlendirmesini kalici olarak yeniden uygulamaya karar
vermistir (Bhatt vd., 2008: 39-43). Sikisiklik ticretlendirmesi uygulamalarinda deneme siirecinin
varlig1t halkin sitemin faydalarim1 daha iyi anlamasina imkan tanimasi nedeniyle toplumsal kabul
edilebilirligin saglanmasinda etkilidir. Fakat Stockholm uygulamasi, 7 aylik deneme siiresi ile
sikisiklik  vergisinin muhtemel etkilerinin halk tarafindan anlasilmasi veya sonuglarinin
Ol¢iilebilmesi i¢in ¢ok kisadir (Odioso ve Smith, 2008: 221). Bu durum deneme asamasinda

Stockholm sikisiklik vergisinin toplumsal kabul diizeyinin diisiik olmasinin nedenlerinden biridir.

Stockholm sikisiklik vergisi deneme asamasinda karsilagilan diisiik toplumsal kabul diizeyi ve
uygulamanin buna ragmen hayata gecirilmesi ile toplumsal kabuliin saglanmasi agisindan 6nemlidir.
Dolayisiyla deneme siirecine ragmen toplumsal kabuliin diisiik olmasinin nedenleri ve bu koti
baslangica ragmen siirecin nasil olumluya ¢evrildigi kendine 6zgii bir deneyim ile ders niteligindedir.
Ayrica bir deneme siiresinin ardindan bir referandum birlesimi oldukga benzersizdir (Schuitema vd.,
2010: 108). Stockholm sikisiklik vergisi siyasi agidan, sikigiklik {icretlerini uygulamama
konusundaki taahhiidiiyle secilen bir siyasi yapi ile kotii bir baglangic yapmustir. Dolaysiyla sikigiklik
iicretlendirmelerindeki toplumsal kabul edilebilirligin saglanmasindaki en énemli engellerden biri
olan siyasi risk yani oy kaygisi; siirecin planlama, uygulama ve sonuglarinin dl¢iilmesi noktasinda
etkili olmustur. Bu durum tiim siireci etkileyerek nispeten diisiik bir kabule ve dolayisiyla yiiksek
diizeyde bir siyasi riske dontigmistiir. Siirecin devaminda politik agidan riski en aza indirmenin
alternatif bir yolu olan basarili bir sikisiklik ticretlendirme uygulamasinin tasarlanmasi ve hayata
gecirilmesi zorunlu bir segenek haline gelmistir. Uygulamanin basarisinin en yiiksek seviyeye
cikarilabilmesi amaciyla sistem yedekli bilesenler, siire¢ler ve personel ile ayrintili olarak
planlanmistir. Boylece hataya ¢ok dayanikli hale getirilerek basariyla uygulanmistir (Hamilton,
2011: 846). Bu durum sikisiklik vergisinin kalici olarak hayata gegirildiginde basarili sonuglar

alimmasina ve toplumsal kabul diizeyinin artmasina biiylik 6l¢iide katk: saglamistir.

Fakat sistemin ¢ok fazla ayrinti igerecek sekilde planlanmasi kurulum ve igletme maliyelerinin
yliksek olmasi ile sonuglanmis ve toplumsal kabul noktasinda azaltici etkiye neden olmustur.
Ozellikle yiiksek kurulum ve isletme maliyetlerinin Kisilerin biitgelerine getirecegi mali yiikiin
artiracag diisiincesi de toplumsal kabul edilebilirligi azaltmistir. Bu durum, siirecin bagindan itibaren
olumsuz bir yaklagim sergileyen medyanin siklikla dile getirdigi bir konu haline gelmistir. Genis
kitleleri etkileyebilme yetenegi nedeniyle medyanin olumsuz tavri toplumsal kabul edilebilirligin
saglanmasi acisindan 6nemli bir dezavantaj olusturmustur. Sikisiklik vergisi uygulamasinin hayata
gecirilmesinden sonra toplumsal kabul edilebilirligi zamanla artmustir. Uygulama sonrasinda

referandumdaki olumlu degisimin ¢esitli nedenleri vardir (Hamilton, 2011: 846). insanlar, sikisiklik
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vergisinin uygulanmasindan sonra sikisiklik, park sorunu ve sikisikliktan kaynaklanan cevresel
etkilerin azaltilmasi gibi olumlu yonlerini deneyimleyebilmistir. Ayrica seyahat maliyetlerinde
endise duyulan diizeyden az bir atig oldugunu fark edilmistir (Schuitema vd., 2010: 107). Bu durum

toplumsal kabul edilebilirligin uygulamadan sonra artmasina katki saglamistir.

Stockholm sikisiklik vergisi uygulamasi etkilesim odakli siyasi siireci benimseyen bir deneyim
sunmaktadir. Bu agidan yiiksek siyasi risk, halk ile karar vericilerin etkin iletisimini gii¢clendirerek
sistemin toplumun goriis ve Onerilerine uygun hale getirilmesi ile toplumsal kabul edilebilirligin
saglanmasina katki saglamistir (Gu vd., 2018: 107). Uygulamadan once toplumsal kabul
edilebilirligin diisiik olmasinin bir diger nedeni ise sikisiklik verilendirmesi ile elde edilmesi
muhtemel gelirlerin Stockholm’iin daha az ulusal altyapt hibesi almasina neden olabilecegi
konusunda biiylik endise duyulmasidir. Ulusal altyap1 hibesi ile ilgili endiseler, ulusal hiikiimet ve
bolge arasinda 2007°de %50’si sikisiklik vergisi gelirleri tarafindan ve %50°si ulusal hiikiimet
tarafindan finanse edilen biiyiik bir ulagim yolu yatirim paketinin olusturulmasi ile giderilmistir.
Boylece Stockholm’de halkin sikisiklik vergisinin toplumsal kabul edilebilirligi 6niindeki bir engel
daha asilmistir. Stockholm Sikisiklik Vergi uygulamasinda kullanilan gelismis teknolojinin esnekligi
ve uygulama basaris1 toplumsal kabul edilebilirligi artiran degiskenlerdir (Borjesson ve
Kristoffersson, 2018: 48).

Diisiik toplu tasima pazar payina ve disiik gelirli bireyler arasinda yiiksek otomobil
bagimliligina sahip Kkentsel alanlarda, sikisiklik iicretlendirmesinin yol agabilecegi olumsuz
dagitimsal etkilerin riski artmaktadir (Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 48). Stockholm’de dagitim
etkileri biliylik bir sorun olmamustir. Ciinkii Stockholm’iin merkezinde yogun saatlerde araba
kullanan az sayida diisiik gelirli vatandas vardir ve bircok yerde park {icretleri optimalin
altindadir. Ayrica, trafikten kaynaklanan sagliga zarar veren emisyonlarin azaltilmasi halkin
onemsedigi konular arasinda yer almaktadir. Uygulamanin kalici olarak hayata gegirilmesi ile
Stockholm  Sikisiklik  Vergisinin ilk yillarinda alternatif yakitli araglarin muaf tutulmasi,
Stockholm’deki arag filosu tizerinde biiyiik bir etkiye sahip olmustur. Bu durum ¢evreye duyarli olan
Stockholm halkimin sikigiklik vergilendirme uygulamasi noktasinda toplumsal kabul edilebilirligini
artmigtir (Whitehead vd., 2014: 27).

Stockholm’de 2013 yilina kadar, uygulamaya verilen destek kademeli olarak %70’in {izerine
cikmistir. Ancak, sikisiklik vergisine verilen destek, uygulamaya konulmasindan itibaren ilk kez
2016 yilinda %60’a gerileyerek diismiistiir. Az sayida vatandasin yararlanacagi altyapi gelirlerinin
kullanilmasi1 ve bunlara odaklanmasi, {licretleri bir vergi araci olarak ¢ercevelemesi de destegin
azalmasina katkida bulunmustur (Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 47). Stockholm sikisiklik
vergisi deneyimi, etkili iletisim ile toplumsal kabuliin 6niindeki her engeli dikkate alarak gerekli

revizelerin yapildig1 kendi siteminden ders alarak ilerleyen bir uygulamadir. Béylece kendine 6zgii
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ozelliklerini yine kendine 6zgii bir sistem ile hayata gecirerek zor olan1 basarmis ve toplumsal kabul

edilebilirligi saglamistir.

2.4. Hong Kong

Diinya c¢apindaki petrol krizinden sonra 1970’li yillarda borsa ¢okiisiine ragmen, Hong Kong
on yilda neredeyse iki haneli yillik reel biiylime oranlarina ulagan bir basar1 yakalamigtir. Ekonomide
yasanan bu biiyime birgok alanda da etkisini gOstermistir. Niifusta &zellikle Cin Halk
Cumbhuriyeti’nden gelen gogmenlerle birlikte bir artis yasanmustir. Reel gelirin ikiye katlanmasi, 6zel
arabaya olan talebin artmasiyla sonuglanmistir. Gelir ve arag talebine olan bu 6nemli artisa ragmen
yetmisli yillarda yol uzunlugunda sadece %17 artis yasannustir (Hau, 1990b: 204). Ulkede kayith
arag sayisinin iki katina ¢ikmasiyla ve mevcut yollarin yetersiz olmasi nedeniyle trafik sikigikligi da

¢oziilmesi gereken dncelikli bir problem haline gelmistir (Ison ve Rye, 2005: 454).

Hong Kong’da otomobil ve motosikletler basta olmak {izere ara¢ sayisinda yasanan yiikselis
etkili Onlemler alinmasinda kritik Oneme sahiptir. Bu nedenle trafik sikistkliginin hizla
coziilebilmesine imkan saglayan sikisiklik iicretlendirmesi, uygulama kolaylifi ve basari hizi
nedeniyle en iyi alternatif olmustur. Bunun temel nedeni Hong Kong’da trafik sikisikligr ile
miicadelede talep kisici politikalarin 6zellikle yakit vergileri ve otopark ticretleri basta olmak iizere,
otopark kontrolleri ve kotalar1 da kapsayan bir uygulamay1 hayata gecirilmis fakat istenilen basarinin
saglanamamis olmasidir (Khan, 2001: 74). Temmuz 1983 ve 1985 yillar1 arasinda Hong Kong,
Elektronik Yol Ucretlendirmesi (ERP) adl1 bir sistem iizerinde ¢alismalar yapmustir (Lehe, 2019:
203).

2.4.1. Hong Kong Trafik Sikisikig1 Ucretlendirme Plam

Hong Kong, Elektronik Yol Tarifesi (ERP) sistemi {izerine yapilan detayli arastirmalar
sonucunda, teknik, ekonomik ve idari boyutta uygulanabilirlik potansiyelini degerlendiren yirmi bir
aylik pilot uygulama ile akademik literatiirdeki 6ne ¢ikan konumunu belirlemistir (Yan ve Lam,
1996: 203). Bu deneyimin birincil hedefi, farkl stratejilerin etkinligini kiyaslamaktir. Ozellikle Hong
Kong’daki biiyliyen trafik sorunlarina bir ¢6ziim olarak, ERP’nin ara¢ sinirlama yaklasimlarina
kiyasla ne kadar basarili olacagini belirlemek ve olasi yonetsel ve yasal engelleri tanimlamak ana

amaci1 olusturmaktadir (Small ve Gomez-Ibanes, 1998: 219).

Hong Kong’un deneyimledigi pilot program, degisik zaman dilimlerini kapsamaktadir.
Ucretlendirme, en yogun trafik donemleri olan sabah 08.00-09.30 ve aksam 17.00-19.00 zirve
saatlerinin hemen 6ncesinde gergeklestirilmistir (Ison ve Rye, 2005: 453-454). Ucretlendirilecek
giizergahlarin seciminde; bolgesel karakteristikler, demografik bilgiler, gise talepleri ve ingaat

maliyetleri gibi faktorler dikkate alinmistir. 130 gegis yerinde ticretlendirme uygulamalar1 devreye
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alinmus, 6zellikle yogun trafik akisinin yasandigi zaman dilimlerinde aktif hale getirilmistir (Small
ve Gomez-lbanez, 1998: 219). Sikisiklik iicretlendirmesi dahilinde toplamda 2.500 ekipmanli arag
ve 18 izleme noktasiyla gerceklestirilen saha testleri, teknolojik yeterliligi ortaya koymaktadir.
Tarifeler, giintin farkli zamanlarina ve seyahat yoniine gore 13 farkli kategoriye ayrilmistir (Lehe,
2019: 203).

ERP, giiniin sartlarma gore en ileri teknolojiler kullanilmistir. Pilot uygulamada yer alacak
araclarin altma elektronik plaka takilmis araglarla Otomatik Arag Tammlama (AVI) ile
gercgeklestirilmistir. Uygulamada gergek bir 6deme s6z konusu olmamistir. Buna ragmen, denemeye
katilan ara¢ sahiplerine, tcretlendirme kapsaminda olusturulan sembolik aylhik bir fatura
gonderilmistir (Ison ve Rye, 2005: 453-454). ERP uygulamasi kapsaminda, doneminin teknolojik
yeniliklerinden biri olan Otomatik Ara¢ Tanimlama (Automatic Vehicle Identification, AVI)
sistemine basvurulmustur. Bu sistemde, katilimei araglara Elektronik Plaka Numarasi (Electronic
Number Plate) yerlestirilmistir. Ucretlendirilen bolgelere erisim sirasinda sabitlenmis cihazlar, bu
elektronik plakalar1 tanimlayarak veriyi yolda bulunan bilgisayarlara ve ardindan kontrol merkezine
iletmistir. ERP ¢ercevesinde her aracin hareketleri detayli bir sekilde kaydedilmistir. Kullanicinin
faturalarinda belirtilen arag gegis bilgileri de sisteme dahil edilmistir (Sarug, 2008: 161; Small ve
Gomez-lbanez, 1998: 219). ERP’nin pilot uygulamasi, %99’dan fazla bir etkinlik ve giivenilirlik
oranyla gerceklestirildigi belirlenmistir (Ison ve Rye, 2005: 453-454).

Hong Kong’da gerceklestirilen ERP sisteminin pilot uygulamasi, resmi araglar ve gonilli
katilimcilarin  dahil edilmesiyle hayata gecirilmistir. Bununla birlikte, kontrol noktalarindaki
kameralar, AVI sistemi arizal1 veya hasarli olan araclarin gorsellerini de kayit altina almigtir.
Katilimcilara, fatura ve tarifelendirme ile ilgili detayl bilgiler gonderilmis olmasina karsin, gergek
bir 6deme mekanizmasi uygulanmamistir (Khan, 2001: 75-78). ERP’nin uygulama kapsaminda,
yogun trafik sikigikliginin yaganmadigi zaman dilimlerinde, 6zellikle gece saatleri ve pazar gilinleri
gibi donemlerde ticretlendirme gergeklestirilmemistir (Hau, 1990b: 205). Hong Kong’da Elektronik
Yol Ucretlendirmesi (ERP) Sistemi’nin tahmini kurulum maliyeti yaklasik olarak 100-150 milyon
dolardir (Khan, 2001: 75-78). Sosyoekonomik getiriler dikkate alindiginda, sistemin
uygulanabilirligi net bir fayda saglamak amaciyla yillik olarak 160 milyon dolara denk gelecek
sekilde projelendirilmistir. ERP’nin mali yiikiimliiliikkleri agisindan incelendiginde, 6ngdriilen proje
biitcesi baslangigta 31 ile 45 milyon dolar arasinda bir maliyetle hesaplanmistir. Pilot fazin finansal
yiikii, bu ana biit¢enin yaklasik onda biri olarak degerlendirilmektedir (Hau, 1990: 206).

Hong Kong sikisiklik iicretlendirmesi ile karsilastirilan ve 1984 yilinda vergi miikelleflerine
122 milyon dolar maliyeti olan 3,7 km Dogu Adasi1 Koridoru’nun ERP sistemiyle alternatif olup
olmadig tartismali bir konu olmustur. Sikisiklik {icretlendirmesinden saglanacak gelirlerin hangi
sektorde veya alanda degerlendirilecegi hakkinda halka bilgi sunulmamigtir. Bu nedenle,

icretlendirmenin sosyoekonomik ve adalet perspektifinden etkilerini tahmin etmek zorlasmaktadir.
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Bununla beraber Hong Kong sikigiklik ticretlendirmesi degerlendirildiginde teknik, finansal ve

yonetimsel boyutlarda Sistemin giivenilirlik orani yaklasik olarak %99 olarak belirlenmistir (Hau,
1990 205-211).

Hong Kong’da ERP uygulamasinin hayata gecirilmesiyle trafik yogunlugunun en kritik zaman
dilimlerinde ger¢eklesen seyahatlerde %24’°lik bir azalma goézlenmistir. Trafikte gegen siire
acisindan %6’ lik bir iyilestirme kaydedilmistir. Diger dikkate deger sonuglar arasinda %9’luk yakat
tasarrufu, ara¢ emisyonlarinda %17°lik azalma ve kaza maliyetlerinde %4’liik bir disiisiin oldugu
belirlenmistir (Khan, 2001: 76). Hong Kong’da gergeklestirilen sikigiklik iicretlendirmesinin
sundugu teknolojik derinlik, adaptasyon ve genis kapsamlilikla bir¢ok iilkeye model olusturmasi
acisindan 6rnek bir uygulamadir (Small ve Gomez-lbanez, 1998: 216).

2.4.2. Trafik Sikisikig Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligi

Hong Kong sikisiklik iicretlendirme denemesi tiim teknik, ekonomik ve teknolojik basarisina
ragmen toplumsal kabul edilebilirligin saglanamamasi nedeniyle uygulanamamistir (Hau, 2021:
103). Bu durum sikigiklik ticretlendirme uygulamalarinin hayata gegirilmesinde toplumsal kabul
edilebilirligin kritik 6nemini de gbzler Oniine seren dersler igererek diinyada yeni bir bakis agist
meydana getirmistir (Lehe, 2019: 203; Small ve Gomez-Ibanez, 1998: 216-220). Bu agidan Hong
Kong sikisiklik iicretlendirme uygulamasinin tiim basarili ¢iktilarina ragmen toplumsal kabul

edilebilirligi saglayamamasi arkasinda yatan nedenler dikkatle incelenmelidir.

Hong Kong ERP’nin uygulanma siireci, bu baglamda toplumsal kabulii zorlastiran bir faktor
olarak dne ¢ikmaktadir. Hong Kong sikisiklik iicretlendirmesinin ilk olarak 1984 yilinda Ingiltere ile
imzalanan anlagma sonrasi, Hong Kong’un 1997°de Cin’e iade edilme kararinin hemen akabinde
devreye alinmasi, toplumsal kabulii zorlastiran bir durum olarak degerlendirilmektedir (Hau, 1990:
210; Vonk Noordegraaf vd., 2014: 182). Bu durum uygulamanin sikisikligi azaltmak yerine farkli
amaglara hizmet ettigi endiselerine neden olmustur. Soyle ki iicretlendirme icin kullanilan video
kaset boyutunda bir elektronik plakanin arabanin altina lehimlenerek aracin seyahat bilgilerini
ayrintili sekilde raporlamasi ERP’nin Cin hiikiimetinin Hong Kong halkini kontrol etmesi igin bir
ara¢ olarak algilanarak casusluk iddialarinin odagmi olusturmustur (Hau, 1990: 210; Vonk
Noordegraaf vd., 2014: 182; Lehe, 2019: 204). Bu durum mahremiyet ihlali ile ilgili endiseleri
artirarak sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini zorlagtirmistir. Ayrica
mahremiyet ihlali ile ilgili bu endiselerin sadece halk ve siiriiciiler arasinda degil, ayn1 zamanda siyasi
erk igerisindeki meclis ve bolge yonetim kurulu iiyeleri gibi kitlelere de yayilmis olmasi toplumsal
kabul edilebilirligi azaltan bir durumdur (Ison ve Rye, 2005: 453).

ERP’nin sunumu, Mayis 1982’deki mali sikilagtirma tedbirlerinin hemen pesinden gelmesi

uygulamanin yeni bir mali yiik olarak degerlendirilmesine yol agmistir. ERP’nin halk tarafindan
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potansiyel bir vergi yiikii olarak degerlendirilmesi, toplumsal kabul oraninin diismesine katkida
bulunan bir faktor olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Ayrica, diger aktorlerin tepkileri, 6zellikle genel
halkin ve otomobil birliklerinin bu uygulamay1 bir vergi yiikii olarak gérmesi ve mevcut trafik
meselesini hafife alarak bu siirecin karsisinda konumlanmalari, toplumsal kabuliin zorlasmasinda
bagka bir etmendir (Hau, 1990: 211). ERP’nin paralel olarak devreye alindigi donemde gergeklesen
onemli altyap1 yatirnmlarmin varligi da toplumsal kabul edilebilirligi azaltan bir etkiye sahiptir. Ada
Dogu Koridoru ve Toplu Tasima Demiryolu’nun ada hatti giizergahinin agilmasi, sikigikligin
azaltilmasinda etkili olacak projeler olarak sunulmustur. Bu iki altyap1 yeniligi, trafigi rahatlatma
potansiyeline sahip olarak degerlendirilmis ve dolayisiyla ERP’ye birer alternatif olarak
goriilmistiir, bu da ERP’nin toplumsal kabul oranini olumsuz etkilemistir (Hau, 2021: 103).

Toplumsal kabul edilebilirligin oniindeki bir diger engel ise uygulama kapsamina alinan
araglar, indirim ve muafiyetlerin niteligidir. Halk tarafindan adil ve esit bir {icretlendirme
yapilmadig algisinin olusmasi toplumsal kabul edilebilirligi azaltic1 etkiye neden olmaktadir. Hong
Kong sikisiklik iicretlendirme uygulamasinda tiim otomobil kullanicilar {icretlendirme kapsamina
almirken aymi derecede trafik sikisikligina neden olan ticari taksiler iicretlendirmeden muaf
tutulmustur. Uygulamadaki muafiyetler otomobil siiriiciilerinin kendilerini dislanmig ve ayrimciliga
ugramis hissetmelerine neden olmustur. Ayrica, 6zel otomobil siiriiclilerinin bu durumun mali yiikii
iki katina ¢ikaracagi endigesine neden olarak otomobil siiriiciilerinin iicretlendirmeye direnci ile
sonug¢lanmigtir (Hau, 2021: 103). Bu durum sikisiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul
edilebilirligini azaltmistir. Gelecekteki niifus artis rakamlarmin ve otomobil biiylimesinin 6n
tahminlerinin abartildigi iddia edilmistir. ERP’nin gereksiz yere pahali oldugunun diisiiniilmesine ve
sonug olarak ERP’nin finansal uygulanabilirliginin zedelenmesine zemin hazirlamigtir (Hau, 1990:
211). Hong Kong’da uygulanan sikigiklik ticretlendirmesinin toplum tarafindan genis ¢apta kabul
gbrmemesinin sebeplerinden biri de uygulama siirecinin oldukca kisa ve nispeten yetersiz olusudur
(Khan, 2001: 76-77).

Sikisiklik ticretlendirmesi hazirlik ve uygulama siirecinde basarili iletisim, pazarlama ve
bilginin 6nemli rolii goz ardi edilemez 6nemdedir. Hong Kong ERP uygulamasinda, hiikiimet
tarafindan halka bilgilendirme ve geri bildirim yapilmamistir (Vonk Noordegraaf vd., 2014: 182).
Transpotech tarafindan Hong Kong Hiikiimeti i¢in hazirlanan Elektronik Yol Ucretlendirme Pilot
Programi Ana Raporu oOnyargili kavramlarin ve yanlis anlamalarin bir¢ogunu acikliga
kavusturabilecek bir ¢aligmadir. Buna ragmen kamuya agiklanmamigtir (Hau, 1990: 211). Bu durum
ERP uygulanmasinda iki tarafli bilgi paylasiminin yetersiz oldugunu agik¢a gostermektedir (Gu vd.,
2018: 97). Bu noktadaki eksiklik finansman, kaynak, tahsis, teknik fizibilite, esitlik, maliyetler ve
faydalar gibi birgok konu hakkinda halka agik bilgi eksikligine neden olarak toplumsal kabul
edilebilirligi zedelemistir (Vonk Noordegraaf vd., 2014: 178). Tiim bu faktdrler bir araya geldiginde
Hong Kong sikigiklik icretlendirmesinin  uygulanabilirligi toplumsal kabul edilebilirlik

saglanamadigi i¢in son bulmustur.
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Hong Kong’da diinyanin en yiiksek ara¢ sahiplik vergilerine ve yillik lisans {icretlerine ragmen
Merkez Bolge’de trafik sikigikligi sorunu hala devam etmektedir. Kentte sikigiklik ticretlendirmesi
lizerine ¢aligmalarin yapilmasi gerekliligi hala tartisma konusudur. 1997 ile 2001 yillar1 arasinda
Hong Kong’da yapilan Elektronik Yol Ucretlendirmesi (ERP) iizerine yapilan calismalar,
iicretlendirmenin trafigi rahatlatabilecegini ve hem zaman hem de maliyet tasarrufu
saglayabilecegini ortaya koymaktadir (Hau, 2021: 103; Lehe, 2019: 203-211).

2.5. Edinburgh

Edinburgh’ta sikigiklik icretlendirmesi, trafik hacminin giderek biiyiimesi nedeniyle toplu
tagimay1 iyilestirecek ayrica ulagim noktasinda finansman kaynagi olusturacak bir ¢6ziim yolu olarak
ele almmistir (Gorman vd., 2008: 1188). 2001 iskocya Ulastirma Yasasi ile yerel yetkililerin halka
acik yollarda sikigiklik ticreti uygulamasina izin verilmesinin baslangicini olusturulmustur.
Edinburgh’ta sikisiklik ticretlendirmesinin uygulanabilirligini 6lgmek amaciyla 1999 ve 2003 yillart
arasinda, bes asamada halkla istisareler yapilmistir (Gaunt vd., 2007: 86). Edinburgh deneyimi
sikigiklik ticretlendirme konusunda siirecin uygulamadan 6nce cesitli alternatifleri ile halkin onayina
sunulmasi ve tercihlerinin 6l¢iilmesi agisindan 6nemlidir. Uzun vadeli siyasi fizibilite, Edinburgh
tekliflerinin tasariminda 6nemli bir husus olarak goriinmektedir. Bu nedenle, yerel se¢menlere
referandum ile karar hakki tanimis olmasi Edinburgh deneyiminde 6rnek teskil etmektedir (McQuaid
ve Grieco, 2005: 475).

Oylamadan 6nce uygulama hakkinda halkin bilgilendirilmesi i¢in 6zelikle medya araciligi ile
sikisiklik ticretlendirmesini anlatan yaklasik 240.000 brosiir dagitilmistir. Akabinde oylamada tercih
edilebilecek farklilastirilmis ii¢ senaryo secenegi sunulmustur. ilki tek bir kordon sistemine dayanan
daha sade ve anlasilir bir sikisiklik {icretlendirme planidir. Tkincisi ise ¢ift kordon sistemine dayanan
nispeten daha karmasik bir sikisiklik iicretlendirme versiyonudur. Ugiinciisii ise sikisiklik
ticretlendirmesinin olmadigi varsayimini igermektedir. Sonuglara bakildiginda halkin sadece
%34’{iniin ¢ift kordon sitemini tercih ettigi goriilmiistiir. Buna ragmen Edinburgh konseyi tarafindan
kiigiik degisikliklerle trafik sikisikligini ¢ozmede daha etkili olacagi varsayimi ve bolge ¢apinda
trafik iyilestirmelerini finanse etme yeteneginden dolayi ¢ift kordon uygulamasi secenegi iizerinden
stire¢ ylriitilmustiir. Devam eden dénemde 2003 yilinda, Edinburgh sakinleri arasinda 6nerilen ¢ift
kordon sikisikligr iicretlendirme planina verilen destek ¢ok hafif bir artigla %36’ya
yiikselmistir. Kamuoyu arastirmasinin ardindan program kesinlesmis ve halk oylamasina gidilmistir
(Gaunt vd., 2007: 86-87).

Edinburgh Sehri Konseyi, 2004 yilinda kapsamli bir ulasim stratejisi gelistirmistir. Bu
stratejinin 6ne ¢ikan teklifleri, tramvay hatlarinin sehirde tekrar devreye alinmasi ve motorlu tagitlar
icin {cretlendirmenin uygulanmasidir (Gorman vd., 2008: 1188). 2005 yilmin Subat ayinda,
Edinburgh’taki vatandaslara, sikisiklik iicretlendirmesi planina dair bir referandumla goriis belirtme
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imkani sunulmustur. Bu ficretlendirme siirecinin nihai asamasi, Subat 2005°te posta yoluyla
gerceklestirilen bir referandumla son bulmustur. Edinburgh vatandaglarindan sadece se¢gmen
kiitiigiinde kayitli olanlar ya da oy kullanma hakkina sahip olanlardan Konsey’in énerdigi sikisiklik
iicretlendirme sistemine ve bu sistemle finanse edilmesi planlanan genisletilmis ulagim yatirimlarina
dair oy kullanmalar1 talep edilmistir. Referanduma 179.905 kisi (%61,8’lik bir katilim oranini)
katilmigtir. Toplamda, 133.678 kisi olumsuz, 45.965 kisi ise olumlu oy vermistir. Bu sonuglar,
sunulan 6nerinin %74,4°1liik bir ¢ogunlukla reddedildigini ortaya koymustur. Netice itibariyla, bu
teklif ve genel olarak sikisiklik ticretlendirme anlayisi geri ¢ekilmis ve bunun yerine temel bir yatirim
paketi benimsenmistir (Gaunt vd., 2007 85-89).

2.5.1. Edinburgh Trafik Sikisikh@ Ucretlendirme Plan

Edinburgh sikisiklik {icretlendirme plan1 yaklasik 16 km ¢apindaki merkezi bolgeyi
kapsayacak ve sadece hafta igi iicretlendirme yapilacak sekilde olusturulmustur (Gaunt vd., 2007:
87). Burada siiriiciiler bir veya iki kordonu tek bir yonde gegmek igin iicret ddemektedir. Ucret,
Pazartesi ve Cuma giinleri arasinda, i¢ kordon igin giin boyunca 07.00-18.30 saatleri arasinda
uygulanmaktadir. Dis kordon ise sabah yogun saatler olan 7.00-10.00 saatleri arasinda tcret
Odenecek sekilde tasarlanmistir. Cift kordon sistemine sahip sikisiklik {icretlendirmesinin 2011 yilina
kadar sehir merkezini ve sehir capindaki trafik gecikmelerini 6nemli oOlgiide azaltacagim
Oongorilmiistiir. Uygulama kapsaminda acil servis araglari, motosikletler, yerel otobiisler, engellilerin
kullandigi araglar (Mavi Yakalilar) ve Sehir Araba Kuliibii’ne ait araglar (City Car Club araglari) igin
muafiyet ve indirimler s6z konusudur (Gorman vd., 2008: 1188). Ayrica ¢ift kordon sitemine ait
onemli bir muafiyet de soz konusudur. Disg kordonun diginda yasayan Edinburgh Sehri Belediye
bolgesi sakinleri, sadece dis kordonu gegmek i¢in 6deme yapmaktan muaf tutulmustur. Toplumsal
kabul edilebilirligin saglanmas1 amaciyla bu uygulama Isko¢ Yénetiminin uygulamadan énce plan
icin agik halk desteginin saglanmasi ve referandum sonuglarini sistemin lehine ¢evirme
calismalarinda dnemli bir adimdir. Ozellikle medyanin konuyu ele alis1 kamuoyunu yénlendirmede
onemi bir faktordiir. Indirim ve muafiyetler belirlenirken dis kordonun disinda yasayan Edinburgh
sakinleri dis kordona iicretlendirmesinden muaf tutulmustur. Buna ragmen iicretlendirilen bolgede
yasayan halka herhangi bir indirim veya muafiyet teklif edilmemistir (Gaunt vd., 2007: 87; Ryley ve
Gjersoe, 2006: 67).

Subat 2005’te yapilan bir halk referandumunda se¢menlerin %740 sikigiklik
ticretlendirmesine karst oy kullanmistir. Bircok yerel isletme uygulamaya itiraz etmis ve yerel
basinda onemli 6l¢tide karsit haber yapilmistir. Edinburgh sikisiklik iicretlendirme planin 706 milyon
sterlin gelir yaratmas1 beklenmistir. Elde edilen gelirlerin ise Edinburgh’ta ve Giiney Dogu iskocya
Ulagtirma Ortakligi bolgesinin bagka yerlerinde ulastirma iyilestirmeleri i¢in kullanilmasi
planlanmigtir (Gaunt vd., 2007: 89).
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2.5.2. Trafik Sikisikig Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligi

Edinburgh iicretlendirme stratejilerinin diisiik toplumsal kabul edilebilirlik nedeniyle
reddedilme nedenlerinin anlasilmasi noktasinda kritik 6neme sahiptir (Schade ve Schlag, 2003b: 57-
59). Edinburgh’ta 6rnegi halkin ekonomik, sosyal ve ¢evresel oneme sahip sikigiklik ticretlendirme
uygulamast konusunda tercihlerini yansitabilen demokratik bir siire¢ olmasi yoniinden bir
basaridir. Fakat Edinburgh Sehri Konseyini kontrol eden Isci Partisinin sikisiklik iicretine iliskin
nihai karar1 halka birakarak sorumluluktan kurtulma adimi, sonuglara bakildiginda Gvgiiye deger
hedeflere sahip tartismali bir 6neriyi mesrulastirmanin bir yolu olarak biiyiik bir basarisizlik olarak
gortilmistir (Gaunt vd., 2007: 100).

Kabul edilebilirligin, sikigiklik licretlendirme planinin tanitimindan dnce diisiik, sonrasinda ise
faydalarin anlasilmasi ile arttigi kabul edilmektedir. Edinburgh 6rnegi bu genel kaniya uymamistir
(Ryley ve Gjersoe, 2006: 66; McQuaid ve Grieco, 2005: 475). Edinburgh’ta sikisiklik
ticretlendirmesi siirecinde halkin tercihleri dort halkla istisare asamasinda 6lglilmiis fakat sistemin
yenilenmesi noktasinda yeteri kadar geri bildirim yapilmamis ve halkin tercihleri dikkate
almmamistir. Bu dort asamanin her birinde sikigiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul

edilebilirligi 6nemli 6l¢tide azalmistir (Gu vd., 2018: 97).

Edinburgh sikisiklik iicretlendirmesinde toplumsal kabul edilebilirligin 6nlindeki en 6nemli
engellerden birini sikisiklik planinin kendisi olusturmustur. Oncelikle uygulama icin secilen cift
kordon sistemi halkin tercihlerini yansitmamistir. Oylamada halka sunulan 3 senaryodan, halkin en
diisiik or vea oy verdigi cift kordan sistemi olmasina ragmen sikisikligi azaltmada tek kordon
sistemine gore daha etkili olmasi ve yiiksek gelir elde etme kabiliyeti gibi ozellikleri nedeniyle
Edinburgh konseyince tercih edilmistir. Bu durum bir¢ok agidan toplumsal kabul edilebilirligi
azaltic1 rol oynamustir. {lk olarak, demokratik olarak baslayan bu siire¢ halkin tercihleri yerine
Edinburgh konseyinin tercihlerini dikkate alarak toplumsal kabul edilebilirligi azaltmistir (Ryley ve
Gjersoe, 2006: 66). Ikinci olarak, halk acisindan cift kordon sistemi tek kordon sistemine gore
anlasilmasi daha zor ve karmasik bir sistemdir. Ayrica ¢ift kordon sisteminin kurulum ve isletme
maliyetleri tek kordon sistemine gore daha yliksektir. Halkin segmedigi, daha zor anlagilir ve halka
daha yiiksek maliyetler yansitacagi diisiiniilen ¢ift kordon sisteminin Edinburgh konseyi tarafindan
tercih edilmesi toplumsal kabul edilebilirligin oniindeki 6nemli bir engel haline gelmistir. Plan ile
ilgili bir diger konu ise olusturulan iicret seviyeleri ile indirim ve muafiyetlerin halkin ihtiyaglar ve
talepleri dikkate alinmadan hazirlanmasidir (Gaunt vd., 2007: 86; Walker, 2018: 127).

Halkin sikigiklik ticretlendirmesi plant hakkindaki smirli anlayisinin karst oylarin giictinii
artirarak toplumsal kabul edilebilirligi azaltan onemli bir faktdr olarak siireci etkilemektedir.
Edinburgh 6rneginde 6denecek licret, indirim ve muafiyetler ile ilgili bircok konu hakkinda halkin

yeterli bilgiye sahip olmadig1 goriilmektedir. Uygulamanin Londra ile karsilastirilmasi, halkin ticret
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diizeyinin 2 sterlinden fazla olacagini diisiinmesine neden olmustur. Ayrica, referandum yaklastikga,
Konsey daha fazla destek elde etmek ve toplumsal kabul edilebilirligi artirmak amaciyla birgok farkl
indirim ve muafiyeti siirece dahil ederek plan1 daha da karmagik hale getirmistir (Gaunt vd., 2007:
94-96). Halkin sikisiklik plan1 hakkindaki eksik ve yanlis bilgisi, planin referanduma dogru daha
karmagik hale gelmesine neden olan ¢ok sayidaki ayrinti toplumsal kabul edilebilirligi azaltan

etkenlerdir.

Edinburgh 6rneginde siire¢ boyunca ele alinan bir diger 6nemli konu ise yeni iki tramvay hattini
kapsayan yatirim projeleridir. Fakat bu yatirimlar, sikisiklik ticretlendirmesinin hayata gegirilmesi
kosuluna baglanmamustir. Bu nedenle trafik sikisikliginin ¢oziimiinde bir alternatif olarak
degerlendirilebilecek iki tramvay hattinin, sikisiklik ticretlendirme programindan ayri olarak finanse
edilme karar1 muhalefeti giiglendirerek toplumsal kabul edilebilirligi azaltmigtir (Ryley ve Gjersoe,
2006: 72).

Edinburgh’ta sadece otomobil siiriiciileri degil, toplu tasima kullanicilar1 dahil genis bir kesim
sikigiklik ticretlendirmesine karsi tepki gostermistir. Bu durum sadece kiigiik bir grubun sikisiklik
iicretlendirme planinin potansiyel yararlarmin giinlik 2 sterlinlik maliyeti astigmi algiladigi
anlamina gelmektedir. Bir¢ok birey, plana muhalefetin temel sebebi olarak ya dnerilen planin ya da
Konsey’in yetersizliklerini isaret etmistir. Siriiciilerin dar ekonomik kisisel ¢ikarlarindan
kaynaklanan giiclii muhalefet sasirtici olmasa da sikisiklik iicretiyle finanse edilecek toplu tasima
iyilestirmelerinden kazang¢ saglayan toplu tasima kullanicilarmin programa verdigi destekteki
zay1flik beklenmediktir. Genel olarak halk, planin sikigiklig1 azaltmak ve toplu tasimayi iyilestirmek
gibi ikili hedeflerine ulasacagina biiyiik olglide ikna olmamistir (Gaunt vd., 2007: 92-101). Bu

giivensizlik Edinburgh sikisiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini azaltmistir.

Iskogya’da kordon disinda yasayan Edinburgh sakinleri icin muafiyetin algilanan adaletsizligi
hakkinda uzun bir kamuoyu tartigmasi yasanmistir. Dort bitisik konsey olan West Lothian,
Midlothian, Fife ve East Lothian, kendi bolgelerinde yasayanlara {icretlendirmenin adaletsiz oldugu
ve faydalarin bu topluluklara orantili olarak tahakkuk etmeyecegi gerekcesiyle plana itiraz etmistir
(Gorman vd., 2008: 1189). Adalet konusu genel olarak, kordon yerinin, dzellikle de dis kordonun
etkileri ile ilgili olarak giindeme gelmistir. Ozellikle dis kordonun diginda yasayanlara verilen
muafiyet, kordonun iginde ikamet eden halk tarafindan adaletsiz bulunmustur (Ryley ve Gjersoe,
2006: 72). Planin tasariminda alinan bu 6nemli karar sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul

edilebilirligini azaltan bir diger 6nemli etkendir.

Edinburgh halki i¢in biiyilk 6neme sahip; toplumsal saglik, goniilliiliik hizmetleri, konut
birlikleri ve diger sosyal bakim hizmetlerinin, sikisiklik licretlendirmesi nedeniyle nasil etkilenecegi
konusudur. Dogu Iskogya’da, bolgesel ve ulusal 750.000 kisiye toplumsal hizmet veren ve buradaki

gorev alan personelin ulasim masraflarini karsilayan NHS Lothian sikigiklik iicretlendirmesinin
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karsisinda yer almistir. NHS Lothian, toplumsal hizmetlerin devamini saglanabilmek i¢in sikisiklik
ticretlendirme uygulamasinin kurumsal maliyetinin yilda 1 milyon sterlin oldugunu ve personelin
sadece ise gitmek i¢in 1,8 milyon sterlin daha 6demesi gerekecegini ifade etmistir. Bu durumda, uzun
vadeli halk saglig1 yararlari, hizmetin kisa vadeli maliyetlerine agir basmistir. Londra uygulamasinda
NHS personelinin 6dedigi ticret Londra 6rneginde iade edilmistir. Bu secenek, Edinburgh teklifinde
kesinlikle hari¢ tutulmustur (Gorman vd., 2008: 1190). Edinburgh sikigiklik planindaki indirim ve
muafiyetler kapsaminda alinan bu 6nemli karar toplumsal kabul edilebilirligi 6nemli 6lgiide

azaltmugtir,

Edinburgh sikisiklik iicretlendirmesinde, 6nerilen planin uygulanmasindan 6nce vaat edilen
toplu tasima iyilestirmelerinin yapilip yapilmayacagina iliskin halkin siipheleri s6z konusudur.
Halkin konseye giivensizligi ve alternatif ulagim araglarinin eksikligi toplumsal kabul edilebilirligin

azalmasi sonucuna da hizmet etmistir (Gaunt vd., 2007: 100).

Tim siire¢ bir biitiin olarak ele alindiginda sorunlarin ¢éziimiinde ve halkin siirece dahil
edilmesinde bir siyasi liderlik eksikligi s6z konusudur. Edinburgh &rneginde siyasi liderligin
eksikligi toplumsal kabul edilebilirligin saglanamamasindaki 6nemli bir diger etken olarak kargimiza
cikmaktadir (Ryley ve Gjersoe, 2006: 72). Ayrica, yol iicretinin bagka bir vergi bigimi olarak
goriilmesi ve insanlarin olast mahremiyet sorunlariyla yakindan ilgilidir (McQuaid ve Grieco, 2005:
476).

Subat 2005°teki referandumda, Edinburgh sakinlerinin bu teklifleri reddetmesine kadar medya,
siireci giiclii bir sekilde politize etmis ve bu durum giderek daha kritik bir hal almistir. Ozellikle
2002’nin tglincii ¢eyreginde, yaymlarin yarisindan fazlasi (%53) olumsuz medya arglimanlarindan
olusmustur (Ryley ve Gjersoe, 2006: 72). Medyanin bu olumsuz tavri Edinburgh sikisiklik
iicretlendirme siirecini bagindan itibaren etkileyerek uygulamanin toplumsal kabul edilebilirligini

azaltici bir rol oynamuistir.

2.6. New York

20 milyona yaklasan niifusu ve kilometrekareye diisen 159 kisilik niifus yogunlugu ile New
York diinyanin en kalabalik kentsel bdolgelerinden biridir. Yol kapasitesinin artirilmasindaki
mekansal sinirlama nedeniyle, politika uygulayicilarn ve topluluk gruplari, seyahat talebi yonetimi
icin uygun bir strateji olarak yol iicretlendirmesini giindemde tutmaktadir (Peters ve Gordon,
2009:113-131: 116).

New York’un trafik sikigikligi iicretlendirmesi bir¢ok sehir deneyiminden farkli olarak
sikisiklik ticretlendirmesinin bir ¢6ziim Onerisi olarak giindeme gelmesi tab vean gelen bir talep ile

gergeklesmesi yoniinden 6nemlidir. Sikigiklik ticretlendirme tartismasi ilk olarak, uzun siiredir sehrin
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ulagim ihtiyaglarina odaklanan sivil toplum gruplar1 arasinda ortaya ¢ikmistir. Bu gruplar, bolgesel
planlama dernekleri ve toplu tasima siiriiciileri, yayalar ve bisikletliler i¢in savunuculuk yapan
insanlardan olugsmaktadir. Londra’nin Subat 2003’te sikigiklik ticretlendirmesini basarili bir sekilde
uygulamasindan ilham alan bu gruplar, sikisiklik dicretlendirmesini trafik probleminin ¢oziimii,
otobiis hizmetlerinin gelistirilmesi, ylirime ve bisiklet siirmeyi artirmanin ve toplu tasima icin fon

yaratmanin bir yolu olarak gormislerdir (Schaller, 2010: 267).

Nisan 2007’de, New York Belediye Baskani Michael Bloomberg tarafindan sunulan
stirdiiriilebilirlik planinin bir pargasi olan sikisiklik ticretlendirme teklifi, takip eden 12 ay siiresince
sehirde biiyiik bir tartisma konusu haline gelmistir. Bu siirecin sonunda, sikisiklik ticretlendirme
konusundaki hem taraftarlar hem de muhalifler, trafik sikisikligimi azaltma, hava kalitesini artirma
ve toplu tasima fonlarini genigletme hedeflerinin 6nemini kabul etmistir. Gergeklestirilen anketler,
New York Sehri sakinlerinin %67 oraninda, elde edilen gelirlerin gelistirilmis toplu tagima igin

ayrilmasi kosuluyla bu teklife destek verdigini ortaya koymustur (Baghestani vd., 2022: 487).

New York sikigiklik iicretlendirme Onerisinin degerlendirilmesi amaciyla Trafik Sikigikligini
Azaltma Komisyonu olusturulmustur. Komisyon Bloomberg’in baglangigtaki planinin revize edilmis
bir stirimiinii tavsiye etmistir. Bu revizyon, Manhattan’in iist dogu ve bati bolgelerini ticretlendirme
alaninin diginda birakmistir. Gelistirilmis plan, giden araglar icin sikisiklik {icretini sadece bir yonlii
olarak belirleyerek Manhattan igindeki park ve taksi {icretlerine iliskin vergi ve ekstra iicretler
getirmistir. Ayrica, licretlendirme bdlgesinin gevresinde potansiyel otopark sorunlarina yonelik
olarak diizenlemeler ile mahremiyet giivenceleri 6nerilmistir. Komisyonun bu 6nerisi 13’¢ kars1 2

oyla onaylanmistir (Gu vd., 2018: 97).

New York’ta sikigiklik ticretlendirme plani, stirdiiriilebilirlik hedeflerini destekleyen birgok
banliy6 yetkilisi ve grup tarafindan sasirtict bir sekilde destek gérmiistiir. New York’ta sikigiklik
ticretlendirmesine destek; otomobile en az bagimli olan, azaltilmis trafikten ve genisletilmis toplu
tasima hizmetinden yararlanacak olan Manhattan’da gergeklesmistir. En yiiksek sesle muhalefet,
Manhattan disindaki Manhattan’a daha yakin mahallelerden gelmistir. Muhalefet dogu Queens ve
giiney Brooklyn merkezlidir. New York sikisiklik ticretlendirme plan1 2007 yilinda eyalet yasama
meclisince reddedilmistir (Schaller, 2010: 268-269).

Kapsamli bir planin pargasi olarak iicretlendirme politikasini tanitmak, genel halk tarafindan
kabul i¢in destek olusturmaya yardimci olmustur (Baghestani vd., 2022: 498). New York deneyimi,
halkin genelinin sikisiklik ticretlendirmesini desteklemesine karsin, nispeten kiigiik otomobil
kullanict gruplarinin siyasi siiregle bu ticretlendirmeyi engelleyebildigini ortaya koymustur. Bu
durum, sikigiklik {icretlendirme uygulamalarinin toplum tarafindan kabul gérmesi i¢in sadece
toplumsal faydalarin degil, bireysel faydalarin da vurgulanmasinin énemini belirtmektedir. Clinkii

New York’ta sikisiklik ticretlendirmesi Onerisinin uygulamaya konulmasindaki en biiyiik zorluk,
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sikisiklik {icretlendirmesini kendi menfaatlerine ters goéren nispeten dar bir otomobil kullanicisi
kesiminin varligidir. Bir grubun menfaatleri ve bu menfaatleri kararli bir bigcimde savunmalari, genis
kapsamli toplumsal destegi asabilmistir (Schaller, 2010: 266-272). Sikisiklik iicretlendirme
tekliflerine stiriiciilerin dar kapsamli ekonomik menfaatlerinden otiirii gosterdigi giiclii direng
beklenen bir durumdur. Ancak sikisiklik ticretinden elde edilecek gelirlerle finanse edilmesi
planlanan toplu tasima hizmetlerinin gelistirilmesinden yarar saglayacak olan toplu tasima

kullanicilarinin bu programa olan zayif destekleri 6ngérilmemistir (Gaunt vd., 2007: 101).
2.6.1. New York Trafik Sikisikhgi Ucretlendirme Plam

New York sikisiklik ticretlendirmesinde kordon iicretlendirme ydntemini benimsenmistir.
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulama alan1 Manhattan merkezinde Midtown ve asagi Manhattan
merkezi is bolgelerini kapsamaktadir. Uygulama saatleri hafta i¢i 06.00-18.00 saatleri arasinda 8
dolar olarak Onerilmistir (Schaller, 2010: 267). Oneride yalmzca Bati Yakasi Otoyolunda veya
Manhattan’in New York sehrinin dogu tarafinda yer alan Franklin D. Roosevelt East River (FDR)
Drive’da seyahat eden araglarin iicretten muaf tutulmasi planlanmistir. Ayrica MTA veya Liman
Bagkanlig tiinellerinden bdlgeye girmek i¢in gecis iicreti 6deyenler, bu bedeli sikigiklik iicretinden
diisebilmektedirler. Madalyonlu taksiler, baz1 kiralik araglar, yabanci hiikiimetler ve uluslararasi
kuruluslar tarafindan sahip olunan veya isletilen araglar gibi ¢esitli arag tiirlerinin {icretten tamamen
muaf tutulmasi planlanmistir (Keep New York Congestion Tax Free, 2007: 12; Baghestani vd.,
2022: 487).

New York sikisiklik ticretlendirme plan1 kapsaminda ticretlerin tahsili ve 6deme segenekleri de
yer almaktadir. Sikisiklik iicretleri, kurulan E-ZPass elektronik gegis sistemi kullanilarak veya
perakende magazalarinda, telefon ve web tabanli sistemlerde nakit ve kredi karti 6deme kanallari
aracihigiyla 6denebilmektedir. Uygulama planlanirken iicretlendirmenin ara¢ kullanicilarina maddi
yiikii dikkate alinarak gereginden fazla 6deme yapilmamasi amaglanmistir. New York’taki trafik
sikisikligr {icretlendirme uygulamasimin siiriiciilere kigisel maliyetinin yilda yaklagik 2.000 dolar
kadar olacagi ve sistemin ilk kurulum maliyetinin yaklasik 240 milyon dolar olarak gergeklesecegi
tahmin etmistir. Isletmenin ilk birka¢ yilinda, yaklasitk 620 milyon dolar gelir elde etmesi
Ongoriilmustiir. Yillik idari ve isletme maliyetlerin de tahmini 240 milyon dolar karsiladiktan sonra,
sistem toplu tasimadaki iyilestirmeleri desteklemek igin her y1l yaklasik 380 milyon dolar finansman
saglayabilmesi beklenmektedir. Ayrica 31 milyar dolarlik finansman ihtiyacinin ulagim
iyilestirmelerine ayrilmast planlanmistir (Schaller, 2010: 267; Keep NYC Congestion Tax Free,
2007: 12).

Isletme giderlerinden sonra net gelirlerin yillik 491 milyon dolar olacagi ve dzel bir MTA
hesab1 araciligiyla transit iyilestirmelere kullanilmasi amag¢lanmistir. Komisyonca hazirlanan

analizler, planin Manhattan merkezinde seyahat eden araglarin %6,8 oraninda azaltacagini tahmin
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etmistir. Sikisiklik ticretlendirmesinin siiriiciilerin trafikte gecirdikleri siireyi iicretlendirme
bolgesinde en az %30, diger bolgelerde ise en az %20 oraninda azaltacagi 6ngoriilmiistiir (Schaller,
2010: 268; Neuman, 2008: 64-65).

Sikisiklik iicretlendirme plani, 2006°da iklim degisikligine artan bir ulusal odaklanma ile plan,
daha yesil, daha biiyiik bir New York yaratmak igin 25 yillik bir siirdiiriilebilirlik plan1 olarak
cercevelenmistir. PlanNew York, New York sehrinin hava kalitesini biiyiikk ABD sehirleri arasinda
en iist diizeye ¢ikarmak, 2030’a kadar sera gazi emisyonlarimi %30 azaltmak ve sehir yollar ile toplu
tasima sistemini milkemmel bir duruma getirmek amaciyla olusturulmus 127 strateji planini
icermektedir (Schaller, 2010: 267; Baghestani vd., 2022: 489).

2.6.2. Trafik Sikisikig1 Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligi

New York sikisiklik {icretlendirmesi halkin talebi ile tab vean tavana giindeme gelen ve halkin
stireci yonlendirdigi nadir bir ornek teskil etmektedir. New York’un deneyimi, sikisiklik
ticretlendirme Onerisine toplumsal kabul noktasinda genis bir destek tabani olusturmada ve siirecinin
tamaminda olmasa da 6nemli Glgiide onay almada ve buna ragmen ilerlemedeki basarisizlik ile
alinacak 6nemli dersler icermektedir (Schaller, 2010: 272). Yillar boyunca ABD’de hem eyalet i¢i
hem de eyaletler arasinda karayollari, kopriiler ve tiineller i¢in iicretlendirme sistemleri
uygulanmistir. Bdylece toplum, iicretli yollarla ilgili konsept hakkinda bilgilendirilmis ve tecriibe
kazanmigtir. Bu deneyim, sikisiklik {icretlendirmesinin anlagilmasini kolaylastirarak bu uygulamanin

fayda ve maliyetlerinin daha net kavranmasini saglamis ve toplumsal kabuliinii artirmigtir.

Londra uygulamasinin sikisikligr azaltmadaki basarisi, gelirlerin toplu tasima sisteminin
finansmaninda kullanilmasi gibi 6zellikleri ile New York halkina ilham kaynagi olmustur. Toplumsal
kabul noktasinda sikigiklik iicretlendirme gelirlerinin toplu tasima finansmaninda kullanilmasinin
planlanmasi halkin destegini %40’ dan %67 seviyelerine ¢ikarmistir (Schaller, 2010: 269; Baghestani
vd., 2022: 487).

New York deneyiminde siirecin onemli bir paydasi olan Bloomberg’in halk tarafindan
desteklenen bir yetkili olusu toplumsal kabul edilebilirligi artiran bir faktordiir (Ryley ve Gjersoe,
2006: 72). Halkin birgok kesiminin (sivil toplum kuruluslari, akademisyenler vekiller gibi) siireci
desteklemesi toplumsal kabul edilebilirligi giiglendirmistir (Baghestani vd., 2022: 487). Siireg
boyunca halkin katilimina agik 14 oturum, ¢ok sayida egitim ve sunum gercgeklestirilmistir. Halka
toplu tasima iyilestirmelerinden nasil etkilenecegini gosteren bilgi notlar1 dogrudan insanlara
postalanmistir. Toplumsal kabul edilebilirlik agisindan tiim bu egitim ve bilgilendirme faaliyetleri
etkili olmustur. Siireg icerisinde teklifin yanlis anlagilmasini 6nlemek i¢in teklif karsitlar1 tarafindan

dile getirilen itirazlara ve sorunlara hizla yanit verilmistir. Sikigiklik {icretlendirmesinin daha biiyiik
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stirdiiriilebilirlik hedefinin pargasi olmasi da toplumsal kabul edilebilirlik tizerinde etkilidir (Schaller,
2010: 272).

Sikigiklik ticretlendirme uygulamasinin giindeme geldigi andan itibaren New York halkinin
duyarli oldugu cevresel, ekonomik, kentsel hedefler, iklim degisikligi, arazi kullanimi1 ve sehrin
biiytimesiyle ilgili konular da siirece dahil edilerek 127 adet eylem planinin birlestigi 25 yillik biiyiik
bir siirdiiriilebilirlik plant haline gelmistir (Schaller, 2010: 269-271; Baghestani vd., 2022: 487). Bu

durum 6nemli bir halk kitlesinin siirecin igerisine dahil olup toplumsal kabul edilebilirligi artirmistir.

New York sikigiklik ticretlendirmesinin degerlendirilmesinde bireysel faydalar, toplumsal
faydalarla tutarli olmasina ragmen ikincil 6neme sahip olmustur. Elde edilecek muhtemel faydalarin
Odenen tcretin bir karsiligi oldugu diisiincesi azaltilmig sikigikliktan kaynaklanan seyahat siiresi
tasarrufunun sorgulanabilir oldugu ve 8 dolarlik {icrete degmeyecegi goriisii ile siklikla giindeme
gelmistir. Bununla beraber genel kani genisletilmis toplu tasima hizmetlerinin bile otomobille
rekabet etmekte zorlanacagi alanlar olan konfor, mahremiyet ve kontrol sorunlari kapsaminda
sekillenmistir (Schaller, 2010: 270; Baghestani vd., 2022: 498). Tiim bu faktorler New York

sikisiklik ticretlendirme planinin toplumsal kabul edilebilirligini azaltict rol oynamaistir.

New York iicretlendirme uygulama teklifinde trafik sikisiklig1 ile miicadele amaciyla otomobil
kullanicilar iicretlendirme kapsamina alinmistir. Fakat ayn1 derecede trafik sikisikligina neden olan
kamyonlar, taksiler ve siyah arabalarin licretlendirmenin disinda tutulmustur. Bu durum siiriictilerin
sikisiklik iicretlendirmesinde, kendilerini mali yiikii {istlenen tek taraf olduklarini diisiinerek siirece

kars1 direng gostermelerine neden olmustur (Schaller, 2010: 270).

New York’ta baz1 politikacilar ve gruplar, sikisiklik ticretlendirmesinin Queens, Brooklyn ve
Bronx sakinlerine orantisiz bir sekilde zarar verebilecegini sdyleyerek plana karsi
cikmiglardir. Cogunlukla Manhattan’a seyahat etmek i¢in verimli bir toplu tagima sistemine erisimin
olmamas1 ve gecis iicretlerinin adaleti konusunda endiseler s6z konusudur. Bu il¢elerden gelen
yolcular Dogu ve Harlem Nehirleri {izerindeki ticretsiz kopriileri kullandiklari igin yeni plana gore
tam {lcret 6demek durumundadirlar. Fakat New Jersey’den gelen yolcular zaten gegis ticreti
odedikleri i¢in kismen veya tamamen iicretlendirmeden muaf olacaklardir. Bu durum uygulamanin
baz1 bolge halkalar i¢in adaletsiz oldugu goriisiine neden olarak toplumsal kabul edilebilirligi
azaltic1 bir etki olusturmustur (Schaller, 2010: 270). Queens, Brooklyn ve Bronx vekillerinin
sikigiklik cretlendirmesi ile elde edilecek gelirlerin kullanim alanlar ile ilgili gilivensizlikleri
toplumsal kabul edilebilirligi etkileme giiciine sahip olmustur (Baghestani vd., 2022: 497).
Toplumsal kabul edilebilirligi azaltan tim bu faktorler sonucunda iicretlendirme uygulamasi rafa

kaldirilmigtir.
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New York yeni sikisiklik ticretlendirme uygulamasinin Manhattan’da 60. caddenin altindaki
bolgeyi kapsayacak sekilde 2024 yilinda hayata gegirilecektir (Meyersohn, 2023). Bu uygulama
Amerika Birlesik Devletleri’nde tiiriiniin ilk drnegi olma 6zelligini tasiyacaktir. Ucretlendirme
uygulamasi ile Manhattan ve cevresinde azaltilmis trafik, metro, otobiis ve banliyé demiryollarin
iyilestirmek ve modernize etmek icin diizenli fonlama, hava kalitesinin iyilestirilmesi, toplu tasima
sistemine genigletilmis erisim saglayarak esitligi tesvik etmek, azaltilmis seyahat siireleri ile giinliik
trafikteki ata¢ sayisinin her giin en az %10 azaltilmas1 ve COVID-19 salginimin yikici etkilerinin de
¢oziimiinde etkili olmast amaglanmaktadir (NYC Central Business District Tolling Program, 2022).
Trafigin yogun oldugu saatlerde araglarin bolgeye girisi i¢in 9 dolar ile 23 dolar arasinda bir
iicretlendirme 6ngoriilmiistiir. Merkezi Is Bolgesi’ne giren veya burada kalan araclar
iicretlendirmeye tabi olacaktir. Ucretlendirmenin sehrin 100 yillik toplu tasima sistemini modernize
etmek i¢in gelecekteki yatirimlarda 15 milyar dolar kaynak olusturmasi beklenmektedir (Meyersohn,
2023).

2.7. COVID 19 Pandemisinin Diinyadaki Karayolu Ulasimina Etkileri

Koronaviriis (COVID-19), 2019’un sonlarinda Cin’in Wuhan sehrinde tespit edilen ve 11 Mart
2020°de Diinya Saglik Orgiitii tarafindan global bir pandemi olarak ilan edilen bir solunum
hastaligidir. Bu hastalik, 2020’nin ilk ¢eyreginde hizla tiim diinyaya yayilmis ve birgok iilkede
goriilmistir (Ghanim vd., 2022: 2). 2022’nin Mayis ayina gelindiginde, global vaka sayisi
515,947,575’1 bulurken, 6liimli vaka sayisi 6,272,208 olarak kaydedilmistir (Worldometer, 2022).
COVID-19’un global yayilimini sinirlamak adina, devletler ¢esitli stratejiler ve onlemler Gnermis ve
bu onlemleri uygulamaya almistir. Bu pandemi, tarihsel baglamda benzersiz bir sekilde kiiresel bir
karantina durumunu beraberinde getirmistir. Ulkeler, viriisiin yayilma hizin1 kontrol altina almak
amaciyla, ¢esitli ve farkli tedbirleri hizla devreye sokmuslardir. Yerel, ulusal ve uluslararasi
seviyelerde bireysel hareketliligi kisitlamak, giinliik is rutinlerini degistirmek, turistik faaliyetleri
durdurmak ve tibbi uygulamalari revize etmek gibi adimlar atilmistir (Fernandez Pozo vd., 2022:
11). Ayrica, egitim kurumlarinin kapatilmasi, online egitim, evden ¢alisma diizenlemeleri, perakende
ve yemek sektoriindeki kisitlamalar, toplu etkinliklerin askiya alinmasi, sokaga ¢ikma kisitlamalari,
toplu ulagimin durdurulmasi, sosyal mesafeye dikkat edilmesi ve uluslararasi seyahat kisitlamalari
gibi birgok tedbir uygulamaya alinmistir (Jones vd., 2021: 5188). Farkli cografyalardaki yonetimler,
seyahat kisitlamalarimi farkli sekillerde uygulamis ve bu durum bireylerin seyahat tercihlerini
dogrudan etkilemistir (Abdullah vd., 2020: 1-13). Bu ulusal politikalar, COVID-19 asistyla ilgili
gerceklestirilen kapsamli aragtirmalarin sonuglarinin alinmasini takiben ve ag1 uygulamalarinin genis
kapsamli olarak hayata gecirilmesiyle birlikte, asamali bir sekilde azaltilmig ya da tamamen
kaldirilmustir (van der Drift vd., 2022: 1-24).

Salginin yayilmasin1 yavaglatmak icin {ilkelerin en 6nemli tepkilerinden biri, ulasim

sistemlerini 6nemli 6l¢iide etkileyen insan hareketliligini kisitlamak olmugstur. COVID-19 salgininin
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Oniine gegilmesi amaciyla uygulanan tim Onlemler ulusal ve uluslararasi hava, deniz, kara
tagimaciligi sistemlerini ve kentsel trafik hareketliligini de derinden etkilenmistir (Ghanim vd.,
2022: 11-12; Khavarian-Garmsir vd., 2021). Alinan onlemler her alanda etkilerini gdstermistir.
Insanlar zorunlu olmayan tiim sosyal faaliyetlerini ve seyahatlerini sonlandirmistir. Evde gegirilen
stire artmistir. Ayrica hafta i¢i sabah ve 6gleden sonra yasanan trafik sikisikligi ¢ift zirve yerine

Ogleden sonra tek bir zirveye doniismiistiir (Marra vd., 2022: 265).

COVID-19 sonras1 donemde trafik sikigikligr eski halini almaya baslarken insanlarin eskiye
gore giinliik seyahatlerinde (eve, ise, okula giderken) daha fazla otomobil kullanmay1 tercih ettikleri
ve trafik sikisikligi zirve saatlerinin giin i¢ine yayildig1 goriilmektedir. Bu siirecte egitim sistemi de
derinden etkilenen alanlardan biridir. Yiiz ylize gerceklestirilen 6rgiin egitim faaliyetleri uzaktan
egitim halini almistir. Ayrica aligveris, bankacilik, saglik ve ticari faaliyetler miimkiin oldugunca
online gergeklestirilmistir. Tiim bu nedenler ile toplu tagima zarar gormiistiir (Marra vd., 2022: 258;
Musselwhite vd., 2020; INRIX, 2023; Akilli Ulastirma Sistemleri (AUS) Tiirkiye, 2022:1-67: 49).
COVID-19 siiresince temel ihtiyaglarin karsilanmasi igin alisveris yapmak seyahat etmenin birincil
amaci haline gelmistir (Abdullah vd., 2020: 12). Tiim bu degisiklikler COVID-19 siireci ile siirlt

kalmayarak salgin sonrasi donemde de 6nemli Sl¢lide devam etmektedir.

Hemen hemen tim sektorlerde evden/uzaktan calisma ve doniisiimlii ¢aligma hayata
gecirilmistir. Dolayisiyla pandemi déneminde is yerine gidisler yaklasik 3,5 kat azalmistir (Marra
vd., 2022: 265). Uzaktan ¢alisma politikalar1 trafik seviyelerinin de daha diisiik olacagi varsayimina
yol agmustir. Ancak erken verilere dayanarak, durum boéyle olmamistir. Yogun saatlerde trafik
sikisikliginin 2019°dakinden daha yiiksek oldugu sehirler vardir (Stewart vd., 2022). 2022 yilinda
ABD’de kentsel alanlarin %39’unda ve Avrupa’da %42’sinde trafik gecikmeleri COVID-19 6ncesi
seviyeleri asmistir. ABD’de trafik sikisikligi nedeniyle kaybedilen zaman 2022°de, 2021°e gore 15,
Birlesik Krallik’ta, 7 saat daha artarak gergeklesmistir. Trafik sikisikligi 2022°de ABD’ye yaklasik
81 milyar dolara, Birlesik Krallik’ta 9,5 milyar sterline ve Almanya’da 3,9 milyar avroya mal
olmustur. Avrupa’daki bir savasa ek olarak diinyanin gogu yerindeki yiiksek yakit fiyatlarina, 6nemli
enflasyonist baskiya ve tedarik zinciri sorunlarina ragmen, ¢ogu kentsel alan 2022°de 2021’e gore
daha fazla gecikme yasanmistir. 2022 yilinda trafik sikisgiklifi nedeniyle kaybedilen zaman;
Londra’da 156, Sikago’da 155, Paris’te 138, Boston’da 134 ve New York’ta 117 saat olarak
gerceklesmistir. 2022 yilinda Istanbul ise kiiresel trafik sikisiklig1 Etki Siralamasinda 89 saatlik kayip
zaman ile Tablo 1’de goriildigii gibi 16. sirada yer almaktadir (INRIX, 2023).

Sehir merkezine giden ofis calisanlarina bagimli olan diger isletmeler, daha az miisteri
nedeniyle genellikle programlar1 degistirmistir. Bununla birlikte, 2021 ile 2022 arasinda, ¢ogu sehir
merkezi hem ara¢ hacimlerinde hem de seyahat siirelerinde artiglar goriilmiistiir (INRIX, 2023).
Bunun nedeni, ortak ulasim kullanimimimn azalmasi ve otomobil kullanimmin artmasi gibi

goriinmektedir (Stewart vd., 2022). Gézlenen otomobil kullanimina gegis, pandemiden sonra devam
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ederse, artan trafik sikisiklig1 ve kirlilik gibi olumsuz sonuglar dogurabilir (Marra vd., 2022: 265).
COVID-19 siiresince tiim ulagim sistemleri bu yeni olusan seyahat tercihleri ¢er¢evesinde revize
edilmistir. Bu siire zarfinda, 6zellikle toplu tasima yeni talebe gore ayarlayarak, hizmet ve saatleri
degistirerek ve bazi hizmetleri hastaneler gibi yiiksek ihtiya¢ duyulan alanlara yonlendirerek uyum

saglamistir (Fernandez Pozo vd., 2022: 2).

COVID-19 siirecinde ABD toplu tagima kullanimi, COVID-19 6ncesi yolcu sayisi
seviyelerinin hala %39 gerisinde kalmistir. Avrupa’nin bazi sehirlerinde toplu tasima yolcu sayist,
ulagim operatorlerinin hizmetlerini azaltmasiyla %80 oraninda diismiistiir (Bernhardt, 2020:1-8).
Isvigre’de yolculuk sayisinda ve kilometrede %60°1ik bir azalma s6z konusudur (Molloy vd., 2020:
1-8). Hong Kong’da, insanlarin %40’min toplu tasima araglarimi kullanmaktan kaginacaklarimi
belirtmistir (Kwok vd., 2020:1575-1579). Finlandiya’da COVID-19 pandemisi sirasinda toplu
tasima kullanicilarinin sayisindaki azalma yaklasik %70 civarindadir (Tiikkaja ve Viri, 2021: 2).
Macaristan’in Budapeste kentinde toplu tasima talebinin yaklagik %80 oraninda azaldigi, araba
kullaniminin ise %43’ten %65’e ¢ikmistir (Bucsky, 2020:100141: 4). Ispanya’da ise veriler toplu
tagimada %93 liik bir diisiisle birlikte toplam hareketlilikte %7611k bir azalma oldugunu gostermistir
(Aloi vd., 2020: 10). Hollanda’da toplu tagima kullaniminda yaklasik %90 bir diisiis gozlemlenmistir
(de Haas vd., 2020: 8). Stockholm’de toplu tasima yolcu sayist %60 azalmistir (Jenelius ve
Cebecauer, 2020: 3). 2019 Subat-May1s dénemi ile 2020°nin ayn1 dénemi arasinda Kuzey italya’daki
trafik akiglarinin analizi, 2020 yilinda belirli karayolu segmentlerindeki ara¢ sayisinin, 2019 yilina
gore %82’ye kadar diisiis gosterdigini ortaya koymustur (Marinello vd., 2021: 18). Katar’da 2020°de
trafik talebinin %30 oraninda azalmistir (Muley vd., 2021: 52). Tokyo’da ise insan hareketliliginde
yaklasik %50’1ik bir diistis saptanmustir (Zhang vd., 2021: 1-9). Cin’de otobiis/metro kullaniminin
%57, taksi ve yolculuklarin %30-40 oraninda azaldigini1 ve 6zel aragla seyahatin %94 artmistir.
Ayrica arabasi olmayanlarin {igte ikisinin, oniimiizdeki alti ay i¢inde bir araba satin almak istedikleri
belirlenmistir. Cars.com’un Mart ayinda yaptig1 kiiresel bir anket, ankete katilanlarin beste birinin
yeni bir araba satin alma konusunda artan bir aciliyet duygusu bildirdigini ve neredeyse yarisinin
toplu tasima kullanmay1 biraktiklarini gostermektedir (Stewart vd., 2022). Tirkiye’de yapilan
arastirmalar COVID-19’un temel 6nleyici tedbirlerinden birinin toplu tagima araglarini kullanmaktan

kag¢inmak oldugunu gostermistir (Yildirim vd., 2021: 39-42).

Toplu tagima kullanimi genel olarak hala 2019 seviyelerinin gerisinde kalmistir. Diinyanin dort
bir yanindaki iilkeler ekonomilerinde rekor enflasyon ile ugrasirken, kiiresel ekonomik yavaslamalar
ve pandeminin bir uzantisindan ziyade uzaktan ¢aligma tercihleri nedeniyle ulagim ve ige gidip gelme
konusunda hala bir belirsizlik s6z konusudur (INRIX, 2023). Yine de bu zorluklara ragmen, araglarin
kat ettikleri km veya insanlarin arag¢ kullanma siklig1 biiyiik 6lgiide ayni kalmig ve hatta bazi kentsel
alanlarda ve tilkelerde artmistir. Bununla beraber normalden yiiksek petrol fiyatlarinin devam etmesi
ve Oniimiizdeki donemde ekonomik durgunluk beklentisinin seyahat iizerinde asag1 yonlii baski

olusturmasi beklenmektedir. Bu siireg ile beraber insanlarin ulasim tercihini segerken seyahatlerinde

70



hangi kriterlere gore tercihte bulunduklari 6nem arz etmektedir. Tablo 3’te COVID-19 oncesi ve

sonraki donemde insanlarin ulagim tiirii tercih nedenlerinin siralamasi goriilmektedir.

Tablo 3: COVID-19 Oncesi ve Sonrasi Ulasim Tiirii Tercih Nedenleri

Sehir ici ve Sehir Dis1 Seyahatler

Ozel Seyahatler

COVID-19 Oncesi

COVID-19 Sonrasi

COVID-19 Oncesi

COVID-19 Sonrasi

Varis Zamani

Bulas Riski

Varis Zamani

Bulas Riski

Kolaylik Varis Zamani Ucret Varig Zamani
Ucret Kolaylik Mesafe ve Mahremiyet Mesafe ve Mahremiyet
Mesafe ve Mahremiyet Mesafe ve Mahremiyet Kolaylik Kolaylik
Sikisikliktan Kaginma Ucret Sikigikliktan Kaginma Ucret
Bulas Riski Sikigikliktan Kaginma Bulas Riski Sikigikliktan Kaginma
Siirdiiriilebilirlik Siirdiiriilebilirlik Stiirdiiriilebilirlik Siirdiiriilebilirlik
Statii Statii Statii Statii

Kaynak: Tirkiye Akilli Ulagim Sistemleri Dernegi, 2022: 49

Tablo 3’te goriilecegi tizere pandemi insanlarin ulasim tiiriinii segerken onceliklerinin nasil
degistigini gostermektedir. Is seyahatleri ve 6zel seyahatlerde dncelikli olarak yer alan varig zamani
degiskeni COVID-19 sonrasinda yerini bulas riskine birakmustir. Ucret faktorii ise sikisikliktan
kaginmanin yerini almistir. Bu baglamda insanlarin bu yeni tercihleri dolayisiyla trafik sikigiklig
daha da kotiilesmesi beklenmektedir. Bu perspektiften ele alindiginda, salgin durumu, politika
belirleyicilere toplu tasima hizmetlerini yeniden degerlendirme ve uygun politika tedbirleri alarak
modernize etme konusunda potansiyel bir olanak sunabilir (Das vd., 2021:1-11). Bu nedenle kiiresel
koronaviriis karantinalarindan ¢ikarken gelecek, daha dikkatli, daha akillica inga edilmelidir. Diigiik
emisyon bolgeleri, diisiik trafikli mahalleler ve iyilestirilmis bisiklet altyapisi, sehirler iizerinde
olumlu bir etkiye sahip olmaktadir. COVID-19 nasil galistigimizdan nasil seyahat ettigimize kadar
her seyi yeniden diisiinme firsati buldugumuz biiyiik bir sifirlama sansi olarak gériilebilir. Onceki
davraniglara donmek yerine, genel hareketlilik modellerinde degisim igin 6nemli bir firsat
sunmustur. Daha fazla otomobil kullanimindan kaynaklanan emisyonlardaki artistan kaynaklanan
iklim etkileri ve siddetli trafik sikisikligi gibi olumsuz sorunlardan kagimmmanin anahtari olabilir
(Stewart vd., 2022).
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UCUNCU BOLUM
3. iISTANBUL’DA KARAYOLU ULASIMI VE TRAFIK SIKISIKLIGI SORUNU

Istanbul, diinya iizerindeki sayili metropoller arasinda yer almakta olup, ¢ok yonlii ulagim
altyapisi, siirekli artan niifusu ve essiz cografi 6zellikleriyle trafik sikisikliginin iicretlendirilmesi
konusunda benzersiz bir ¢alisma alani sunmaktadir. Bu 06zgiin c¢ergeve, sehrin sikisiklik
ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi konusundaki gesitli dinamiklerini ve zorluklarini
anlama agisindan kritik bir 6neme sahiptir. Bu nedenle tezin ana odak noktasi olan Istanbul’un
yapisal Ozellikleri karayolu ulasimi ekseninde detayli olarak incelenmesi yerinde olacaktir.
Calismanin bu béliimii, Istanbul’da karayolu ulasimi ve trafik sikisiklig1 sorununu degerlendirme
amaci giitmektedir. Bu gergevede, Istanbul’un Tiirkiye’deki ekonomik yeri ve onemi, ulasim
altyapisi, karayolu ag1 yogunluklari, motorlu arag istatistikleri, ulasim talep yapisi ve zirve saat
ozellikleri, Istanbul’a 6zgii trafik sikisikligina neden olan faktorler ve sehrin trafik ydnetiminde
kullanilan mevcut teknolojik altyapr ele alinarak, konu derinlemesine aciklanmaya calisilacaktir.
Boylece, Istanbul’un karmasik trafik yapismi ve sikisikhk sorununun ¢dziimiine yonelik olasi
stratejiler ile trafik sikigikliginin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen faktorlerin daha biitiinciil
bir perspektiften anlagilmasini saglayacaktir.

3. 1. istanbul’un idari Yapisi

Istanbul, derin ve gok yonlii bir tarihi mirasa sahiptir. Toplamda 5461 kilometre karelik bir
alana yayilan bu metropol, tarih boyunca bircok medeniyete ev sahipligi yapmisg, bu sebeple essiz
kiiltiirel mirasin merkezidir (T.C. Istanbul Valiligi, 2023a). Asya, Avrupa ve Ortadogu arasinda kritik
bir kavsakta bulunan Istanbul, Marmara Bélgesi’nin stratejik yarimadasinda konumlanmustir.
Kiiresel perspektiften degerlendirildiginde, sehir, Asya, Avrupa ve Ortadogu arasinda kiiltiirel ve
ekonomik baglart tesvik eden 6nemli bir konumdadir. Kuzeyde Karadeniz, giineyde Marmara
Denizi, doguda Kocaeli ve batida Tekirdag ile sinirlanan bu sehir, entegre ulagim sistemlerinin
kesisim noktasidir; bu da onun hava, deniz ve kara ulasiminda stratejik bir odak noktast olmasin
saglar. Cografi konumu, Istanbul’u kitalararasi ticaret ve turizmin merkezi haline getirir. Kiiltiirel bir
merkez olarak, sehrin tarihi dokusu, mimari eserleri ve dogal manzaralari uluslararasi arenada bilyiik
bir taninirhiga sahiptir (Karakuyu vd., 2010: 33-60). Istanbul, sadece Tiirkiye nin degil ayn1 zamanda
diinyanin da 6nde gelen metropollerinden biri olarak kabul edilmektedir. Stratejik cografi konumu,
icinde bulundugu bolgedeki cesitli lilke ve halklarla derin tarihi baglari, igerdigi tarihi ve kiiltiirel

serveti, canl niifus yapisi ve ekonomik yapisi sayesinde Istanbul, diinya ¢capinda 6nemli bir metropol



bolgesi olma 6zelligini tasimaktadir (T.C. Istanbul Valiligi, 2023a). Sekil 8’de Istanbul ilgeleri siyasi

haritas1 yer almaktadir.

Sekil 8: istanbul lceleri Siyasi Haritas:

Catalca

5 Atasehir
6 Umraniye

7 Sancaktepe
8 Sultanbeyli

Kaynak: T.C. Milli Savunma Bakanlig1 Harita Genel Miudirligii, 2023

Sekil 8°de goriilecegi gibi Istanbul 2021 yil1 sonunda TUIK tarafindan saglanan verilere gore,
Tiirkiye genelinde 1.390 belediye bulunurken, Istanbul smirlari iginde Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi ve ¢esitli ilge belediyeleriyle birlikte toplamda 40 belediye bulunmaktadir. Tiirkiye
genelinde 922 ilge mevcutken, Istanbul 25’1 Avrupa Kitasi’nda, 14’ii Asya Kitasi’nda olmak iizere
toplamda 39 ilgeye ev sahipligi yapmaktadir. Istanbul, gdller de dahil olacak sekilde 5.461 km?2
yuz6lgimiine sahip olup, Tirkiye’nin 785.347 km2’lik toplam yiiz6lgiimiinin %0,7’sini
olusturmaktadir (T.C. Istanbul Valiligi, 2023b; IKA, 2022: 26). Sekil 9°da istanbul’un tarihsel siireg

icerisinde kentsel alandaki degisimi goriilmektedir.
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Sekil 9: istanbul’un Tarihsel Siire¢ I¢erisindeki Yayilhm
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Kaynak: IBB Ulasim Daire Baskanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigii, 2011: 3

Sekil 9°da tarihsel dénemleri gériilen Istanbul’un yapisal incelemesinde, sehrin alt merkezler
acisindan yeterince evrimlesmedigi ve merkezden disa dogru siirekli genisleyen bir yapida gelisim
gosterdigi tespit edilmektedir. Tarihsel siire¢ iginde istihdam, ticaret, turizm ve egitim gibi
sektorlerde merkezi bir rol oynamis ve cok sayida birey i¢in baslica ¢ekim noktasi olmustur.
Ozellikle 1950’lerden itibaren siirekli artan niifusu, kentin plansiz biiyiimesine ve sosyo-ekonomik
baskimin olusmasina yol agmistir (IBB Ulagim Daire Baskanlig: Ulasim Planlama Miidiirlii (IUAP),
2011: 2). Cumbhuriyet sonras1 donemde sehrin sanayi odakli hizla biiyiimesi, tilkenin daha az gelismis
bolgelerinden Istanbul’a yogun gd¢ hareketini tesvik etmistir. Bu go¢ hareketi, zamanla degisse de
giliniimiizde de devam etmektedir. Sehrin bu hizli biiyiimesinde, arazi kullanimi ile ulagim arasindaki
etkilesim belirleyici bir rol oynamistir. Baglangigta D-100 (Eski adiyla E-5) karayolu boyunca
yayilan kentsel alan, zamanla kuzeydeki Avrupa Transit Otoyolu (TEM) boyunca genislemistir.
Gogmenlerin niifus yogunluguna katkisi, bu genislemeye eslik etmistir (T.C. Istanbul Valiligi,
2023a). Istanbul 6zelinde yapilan ¢alismalarda 6zellikle uzun yillardir biiyiiyerek devam eden kentsel
trafik sorununun ¢oztimiinde tiim bu 6zelliklerin birlikte ele alinmasi basarili projelerin hayata

gecirilmesinde kritik Sneme sahiptir (IKA, 2022: 26).
3.2. Ekonomik ve Sosyal A¢idan istanbul’un Tiirkiye icerisindeki Yeri ve Onemi
3.2.1.Ekonomik Gostergeler

Istanbul ekonomik agidan; Tiirkiye’nin finans merkezi olma 6zelligini tasimaktadir. Ulkenin

en biiyiik borsas1 olan Borsa Istanbul ve birgok bankanin genel merkezi bu sehirde bulunmaktadir.
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Ticaret ve Sanayi sektorlerinin biiyiik bir boliimiinii gergeklestirir ve bircok biiyiik sanayi tesisi
burada yer almaktadir (Karakuyu vd., 2010: 33).

Istanbul, Tiirkiye’nin gayrisafi yurt i¢i hasilasina ortalama olarak yaklasik %30 oraninda
katkida bulunan en 6nde gelen vilayettir (TUIK, 2022). Istanbul “sanayi metropolii” olarak evrilmeye
baglamigtir ve iiretim endiistrisi ekonomik biiylimenin anahtari haline gelmistir. Son yillarda,
Istanbul’un gayri safi yurt i¢i hasilada endiistrinin pay1 azalmaya baslarken, hizmet sektorii bu alanda
daha baskin bir rol iistlenmigtir. Arazi maliyetlerinin artisi, trafik yogunlugu, endiistriyel kirlilige
(hava, su kirliligi, giiriiltii kirliligi vb.) kars1 toplumun artan tepkisi, liretim tesislerinin yogun kent
alanlarindan uzaklastirilarak organize sanayi bdlgelerine kaymasini tegvik etmistir. Bu bolgeler,
ulusal ¢ergevede, 6zellikle Marmara Bolgesi’nin gelisimine uygun bolgesel politikalar ¢er¢evesinde
gelistirilmistir (IUAP, 2011: 3).

2021 yili verilerine gore, Istanbul’un kisi basina gayri safi yurt ici hasilas1 15.666 dolari ile
Tiirkiye ortalamasi olan 9.592 dolar ciddi sekilde asmaktadir. Aym bigimde, Istanbul kisi basina
ithalat ve ihracatta da Tiirkiye ortalamalart olan 3.205 dolar ve 2.660 dolar iizerinde
konumlanmaktadir (Istanbul Kalkinma Ajansi, 2022: 26). Bankacilik Diizenleme ve Denetleme
Kurumu (BDDK)’nin 2021 sonu itibariyle yayimladigi verilere gore, Tiirkiye genelindeki 11.031
banka subesinin 3.061°i Istanbul’da hizmet vermektedir. 2021 yilindaki toplam banka mevduati
Tiirkiye genelinde 4.973.343 milyon TL iken, bu mevduatin %46,3’liikk kism1 olan 2.303.974 milyon
TL istanbul’da olmaktadir. Ayn1 yil ierisinde, Tiirkiye genelinde bankalar tarafindan kullandirilan
toplam nakdi kredinin 4.984.090 milyon TL oldugu ve bu kredinin %40,5’lik b6liimii olan 2.017.674
milyon TL’nin Istanbul’daki bankalarca saglandig1 belirtilmistir. TUIK verilerine gére, 2021 yilinda
Tiirkiye genelinde kurulan 109.695 sirketin %40’1 Istanbul’da bulunmaktadir. 2020 yilinda ise,
Tiirkiye genelinde kayith 4.095.218 isletmeden yaklasik dértte biri olan 985.862 girisim Istanbul’da
faaliyet gostermektedir (IKA, 2022: 26). TUIK’in 2021 yil1 verilerine gére Istanbul 2 trilyon 202
milyar 156 milyon TL ile Tiirkiye’nin en yiiksek GSYH’sine ve toplam GSYH’nin %30,4’tinii
olusturmaktadir (TUIK, 2023). Sektor bazinda incelendiginde, hizmet sektérii Istanbul’da %72,9 ile
en biiyiik sektdr olup, Tiirkiye ortalamasi olan %59’un iizerindedir. Ote yandan, sanayi sektorii
Istanbul’da %27 ile Tiirkiye ortalamasi olan %34,8’in altinda bir paya sahiptir. Tarmm sektorii ise,
Tiirkiye genelinde %6,2 iken, Istanbul’da bu oran sadece %0,12°dir. Istanbul, Tiirkiye genelindeki
toplam islenen tarim alaninin %0,3’tine karsilik gelen 750.053 dekarlik bir alan1 kapsamakta, buna
karsin sehrin tarim yapilabilir alani toplam alanin %13,7’sini olusturmaktadir. Kisi basina bitkisel
iiretim, canli hayvan ve hayvansal iiretim degerleri Tiirkiye genelinde sirasiyla 2.942 TL, 2.335 TL
ve 1.299 TL iken; Istanbul’da bu degerler 41 TL, 77 TL ve 31 TL olarak gerceklesmektedir (IKA,
2022: 26).

Tiirkiye’deki dis ticaretin gdzde merkezi olan Istanbul, iilkenin hem ihracat hem de ithalat

faaliyetlerindeki yiliksek hacmiyle, ekonomik anlamda énemli bir rol oynamaktadir. 2022 yilina ait

75



Tiirkiye dis ticaret verilerine gore, 364 milyar dolar olan ithalatin 102 milyar dolar1 (%28) Istanbul’da
gerceklesmistir. Ayn1 yilin verilerine gore, Tiirkiye’de yaklasik 254 milyar dolarlik ihracatin 81,6
milyar dolar1 (%32) Istanbul’da yapilmistir (istanbul Giimriik ve Dis Ticaret Bolge Miidiirliigii,
2022: 47-52).

3.2.2. Niifus ve Demografi

Diinya niifusunun %56’s1 sehirlerde yasarken, bu oran Tirkiye’de %77 olarak
kaydedilmektedir. Sehirler, iilkelerin ekonomik biiylimesinde kritik bir rol oynamakta ve bu
baglamda, Tiirkiye niifusunun beste birini agirlayan Istanbul, {ilkenin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
gelisimine ev sahipligi yapmaktadir. 1950’lerden bu yana devam eden hizli sehirlesme siireci,
Istanbul’un hem ulusal gelisim dinamiklerine ayak uydurarak sorumluluklarini yerine getirmesini
gerektirirken hem de artan go¢ ve diizensiz sehirlesme nedeniyle ¢esitli sorunlarla bag etmesini
zorunlu kilmigtir. Bunlar arasinda sehrin tarihi ve dogal yapisinin bozulmasi, ulasim ve cevre
altyapisinin yetersizligi, kacak yapilasma ve sehir hizmetlerinin eksikligi sayilabilir. TUIK’in
gerceklestirdigi Ilge Diizeyinde Sehirlesme Derecesi Arastirmasi, Istanbul’un 36 ilgesinin
sehirlesmis, sadece 2 ilgesinin gecis ve 1 ilgesinin ise baskin kirsal 6zellikte oldugunu ortaya
koymaktadir (IKA, 2022: 21).

2023 yih itibariyla TUIK’in demografi verilerine gére, Istanbul’un niifusu 15 milyon 907 bin
951 kisidir. Tiirkiye niifusunun %18,65’inin Istanbul’da ikamet etmektedir (TUIK, 2023).
Istanbul’daki niifusun %50,1’ini erkekler (7.933.686 kisi) olustururken, %49,9’u kadimlardan
(7.907.214 kisi) olusmaktadir. Tiirkiye nin genel niifusu siirekli bir artis gosterirken, Istanbul niifusu
2001 yilindan sonra ilk kez 2020 yilinda bir azalma yagsamistir. Bu durumun COVID-19 pandemisi
sirasinda yasanan tersine go¢, uzaktan egitim ve uzaktan caligma olgulartyla iliskili oldugu
diisiiniilmektedir. Yas gruplarma gore Istanbul niifusunun dagilimi incelendiginde, niifusun
%29,24°1 0-14 yas arasi, %60,33’1 15-64 yas arasi ve %10,43°l 65 yas ve st bireylerden
olusmaktadir. Istanbul, y1llik %24,2’lik niifus artis hiziyla Tiirkiye ortalamasiin iki kat: bir niifus
artis hizina sahiptir ve bu artis oran1 6zellikle 15-64 yas araligindaki bireylerde daha belirgindir.
Niifusun yas yapisindaki degisiklikleri gosteren dnemli gostergelerden biri olan medyan yas degeri,
Tiirkiye genelinde 33,1 iken, Istanbul i¢in bu deger 33,4 olarak belirlenmistir (Istanbul Kalkinma
Ajansi, 2022: 23).

Istanbul’da trafik sikisiklig1 noktasinda trafik yogunlugunu etkileyen bir en nemli etkenlerden
biri sehrin niifusudur. Istanbul konumu, ulasim cesitliligi ve is imkanlari bakimindan zengin
oldugundan dolay1r go¢ alma orami yiiksek ve go¢ verme orani diisiik bir metropol oldugu
bilinmektedir. Grafik 2°de 2008-2022 yillar1 arasindaki Istanbul ait niifus ve niifus artis oranlarinin

gelisimi gortilmektedir.
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Grafik 2: Istanbul’un Niifus ve Niifus Artis Oram (2008-2022)
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Grafik 2 incelendiginde Istanbul i¢in diizenli bir niifus artisinin s6z konusu oldugu sdylenebilir.
Niifus artis oranlar1 incelendiginde 2008 yilinda en yiiksek degere sahip oldugu goriilmektedir. 2008
yilindan itibaren 2022 yilina kadar niifus artis oraninin pozitif oldugu goriilmektedir. Bu durum,
Istanbul’un hala Tiirkiye’nin en cazip sehri olarak algilandigin1 gostermektedir (TUIK, 2023a). Bu
durumun tek istisnasinin COVID-19 pandemisi oldugu, 2020 yilindaki niifus azalisindan
goriilmektedir. Ayrica en biiyiik niifus artisinin 2008 yilinda oldugu diger yillarda ise ortalama %1,70
niifus artist oldugu gézlemlenmistir. istanbul’da trafik yogunlugunun temel sebeplerinden biri olan

niifus biiytikliigiiniin gelecek 30 yila dair evrimi kritik bir 6Gneme sahiptir.

Istanbul niifusunun éniimiizdeki 30 yillik periyotta artmaya devam edecegi ongiiriilmektedir.
IBB yapmis oldugu tahminlere gére istanbul niifusunun 2030 yilinda 25 milyonu, 2050 yilinda ise
48 milyonu asagacagi beklenmektedir (IBB, 2023). Bu veriler 1s1¢inda sehrin trafik sikisikligi
probleminin artarak daha da biiyliyecegi Ongoriilmektedir. Trafik sikisgikhiginin hali hazirda
uygulanan mevcut ¢oztim yontemlerinin yani sira trafik sikigikligi ticretlendirmesi ekseninde ele

aliarak degerlendirlmesi gerekmektedir.
3.2.3. isgiicii ve Istihdam

Istanbul, toplam isgiicii i¢inde énemli bir yere sahiptir ve 6 milyon 595 bin kisi ile Tiirkiye

isgiiciiniin %20,1’ini olusturmaktadir. Sehirde isgiicline katilma oran1 %54 olup, Tiirkiye genelinin
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%51,4’lik oraminin iizerindedir. Istanbul, isgiiciine katilma oram1 bakimindan 26 bdlge arasinda
dordiincii sirada yer alirken, kadinlarin isgiiciine katilim oranmi %35,8 ve erkeklerin katilim orani
%72,5 olarak belirlenmistir. Tiirkiye genelinde ise bu oranlar sirastyla %32,8 ve %70,3tiir. Istanbul,
ekonomik kapasitesi, istihdam olanaklarinin gesitliligi ve sehirlesme sayesinde, ge¢misten bu yana
bir ¢cekim merkezi olmustur. 2013-2021 yillar1 arasinda Istanbul’da istihdam edilen kisi say1s1 1,1
milyon artmustir. Istanbul’da istihdam oram1 %473 ile Tiirkiye ortalamasi olan %45,2’nin
iizerindedir. Kadin istihdam oram bdlgede %30,4 ile Tiirkiye ortalamasi olan %28’in iizerindedir.
2021°de issizlik orani Istanbul’da %12,3 iken, Tiirkiye genelinde %12 olarak gergeklesmistir.
Istanbul’daki issiz niifus 814 bin kisi olup, Tiirkiye toplamindaki issiz niifusun %20,8’ini
olusturmaktadir. Sehirde kadin issizlik oran1 %15,3 ile Tiirkiye genelindeki oran olan %14,7’ye
yakindir. Istanbul ve Tiirkiye genelinde issizlik oranlar1 ve yas gruplarma gore dagilimlari birbirine
yakindir (IKA, 2022: 24).

Ana sektorlerdeki istihdam durumu incelendiginde, Tiirkiye genelinde ve Istanbul’da en fazla
istihdamin sirasiyla hizmetler, sanayi ve tarim sektorlerinde oldugu goriilmektedir. Hizmetler
sektoriinde istihdam sayis1 2016°dan 2021°e kadar artis gostermistir. Tarim sektorii ise Istanbul’da
en az isttihdamin oldugu sektordiir ve sehir bu sektdrdeki istihdamda tiim bolgeler arasinda son
siradadir. 2014-2021 yillar1 arasinda Istanbul’da sanayi sektorii istihdamindaki azalma, Tiirkiye
genelinde sanayi sektorii istihdamindaki artisla kontrast olusturmaktadir. Ayn1 dénemde, tarim
sektorlindeki istihdam azalirken, sanayi ve hizmet sektorlerinde artis yasanmistir. Bu degisiklikler,
ekonomik yapinin doniigiimii ile birlikte tarim sektdriinden ayrilanlarin sanayi ve hizmet sektorlerine
yonelmeleri olarak degerlendirilebilir. Istanbul, istihdamin yogun oldugu bir merkez olmasina

ragmen, tarim sektdriinde istihdam orami oldukga diisiik seviyede kalmistir (IKA, 2022: 24).
3.2.4. Cevre Agisindan Durumu

Istanbul hem Marmara hem de Karadeniz bdlgeleri arasinda kritik bir konumda yer alarak
karma bir iklime ev sahipligi yapmaktadir. Bu 6zgiin cografi pozisyon, yazlari iliman, kislar ise
nemli ve soguk bir iklimi beraberinde getirir. Ancak, kiiresel iklim degisikliklerinin etkisi altinda,
sicaklik ve yagis dengesinde gozlemlenen dalgalanmalar, sehrin su kaynaklari, kiyisal alanlar1 ve
ekosistem dengesi iizerinde risk olusturmaktadir. Bu ekolojik etkilerin yani sira, Istanbul’un artan
niifusu ve kentsel doniigsiim dinamikleri, cesitli cevresel sorunlara yol a¢maktadir. Trafik
yogunlugunun hava kalitesini olumsuz etkilemesi, sanayi bdlgelerinden kaynaklanan kirlilik ve
altyap: yetersizlikleri gibi sorunlar, kentin cevresel siirdiiriilebilirligini tehdit etmektedir. Ozellikle,
dogal habitatlarin azalmasi, bolgenin biyolojik ¢esitliligini risk altina almaktadir. Enerji boyutunda
ise, Istanbul’un biiyiiyen niifusu ve sanayi hareketliligi, enerji talebinin siirekli olarak artmasima
neden olmaktadir. Sehrin enerji ihtiyacin1 karsilamada, dogalgaz, elektrik ve petrol 6n plana
cikmaktadir. Bu siirekli artan talep, enerji verimliligini esas alan yaklagimlarin benimsenmesini ve

yenilenebilir enerji yatirimlarinin tesvik edilmesini zorunlu kilmaktadir (IBB, 2021: 54).
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Istanbul, 47,8 milyon ton CO2 ile Tiirkiye’nin toplam sera gazi emisyonlarmin yaklasik
%9,1’ini olusturmaktadir. Sehirde kisi bagina diisen sera gazi emisyonu 3,1 ton CO2’dir, bu da biiyiik
niifusu sebebiyle Tiirkiye ortalamasi olan 6,3 ton-CO2’nin yarisindan daha az bir degere tekabiil
etmektedir. Istanbul’da sera gazi emisyonlarinin ana kaynagi %64 ile sabit enerji sektoriidiir,
ardindan %26 ile ulagim sektorii gelmektedir. Atik sektorii ise %10 ile emisyonlardaki en diisiik paya
sahiptir (IBB, 2022b).

Istanbul, iklim degisikligi baglaminda Avrupa’nmn en riskli liman sehirlerinden biridir.
Beklenen iklim degisikligi ile birlikte, Istanbul’da esas olarak Akdeniz iklimi hakim olacak ve
Tiirkiye geneli gibi ortalama sicakliklar artacaktir. iki deniz arasinda konumlanan istanbul, bu sayede
sicaklik artisinin daha sinirli olmasinda avantajlidir. istanbul iklim Degisikligi Eylem Plani’na gére,
2100 yihi itibariyle, 1986-2005 yillarina kiyasla, sicakliklar 1-2°C artacak ve bu artisa ek olarak
kentlesmeden kaynakli (kent 1s1 adas1 etkisi) 1-2°C daha eklenecektir. Ayn1 senaryoya gore, yaz
mevsimindeki sicaklik artislari kis mevsimine kiyasla daha yiiksek olacaktir (Istanbul Kalkinma
Ajansi, 2022: 27).

3.2.5. Egitim Ozellikleri

2022 yilinda istanbul’da okuryazarlik oram %98,4 ile Tiirkiye’nin %97,5 olan genel
ortalamasinin iistiindedir. 2012 ile 2021 yillar1 arasinda, cinsiyet ayrimi gdzetmeksizin, istanbul’daki
okuryazar olmayan niifus oranm1 azalmakta ve bu oranlar, her iki cinsiyet i¢in de Tirkiye genel
ortalamalarinin altindadir Metin girmek igin buraya tiklayin veya dokunun. 2012 yilinda %99,6 olan
ilkokul egitimine katilim orani, 2020 yilinda istanbul’da ve Tiirkiye genelinde azalarak %94’e
gerilemistir. Bu siire zarfinda, Istanbul’daki egitime katilim oranlari, Tiirkiye genel ortalamasinin
tizerinde seyretmistir. Ortaokul egitimine katilim oram ise, 2012’de %95,4 iken, 2020°de hem
Istanbul’da hem de Tiirkiye genelinde keskin bir diisiis yasayarak %89,1’e inmistir. 2020 yilindaki
bu belirgin diisiis, COVID-19 pandemisiyle baglantilidir. Bu donemde, istanbul’da egitim gérmekte
olan ilkokul 6grencilerinin sinif bagina diisen sayis1 2012°de 31°den, 2020°de 27’ye; 6gretmen basina
diisen 0grenci sayist ise 25°ten 21’e gerilemistir. Ortaokullarda da benzer bir durum gozlemlenmis,
sinif basina diisen 6grenci sayist 31°den 25’e; 6gretmen basina diisen 6grenci sayisi ise 25°ten 18°e
inmistir (IKA, 2022: 25).

Istanbul, egitim gostergeleri bakimmdan Tiirkiye ortalamasimin iizerinde degerlere sahiptir.
Tiirkiye’deki iller arasinda niifus hareketliligini inceledigimizde, belirgin bir trend ortaya
cikmaktadir. Tiirkiye’de egitim amaciyla Istanbul’a gerceklesen gdoc hareketlerinin, tim gog
hareketleri igerisindeki rolii, liniversite sayisinin ve bu ilniversitelerde 6grenim goéren O6grenci
sayisinin artmastyla birlikte yiikselmistir. Hem tiniversite sayist hem de bu kurumlarda 6grenim

goren Ogrenci sayistyla lilkedeki diger sehirleri geride birakmaktadir. Bu baglamda, gelecekte egitim
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seviyesinin ve 6grenci niifusunun daha da artacagi ongorillmektedir (Isik, 2009: 5). Tablo 4’te

Istanbul 2009-2023 yillar1 arasindaki 6grenci sayilari verilmektedir.

Tablo 4: istanbul Ogrenci Sayilar1 (2009-2023)

Yillar | Universite Ogrenci Universite Dist Toplam Ogrenci
Sayisi Ogrenci Sayisi Sayisi

2009 270.862 2.567.841 2.838.703

2014 336.173 2.826.623 3.162.796

2018 426.760 3.226.001 3.652.761

2023 563.202 3.870.636 4.433.838

Kaynak: Istanbul Kalkinma Ajansi, 2022: 25

Tablo 4’te goriilecegi iizere Istanbul bir egitim sehri olma 6zelligi ile 6ne ¢ikmaktadir. 2009 da
2.838.703 olan toplam &grenci sayis1 2023 yilinda 4.443.838’e yiikselmistir. Toplam 6grenci sayisi
her gegen giin artarken egitimin niteliginde de iyilesme s6z konusudur. Istanbul’daki 60 {iniversitede,
toplamda 1.299.390 Ogrenci yiiksek egitim gormektedir. Tirkiye genelinde bulunan 208
{iniversitenin yaklastk %28,9’u ve 8.296.959 &grencinin ise yaklasik %15,6’s1 Istanbul’da
bulunmaktadir. Istanbul’da yiiksek dgretimde gorev yapan akademik personel sayis1 39.551°dir ve
bu, Tiirkiye genelindeki toplam akademik personel sayisinin %21,4’{inii olusturmaktadir. istanbul,
en yliksek sayida doktora 6grencisine ev sahipligi yapan sehir olup, Tiirkiye genelindeki doktora
dgrencilerinin %29,2’si (32.001) Istanbul’da egitim almaktadir. Yiiksek lisans &grencileri igin bu
oran %26 (95.341), lisans dgrencileri icin ise %18,7 dir (860.001). Istanbul’da 65.528 yabanci
uyruklu dgrenci yiiksek 6grenim gérmektedir. Istanbul, sadece Tiirkiye’nin degil, diinya genelinden
gelen O6grenciler i¢in de bir egitim merkezi olarak 6n plana ¢ikmakta ve nitelikli, geng insan kaynagini
kendine ¢cekmektedir (Istanbul Kalkinma Ajansi, 2022: 25).

3.2.6. Saghk Hizmetleri

2020 yihinda Tiirkiye genelindeki hastanelerin %15,1’i istanbul’da yer almaktadir.
Istanbul’daki 232 hastane, toplam 46.382 yatak kapasitesine sahiptir ve bu Tiirkiye genelindeki
toplam yatak kapasitesinin %18,5’ini temsil etmektedir. Istanbul’da 10.000 kisi basina diisen hastane
yatak sayis1 30 ile Turkiye ortalamasi ile esitken, yogun bakim yatak sayisi ise 6 ile Tiirkiye
ortalamas1 olan 5,7’nin iizerindedir (Istanbul Kalkinma Ajansi, 2022: 24). istanbul, 100.000 kisi
basina diisen uzman hekim, dis hekimi ve eczaci sayilarinda (sirasiyla 141, 56 ve 44,8) Tiirkiye
ortalamalarinin (105, 42 ve 42,3) tizerine ¢ikmistir; ancak hemsire ve ebe sayisinda (314) Tiirkiye
ortalamasinin (342) altindadir. 2020 Saglik Istatistikleri Y1llig1’na gore, Tiirkiye genelinde 26.594,
Istanbul’da ise 4.964 aile hekimligi birimi bulunmaktadir. istanbul’da Aile Hekimligi Birimi basma
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diisen niifus, 3.115 ile Tiirkiye ortalamas1 olan 3.144’{in altindadir. Istanbul’da acil yardim ambulansi

basina diisen vaka sayis1 1.777 ile Tiirkiye ortalamasi olan 1.297’nin iizerindedir (IKA, 2022: 25).

Istanbul, kapsamli saglik teknolojileri, altyapisi, nitelikli saglik personeli, cesitli ve kaliteli
saglik ve destek hizmetleri ile rekabetci fiyat avantajlar1 sayesinde, Avrupa, Orta Dogu, Orta Asya
ve Kafkas bolgelerine hizmet verebilecek bir saglik turizmi merkezi olma potansiyeline sahiptir
(IKA, 2022: 25). Saglik hizmetlerinden yararlanmak amaciyla Istanbul’a gelenlerin trafik sikisikligi
iizerinde etkisi vardir. Ozellikle baz1 6zel hastaneler, tip merkezleri ve uzmanlhk klinikleri, iilkenin

dort bir yanindan ve yurtdigindan hastalar1 gekmektedir (Sonel vd., 2019: 28-29).
3.3. istanbul’un Karayolu Ulasim Altyapisi

Tiirkiye, Glineydogu Avrupa, Avrupa ve Ortadogu'nun kritik gecis koridorunda
konumlanmustir. 1950 yilinda Isvigre’nin Cenevre kentinde Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomi
Komisyonu (UN/ECE) tarafindan olusturulan “Uluslararast Temel Ulasim Arterleri Inisiyatifi”
gercevesinde, Tiirkiye’yi Giiney Avrupa’ya entegre eden koridorlar evrilmeye baglamistir.
Gluneydogu Avrupa Uluslararast Yol Agma (AGR) Tirkiye’den baglanan iki Onemli arter;
Bulgaristan iizerinden Kapikule simr kapisindan giren E-80 ve Yunanistan iizerinden Ipsala smir
kapisindan giren E-90 olarak belirlenmistir. Bu iki esas rotasi, Avrupa Uluslararast Yol Agi
tizerinden Anadolu’yu kat edip, Tiirkiye’nin giiney ve dogu simirlarini Ortadogu ve Asya ile
birlestirmektedir. E- yollarina ek olarak, TEM Tiirkiye genelindeki hizli ulasim agina dahildir. TEM,
Edirne’deki Bulgaristan siirindan baslayip, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii iizerinden Istanbul’u
gecerek Ankara’da doguya ve giineye iki farkli yola boliinmektedir. Dogu rotas1 Askale’de tekrar
ikiye ayrilmakta, bu kollardan biri Karadeniz’de Trabzon’a, digeri ise Giirbulakta iran sinirinda sona
ermektedir. Giiney rotasi, Suriye ve Irak siirlarinda nihayet bulurken, ayrica TEM Giiney Otoyolu
Istanbul’u Izmir ve Antalya’ya entegre etmektedir (IUAP, 2011: 31). Istanbul, Giiney Avrupa ile
Asya’nin kilit baglanti merkezidir. Karadeniz ve Marmara Denizi arasindaki stratejik konumu
nedeniyle, Ege’ye ve ardindan Akdeniz’e erisimin anahtar kentidir (IKA, 2022: 21). istanbul
uluslararas1 ulasim koridorlarimin merkezinde yer almaktadir. Sekil 10°da istanbul ve cevre illeri

kapsayan karayolu goriilmektedir.
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Sekil 10: Istanbul ve Cevre Illeri Arasindaki Karayolu Ag
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Kaynak: IBB Ulasim Daire Baskanlig1 Ulagim Planlama Miidiirliigii, 2011: 32

Sekil 10°da gériilen Istanbul’daki ulasim ag, sehrin kentlesmesinin dogu-bat1 ekseni iizerinde
evrilmesi nedeniyle, halka seklinde ya da radyal bir formdan ¢ok dogrusal bir yapida olup bu durumu
yansitmaktadir. TEM ve D100 Karayolu, metropoliin iki temel ulasim koridorunu teskil etmektedir.
Hem TEM hem de D-100 Karayolu, otoyol/ekspres yol standardinda insa edilmis olup, 2/3 ve 2/4
gibi genis serit konfigiirasyonlarina sahip olan bu arterler, yiiksek trafik kapasitelerini desteklemekte
ve diger arterlere katli kavsaklar aracilifiyla entegre edilmektedir (IUAP, 2011: 32). Istanbul hava,
kara ve deniz ulasimin merkezinde yer almaktadir. Istanbul’daki ulasim yapisini temsil eden 2004-

2022 yillart arasindaki yolcularin kara, demir ve deniz yolu kullanim oranlar1 Tablo 5’te verilmistir.

Tablo 5: istanbul’da Yolcularin Kara, Demir ve Deniz Yolu Kullanim Oranlari (2004-2022)

Yil Karayolu % Demiryolu % Denizyolu %
2004 87,70 8,58 3,72
2009 87,90 9,20 2,90
2014 79,27 16,31 4,42
2015 77,00 17,85 5,15
2016 77,79 17,46 4,75
2017 78,52 17,79 3,69
2018 78,15 18,07 3,77
2019 74,65 20,48 4,87
2022 53,10 41,20 5,70

Kaynak: istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2022: 2
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Tabloda verilen istanbul’da yolcularin kara, demir ve deniz yolu kullanim oranlar1 (2004-2022)
asagida yer alan Grafik 3’te gosterilmektedir.

Grafik 3: Yillara Gore Istanbul Yolcularin Kara, Demir ve Deniz Yolu Kullanim Oranlar
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Kaynak: Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2022: 2

Grafik 3 ve Tablo 5’te goriilecegi iizere 2004 yilindan 2022 yilma kadar Istanbul’daki
yolcularin karayolu kullanim orani azalirken demiryolu kullanim oran1 ve denizyolu kullanim oran
artmistir. 2004 yilinda karayolu kullanim orani %87.90, demiryolu kullamm orani %8.58 ve
denizyolu kullanim oram1 %3.72’dir. 2009 yilinda karayolu kullamim oranmi %87.90, demiryolu
kullanim orani %9.20 ve denizyolu kullanim oranm %2.90’dir. 2014 yilinda karayolu kullanim orani
%79.27, demiryolu kullanim orami1 %16.31 ve denizyolu kullanim oram %4.42°dir. 2015 yilinda
karayolu kullanim oran1 %77.00, demiryolu kullanim orant %17.85 ve denizyolu kullanim orani
%5.15°dir. 2016 yilinda karayolu kullanim oran1 %77.79, demiryolu kullanim oran1 %17.46 ve
denizyolu kullanim orami %4.75°dir. 2017 yilinda karayolu kullanim orami %78.52, demiryolu
kullanim orani %17.79 ve denizyolu kullanim oran1 %3.69’dur. 2018 yilinda karayolu kullanim orani
%78.15, demiryolu kullanim orani %18.07 ve denizyolu kullanim oran1 %3.77’dur. 2019 yilinda
karayolu kullanim orani %74.65, demiryolu kullanim oran1 %20.48 ve denizyolu kullanim orani
%4.87°dir. 2022 yilinda karayolu kullanim orani %53.10, demiryolu kullanim orani %41.20 ve
denizyolu kullanim oram %5.70°dir (istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Genel
Miidiirliigii (IETT), 2022: 3).

Ulasim altyapilari, trafik hareketini optimize etmek ve en diigiikk maliyetle en yiiksek ulasim

kapasitesine ulagmak i¢in tasarlanmaktadir. Karayolu sebekesine yeni arterlerin eklenmesi ya da

mevcut yollarin modernizasyonu s6z konusu oldugunda, agdaki sirkiilasyonun nasil degisebilecegi,
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belirli ulasim modellemeleri araciligiyla tespit edilebilmektedir. Istanbul’da gesitli ulasim modlar
mevcut olmasina kargin, en yliksek oranda kullanilan karayolu ulagimidir. Ayrica alternatif ulagim
modlar arasinda kusursuz bir gecis kolayligi bulunmamakta ve bu nedenle entegrasyon tam
anlamiyla saglanamamaktadir (IUAP, 2011: 31).

3.3.1. istanbul’da Karayollarinin Uzunluklar

Istanbul’da yol ag1 ile ilgili sorumluluk tasiyan ana kurumlar istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
ve Ulastirma Bakanligi’na bagl olarak faaliyet gosteren Karayollar1 Genel Miidiirliigii’diir. Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi, sehir i¢i ulagim arterlerinden mesulken; TEM ve bogaz kopriilerinin idaresi
ve bakimi Karayollar1 17. Bélge Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilmektedir (IUAP, 2011: 35).

D-100 Karayolu, serit genisligi, yol yapist ve erisim kontrolii gibi ozellikleriyle otoyol
standartlarinda tasarlanmigtir. Fakat metrobiis hattinin eklenmesiyle, otoyollarin kritik bir 6zelligi
olan erisim kontrolii kapasitesi azalmigtir. Bu sebeple, bu karayolu, otoyolun 06zgiin
karakteristiklerini yitirerek, diger ulasim arterleriyle benzer bir kategoriye alinabilir. Tablo 6’da
Istanbul’daki karayolu uzunluklar1 otoyol, devlet yolu ve il yolu olmak iizere km cinsinden
verilmektedir.

Tablo 6: istanbul Otoyol, Devlet Yolu ve il Yolu Karayolu Uzunluklar

Asfalt Yollar
. . Diger Sebeke
Istanbul Asfalt Sathi
Toplam  Yollar Uzunlugu
Betonu Kaplama
Otoyol 526 - 526 - 526
Devlet Yolu 1.893 100 1.993 39 2.032
i1 Yolu 867 201 1.068 67 1.135
Toplam 3.286 301 3.587 106 3.693

Kaynak: Karayollar1 Genel Miidiirligii, 2023

Tablo 6°da goriilecegi tizere 2023 verilerine gore, Karayollar1 Genel Miidiirligii’nden alinan
verilere gore, Tiirkiye genelinde toplam uzunlugu 3.693 km olan otoyol aginin yaklasik %14,95°lik
kismi1 (543 km) Istanbul sinirlart iginde yer almaktadir. Ayrica, 64.994 km uzunlugundaki il ve devlet
yolu agimin %0,68’i (440 km) ve 13.022 km uzunlugundaki demiryolu aginin 402 km’si istanbul’da
bulunmaktadir (KGM, 2023).
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3.3.2. Karayolu Ag1 Yogunluklar:

Karayolu ag1 yogunlugu, bir kilometrekarelik alandaki yolun kilometre cinsinden uzunlugu ile
tammlamr. Ulkelerin veya metropol bolgelerin karsilastiriimasinda, niifus yogunlugu, kisi basina
gelir, bin kisi basina diisen arag sayis1 gibi kritik parametreler géz 6niinde bulundurulur (IUAP, 2011:
39). Istanbul trafik yogunlugu ile ilgili Istanbul biiyiik sehir belediyesi ulasim daire baskanligindan
alman Eyliil 2020 ile Eyliil 2021 tarihleri arasinda Istanbul ilcelerinde kaydedilen ortalama hiz
degerleri ilgelerin enlem ve boylamlari ile eslestirilerek trafik yogunlugu haritast Sekil 11°de

gorlilmektedir.

Sekil 11: Istanbul Ilgelerindeki Ortalama Hiz Degerleri (Eyliil 2020-Eyliil 2021)

Kaynak: Sekle ait veriler istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligindan

temin edilen veriler 15181nda yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 11°de Eyliil 2020 ile Eyliil 2021 tarihleri arasinda Istanbul ilgelerinde kaydedilen
ortalama hiz degerleri goriilmektedir. Bogazici Kopriisii, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve Yavuz
Sultan Selim Kopriisii merkezlerinde ciddi trafik sikisikligr yasandigi goriilebilmektedir. Ayrica
Sekil 11 incelendiginde bogaza komsu ilcelerde trafik daha yavas ilerlerken, bogazdan uzaklastik¢a
trafigin hzlandig1 goriilmektedir. Haritadan da goriildiigii gibi, Istanbul’un tepelik ve engebeli
yapisl, trafigin belirli bolgelerde yogunlagsmasina neden olmaktadir. Ayrica sehrin gelisimin de belirli
alanlarda yogunlagmasi ve ozellikle is ve ticaret merkezleri de trafik sikigikligi yasanmasina yol
agmaktadir. Istanbul, iki kitanin birlesim noktasi olmasi sebebiyle hem kara, hava, hem de deniz
yoluyla 6nemli bir transit ulasim noktasidir ve bu durum sehir i¢i trafik yogunlugunu artirmaktadir.
Ayrica, demiryolu baglantilari sebebiyle sehre yonlendirilen ve sehirden ayrilan yolcular, trafige ek

yiik getirmektedir. Tablo 7°de grafige ait degerler goriillmektedir.
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Tablo 7: Eyliil 2020-Eyliil 2021 Arasi istanbul’da Ortalama Hiz Degerleri (Km/Saat)

Ortalama Hiz Ortalama Hiz

lige (km/s) Tige (km/s)
Silivri 87,2 Beylikdiizii 55,3
Cekmekdy 87,1 Umraniye 53,5
Tuzla 84,6 Avcilar 50,7
Catalca 84,0 Sisli 50,0
Biiyiik¢ekmece 80,8 Atasehir 49,8
Beykoz 80,3 Zeytinburnu 49,5
Arnavutkoy 78,9 Besiktas 49,5
Sile 78,7 Kagithane 49,0
Sultanbeyli 74,3 Sultangazi 48,2
Pendik 73,3 Kiigiikgekmece 47,8
Sancaktepe 67,4 Maltepe 47,8
Basaksehir 66,6 Uskiidar 47,7
Eyiip 66,6 Kadikoy 46,6
Esenyurt 62,8 Bagcilar 45,6
Sariyer 61,8 Fatih 45,1
Bakirkdy 59,4 Bahgelievler 43,3
Kartal 57,6 Beyoglu 43,0
Esenler 57,1 Gaziosmanpasa 37,6
Bayrampasa 56,8 Glingdren 34,2

Kaynak: Tabloya ait veriler Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligindan temin

edilen veriler 1g1g1nda yazar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 7, Eyliil 2020 ile Eyliil 2021 tarihleri arasinda Istanbul’un ilgelerinde Slciilen ortalama
hiz degerlerini icermektedir. Istanbul’da ortalama hiz degeri en yiiksek bes ilgenin Silivri,
Cekmekdy, Tuzla, Catalca ve Biiylikcekmece oldugu, bu ilgelerin hiz ortalamasinin 84,7 km oldugu
belirlenmistir. Buna karsin, ortalama hizin en diigsiik oldugu bes ilge; Gilingdéren, Gaziosmanpasa,
Beyoglu, Bahgelievler ve Fatih’tir ve bu ilgelerin hiz ortalamasi 40,6 km’dir. Istanbul genelinde ise
ortalama hiz 59,5 km olarak saptanmistir. istanbul’daki niifusun artmaya devam etmesi, daha fazla
aracin trafige katilmasina ve sehir i¢i ulasim talebinin artmasina neden olacaktir. Bu da 6zellikle ana
arterlerde ve kavsaklarda trafik yogunlugunun artmasina, ulagim siirelerinin uzamasina ve trafik
sikisikliginin daha da siddetlenmesine yol agacaktir. Ayrica, park sorunlari, hava kirliligi ve giirtiltii

kirliligi gibi yan problemleri de beraberinde getirecektir.

3.3.3. istanbul Motorlu Arag istatistikleri

Istanbul Tiirkiye’nin en kalabalik sehri olup, ayn1 zamanda en fazla motorlu araca ev sahipligi
yapmaktadir. Istanbul’da trafik sikigikligi agisindan motorlu arag rakamlari énemlidir ¢iinkii bu

rakamlar, sehirdeki trafik yogunlugunu ve dolayisiyla sikisikligi direk olarak etkilemektedir.
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Istanbul’da, motorlu tagit sayisiin artmasi, yollar {izerindeki ara¢ yogunlugunu artirarak, trafik
sikisikligini ve ulagim siirelerini uzatmaktadir. Tablo 8°de Istanbul’daki 2005-2022 yillar1 arasindaki

arac Sayilar1 goriilmektedir.

Tablo 8: istanbul’daki Motorlu Arag¢ Sayilar1 (2005-2022)

Ozel
. . Toplam
Yil | Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon | Motosiklet | Amagh | Traktor A
ra
Arag ¢
2005 | 1.590.283 60.674 | 43.241 349.990 | 114.077 75.873 8.734 18.484 | 2.261.356

2010 | 1.821.694 58.982 | 53.444 530.105 | 125.197 175.089 6.408 23.317 | 2.794.236

2015 | 2.463.995 83.017 | 46.413 612.444 | 131.746 258.773 5.960 22.055 | 3.624.403

2020 | 3.009.710 97.126 | 39.543 702.268 | 134.340 370.241 9.118 25.772 | 4.388.118
2021 | 3.162.884 96.504 | 37.623 739.138 | 139.067 431.325 | 10.906 27.296 | 4.644.743

2022 | 3.328.008 | 100.995 | 37.268 779.451 | 145.647 507.138 | 12.709 28.794 | 4.940.010

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2023

Tablo 8’de 2005-2022 yillar1 arasinda 5 yillik donemlerde Istanbul’da kayith araglarin sayilari
goriilmektedir. Ayrica Tablo 8 detayl irdelendiginde son yillarda motosiklet sayisi artis hizinin
yiikselirken, ara¢ sayisi artis hizinin azaldigi goriilmektedir. 2005 yilinda otomobil sayisin toplam
ara¢ sayisima orani %70, motosiklet sayisinin toplam ara¢ sayisina orani %3,4 iken 2022 yilina
gelindiginde otomobil sayisinin toplam ara¢ sayisina orani %67,4, motosiklet sayisinin toplam arag
sayisina orani da %10,3 olmustur. Tabloda Istanbul’da kayith araglarin ortalama dagilimi
goriilmektedir. Bu veriler 15181nda trafik sikigikligi noktasinda gelecek yillara ait verilerin tahmini
onem arz etmektedir. Ozellikle trafik sikigikligmnin énemli nedenlerinden olan toplam arag sayisi

icerisindeki otomobil sayisinin orani yillara gore artis gostermesidir.
3.3.4. Istanbul Zirve Saat Yolculuk Oranlari

Zirve saat kavramui trafik talebinin en yiiksek oldugu belirli bir zaman araligini ifade etmektedir
(AUS Terimler Sozliigii, 2023: 188). Karayolu ve rayl tagimacilik sistemlerinin tasarim ve planlama
stirecleri, devletlerin stratejik yatirim ve planlama yaklagimlarinin temel bir pargasidir. Zirve
saatlerdeki seyahat talebi, bu planlamalarin kritik bir bilesenidir, ¢iinkii tasima kapasitesinin bu
saatlerdeki talebi karsilayabilecek sekilde optimize edilmesi gerekmektedir. Toplu tasima sirketleri
ve devlet kurumlari, filo kapasitelerini, sefer sikliklari1 ve durak ya da istasyon mesafelerini
belirlerken, zirve saatlerdeki trafik verilerini dikkate alarak karar verirler. Bu, sadece operasyonel
verimlilik i¢in degil, ayn1 zamanda ekonomik siirdiiriilebilirlik i¢in de hayati neme sahiptir. Giinlik

yolcu sayilari, ekonomik analizler igin referans olarak alinir bu nedenle devletlerin planlama ve
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yatirim stratejilerinde kritik bir rol oynar. Istanbul da zirve saat talebinin ne kadar yiiksek oldugunu
gormek, sehrin ulagim altyapisinin bu talebi nasil karsiladiginin ve devletin bu alana yonelik
yatirrmlarinin ne kadar kritik oldugunun altini cizmektedir. Istanbul’a giris (i) ve cikis (dis)
noktalarinda giinliik (24 saatlik) trafik hacimleri 6l¢iilmiistiir. Bu 6l¢timlerde zirve saat olarak 07.00-
08.00 saat diliminin 24 saatlik yolculuklar i¢indeki pay1; yolculuklarin araglara doniistiiriilmesi ig¢in
ise ortalama doluluk degerleri kullanilmaktadir. Grafik 4’te Istanbul icin zirve saat araliklari

goriilmektedir.

Grafik 4: Yolculuklarin Evden Cikis ve Eve Doniis Saatlerine Gore Dagilimi (2006)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Hane Halk1 Anketi, 2006

Grafik 4 incelendiginde, Istanbul’da trafik yogunlugunun en iist seviyede oldugu zaman
diliminin 07.00-08.00 arasinda gergeklestigi goriilmektedir. Ayrica, Grafik 4’te belirtildigi tlizere,
sabah saat 07.00-08.00 arasinda ise veya okula gitmek i¢in evden ayrilanlarin yogunlugu, aksam saat
17.00-18.00 arasinda eve doniis yapanlardan daha fazladir. Ancak, bu yogunluk aksam saatlerine
kiyasla sabah saatlerinde daha belirgin bir sekilde ortaya g¢ikmaktadir. Bu, sehirdeki ulagim
dinamiklerini anlamak igin kritik bir veridir. Istanbul’da trafige kayithh arac tiirleri igerisinde
otomobillerin orani oldukca yiiksektir. Otomobillerin az yolcu kapasitesine sahip olmasina ragmen
bu kadar yaygin olmasi, trafik yogunlugunun ana sebeplerinden biridir. Ozellikle Istanbul’daki
araglarm doluluk oranlarina bakildiginda; Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi hane halki anketinde
(2006) otomobillerde ortalama 1,57, servis araglarinda ise ortalama 10 kisi tasindig tespit edilmistir.
Ayrica sabah zirve saat aralifindaki (07.00-10.00) en yiiksek oranin %60 - %75 ile otomobil oldugu
tespit edilmistir. Tiirel dagilim oranlar1 her iki istikamette benzer olup ¢alisma alanlarinin sinirina
dogru gidildikge otomobilin toplam trafik i¢indeki payr azalmaktadir. Otomobilin toplam trafik
icindeki ortalama pay1 yonsel dagilim dikkate alindiginda %71-73 arasindadir (Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi (IBB), 2006; ITUAP, 2011: 27). Bu veri, sabah saatlerindeki trafik yogunlugunun aksam
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saatlerine gore daha yiiksek oldugunu gostermektedir (IUAP, 2011:143). Tablo 9’da 2020-2040

yillar1 glinliik yolculuklarin zirve saat tiirel dagilim oranlar yer almaktadir.

Tablo 9: Giinliik Yolculuklarin Zirve Saat Tiirel Dagilim Oranlari (2020-2040)

2020 2040
Yolculuk Tiiri L
(Gergeklesen) (Model Tahmini)
Toplu Ulagim Sistemi 27,90% 32,70%
Otomobil 15,90% 12,80%
Is/Okul Servis 15,70% 12,50%
Yaya 40,50% 42,00%

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Istanbul Otopark Ana Plani, 2022a:174

Tablo 9°da goriilecegi iizere 2020 yilinda Istanbul’da giinliik olarak yaklasik 30,3 milyon
yolculuk gerceklesmistir. Bu yolculuklarin dagilimina bakildiginda, toplu ulasim sistemlerinin
onemli bir rol oynadig1 goriilmiis, ancak otomobil kullaniminin da hala 6nemli bir paya sahip oldugu
belirlenmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin 2022 Istanbul Ulasim Modeli projeksiyonlarina
gore, 2040 yilinda giinliik yolculuk sayisinin 38 milyonun iizerine ¢ikmasi beklenmektedir. Bu
modele gore, planlanan rayli sistem projelerinin tamamlanmasi durumunda toplu tagimanin zirve
saatlerdeki kullanim oraninin %32,7’ye yiikselmesi ongoriilmektedir. Bu tahmin dogrultusunda
otomobille yapilan yolculuk oraninin ise %12,8’e diismesi beklenmektedir. Giinliik yolculuklarin
yaklasik olarak 100’iinde 16’sinin otomobille yapildig1 goz dniine alindiginda, bu durum Istanbul’da
otopark talebinin artmasina yol agmaktadir. Diinya genelindeki biiylik metropollerde toplu tagima ve
otomobil kullanimmin paylar1 incelendiginde, Istanbul’un 6zel ara¢ kullaniminin giinliik yolculuklar
icindeki payinin orta seviyelerde oldugu goriilmektedir. Ancak otomobil sahipligi oraniyla birlikte
degerlendirildiginde, otomobille yapilan yolculuklarin paymin yiiksek oldugu goriilmektedir. Bu,
bireysel otomobil kullaniminin toplu tagimaciliga olan talebi olumsuz etkileyerek trafikte sikigikliga

yol agtigina isaret etmektedir.
3.4. Istanbul’da Trafik Sikisikigimi Etkileyen Faktorler

Istanbul, son donemlerde metropollerde gdzlemlenen niifus artiginin yani sira ulasim altyapisi
ve entegrasyonundaki yetersizlikler ile yeni yol projeleri i¢in uygun arazinin kisitlilig1 nedeniyle
trafikle ilgili sorunlarin ¢oziimiinii zorlastiran sehirlerin basinda gelmektedir. 15 milyonu askin
niifusuyla Istanbul, trafik yogunlugunun ¢ok ¢esitli nedenleri olan baslica metropol bolgelerden
biridir. Sehirde ikamet eden bireylerin giinliik olarak iki kita arasindaki evden ise olan hareketleri,
ozellikle kritik trafik noktalar1 olan kdprii gegislerinde ciddi trafik birikmelerine, zaman ve enerji
kaybia verimlilik diisiisiine ve psikolojik streslere sebep olmaktadir. Istanbul’da trafik sikisiklig:

konusu oldukg¢a karmasiktir ve bircok faktdre dayanir. Bu faktorler arasinda sehrin cografi yapisi,
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niifus yogunlugu, i¢ ve dis go¢ hareketleri, turist akini, kentlesmenin hizli ilerlemesi, bireysel
otomobil kullaniminin yayginligi, altyapt ve ulasim yatirimlari, farkli ulagim tiirleri arasindaki
entegrasyon eksiklikleri, zirve saatlerindeki asir1 talep, toplu tasima olanaklarinin yetersizligi,

otopark problemleri ve sehrin sosyal dinamikleri yer almaktadir.
3.4.1. Cografi Konum

Istanbul’un cografi yapusi, sehrin trafik sikisikligina dogrudan etki eden en énemli faktorlerden
biridir. Istanbul hem Asya hem de Avrupa kitalar1 iizerinde yer alir. Bogazi¢i Kopriisii, Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii bu gecislere hizmet eder ve 6zellikle ise baglama
ile bitis saatlerinde ciddi trafik sikisikigi yasanir (Kilavuz ve Kisla, 2016: 3380). Istanbul’un
engebeli yapisi, ana arterlerin ve yol agmin sinirli olusu gibi 6zellikleri trafigin belirli bolgelere
yogunlagmasina neden olur. Bu da bazi yollarda ve ge¢is noktalarinda trafik yogunlugunun artmasina

sebep olur.

Hem Avrupa hem de Asya yakasinda kiy1 boyunca uzanan ana yollar (sahil yollar1) 6zellikle
yaz aylarinda ve hafta sonlarinda yogun trafik sikisikligi ile karst karsiyadir. Cografi yapinin
zorlayici etkileri nedeniyle kentsel gelisim de belirli alanlara yogunlagsmistir. Bu, ozellikle is ve
ticaret merkezleri etrafinda trafik sikisiklig1 yasanmasinin bir diger nedenidir. Ayrica Istanbul’un
cografi konumu neticesinde bir transit ulasim noktast olmasi, sehrin hava, kara ve deniz ulasiminda
trafik sikisiklig: iizerinde belirgin bir etkiye sahiptir. Istanbul’daki biiyiik havaalanlar1 hem ulusal
hem de uluslararasi transit seyahatler i¢in kullanilir. Atatiirk Havaalani ve Sabiha Gokg¢en Havaalani
civarindaki arterlerde trafik akisindaki yogunluk potansiyel olarak artis gosterebilir. Istanbul,
demiryolu ag1 sayesinde bircok i¢ ve dis bolgeyle entegre bir sekilde baglanti kurmaktadir.
Demiryolu terminal ve istasyonlarina yonlendirilen ya da bu merkezlerden ayrilan seyahat edenler,
metropoliin trafigine ekstra bir yiik getirme potansiyeline sahiptir IUAP, 2011:42; IKA, 2022: 21).

3.4.2. Niifus, Go¢ ve Turizm

Istanbul, Tiirkiye’nin en yogun niifuslu sehri olup, sahip oldugu bu biiyiikliikteki niifusun
hareketliligi 6nemli bir trafik yogunlugu olusturmaktadir. Istanbul’un mevcut trafik sikisiklig
sorunun giderek biiyiimesinde kontrolsiiz i¢ go¢ hareketleri ve smirlarin genislemesinin
engellenememesi, olas1 baslica sebepler arasinda sayilabilir. Tiirkiye’deki ticari isletmelerin yaridan
fazlasinin Istanbul merkezli olmasi ve yurtici hasilatin yaklasik olarak %40’ min bu metropolden
elde edildigi diisiiniildiigiinde, sehrin siirekli artan niifusunun altinda yatan sebepler daha anlamli bir
cercevede degerlendirilebilir. Bu denli genisleyen bir sehir olan Istanbul’un ulasim ihtiyaglarina
cevap verecek etkin bir kent i¢i ulagtirma altyapisinin var oldugunu iddia etmek, pek gercekei
olmayacaktir (TUIK, 2023b). Tablo 10°da Istanbul Anadolu ve Avrupa yakasinda ikamet eden
niifusun 2006-2023 yillar1 arasindaki dagilimi goriilmektedir.
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Tablo 10: istanbul’un Anadolu ve Avrupa Yakasindaki Niifus (2006-2023)

2006 2009 2014 2018 2023
Anadolu 4.422.418 5.052.326 5.358.872 5.818.690 6.585.056
Avrupa 7.586.589 8.341.339 8.799.471 9.486.670 10.632.000
Toplam 12.009.007 13.393.665 14.158.343 | 15.305.360 | 17.217.056

Kaynak: IBB Ulasim Daire Baskanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigii, 2023

Tablo 10°daki veriler niifusun Anadolu ve Avrupa olmak {izere iki yaka arasindaki dagilimini
gostermektedir. Istanbul ulasiminin karsilastigi kritik meselelerden biri, sehrin iki yakas1 arasinda
yasanan niifus ve istihdam dagilimindaki asimetriden ileri gelmektedir. Tablodan da goriilecegi iizere
Istanbul’da yasayanlarin biiyiik cogunlugu Avrupa yakasinda ikamet etmektedir (IBB, 2023). Bu
durumun somut bir yansimasi olarak, koprii gegislerindeki trafik yogunlugu sabah saatlerinde
Anadolu’dan Avrupa’ya dogru yogunlasirken, aksam saatlerinde ise Avrupa’dan Anadolu’ya dogru
yogunlagmaktadir. Bu asimetrik dagilim, sehir i¢i ulasimin dinamiklerini etkileyen 6nemli bir sonug

olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Saatcioglu ve Yasarlar, 2012: 129).

Istihdamin sektérel dagiliminda belirlenen oranlar ise hizmet sektdrii igin %70, sanayi sektorii
icin %25 ve tarim sektérii i¢in %5 olarak hedeflenmektedir. Istihdam alanindaki bu énemli 6zellikleri
Istanbul’un hem i¢ hem de dis gdciin ana nedenlerinden biridir. Bu durum, sehrin altyap: ve ulasim
sistemlerinin stirekli baski altinda olmasima sebep olmaktadir. Sehirdeki is olanaklari, egitim
kurumlar1 ve sosyal etkinlikler, insanlarin sehir merkezine dogru yogunlagsmasinin nedenleridir.
Sehrin altyapisi, yol ag1 ve toplu tasima kapasitesi iizerinde artan bir bask1 olusturmustur (IUAP,
2011:136; Giirel ve Balta, 2014: 4).

Tiirkiye’de kiiltiir turizmi kavrami giindeme geldiginde, ilk olarak Istanbul sehri
diisiiniilmektedir. Istanbul zengin bir kiiltiirel mirasa sahiptir. Diinya genelinde, sehrin imaji
Tiirkiye’nin genel algisindan daha 6ne ¢ikar. Istanbul’un edebiyat, sanat, mimari ve giindelik
yasamdaki simgeleri, kiiltiir diplomasisinin temelini olusturur. Sehir, kiitliphanelerden miizelere, dini
mekanlardan sahaflara, kiiltiir merkezlerinden tarihi arsivlere kadar bircok kiiltiirel zenginligi
biinyesinde barindirmaktadir (T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, 2018: 67). Istanbul, gegmiste birgok
medeniyete baskentlik yapmis olmasindan dolayz; tarih, kiiltiir ve dogal giizellikleri ile turistik agidan
biiyiik bir potansiyele sahiptir. 21. yiizyilda ise sehir, modern g¢ehresi, alisveris firsatlari, kiiltiirel
aktiviteleri, kongre merkezleri ve medikal alanda sundugu hizmetlerle her cesit ihtiyaca yanit
verebilir bir nitelik kazanmistir (Bahar ve Istanbullu Dinger, 2019: 24).

Istanbul, tarihi ve kiiltiirel zenginlikleri nedeniyle diinya genelinde popiiler bir turistik

destinasyondur. Yilda milyonlarca turist sehri ziyaret etmektedir. 2022 yili verileri dikkate alindigin

91



yillik turist sayis1 yaklasik 13,9 milyona ulasmustir (Istanbul 11 Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii Strateji
Gelistirme Sube Miudiirligii, 2023). Turistlerin sehir iginde hareket etmeleri, Ozellikle tarihi
bolgelerde (6rn. Sultanahmet, Eminonii) ve popiiler turistik mekanlarda (6rn. Taksim, Besiktas)
trafigin daha da yogunlasmasina neden olmaktadir (Kilavuz ve Kisla, 2016: 3385; Sarkaya i¢ellioglu,
2014a: 41). Turistler igin servis edilen otobiisler, turlar ve 6zel tasimacilik hizmetleri, 6zellikle

popiiler turistik mekanlarin yakiminda sikisikliga katkida bulunur (IUAP, 2011:159).
3.4.3. Sehrin Hizla Biiyiimesi ve Yeni Gelisim Bolgeleri

Istanbul’da siirekli artan niifus, yeni yerlesim bolgelerinin hizla gelisimini tetiklemektedir. Bu
gelisim, hem sehir ici ulasim dinamiklerini degistirmekte hem de altyap1 ve ulasim ihtiyaglarim
stirekli yeniden sekillendirmektedir. Yeni gelistirilen bolgelerde ulasim altyapisinin kapasitesi
stirhidir. Istanbul’daki yeni gelisen bolgelerin evrimi, karayolu ulagimimi gesitli boyutlarda
etkilemektedir. Bu yeni bolgelerin niifusunun hizla artmasi, trafik yogunlugunu potansiyel olarak
yiikseltebilir (Polat vd., 2017: 443). Bu bolgelere erisimi kolaylastirmak amaciyla ana arterlerde ve
bagli yollarda trafik sikisiklig1 daha belirgin bir bigimde ortaya ¢ikabilir. Yeni arterlerin, kopriilerin
ve tiinellerin ingasini zorunlu kilabilir. Bu bdlgelerin evrimi, rayl tagima sistemleri veya diger toplu
tasima opsiyonlarini kapsayacak talepleri tetikleyebilir. Her yeni gelisme, sehrin ulasgiminin daha
stratejik ve optimize edilmis bir sekilde diizenlenmesi gereksinimini beraberinde getirmektedir
(IUAP, 2011:137).

Istanbul’da kentsel doniisiim, trafik yogunlugunu artirabilmektedir. Yeni binalar ve insaat
stirecleri nedeniyle bazi yollar kapanmakta veya daralmaktadir. Ancak bu projeler, eger toplu tasima
ile entegre edilirse trafik yiikiinii hafifletebilir. Bununla beraber trafik sorununun temel
nedenlerinden biri olan sehrin hizla artan niifusu ve motorlu tagit sayisinin artisi, altyapi yatirimlarini
da zorunlu kilar. Siirdiiriilebilir kentsel planlama prensiplerine uygun bir ulagim sistemi bulunmayan
bolgelerde, diizensiz konutlasma faaliyetleri hizli bir sekilde artis gostermektedir (Karakuyu vd.,
2010: 46). Yetersiz altyapr ve kisith toplu tasima olanaklari, konut sahiplerini kendi araglarini
kullanmaya tesvik etmekte, bu durum ise var olan trafik yogunlugunu daha da kritik bir hale
getirmektedir. Bu, ulagim maliyetlerinde yiikselmeye neden olurken, ayni zamanda zaman kaybini
da beraberinde getirmektedir (Polat vd., 2017: 443).

3.4.4. Altyap1 ve Yatirimlar

Istanbul’daki toplu tasima sistemi yatirimlari, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi aracihigiyla
gergeklestirilmektedir. Sehirdeki toplu tasima hizmetleri; otobiis, metrobiis, metro, tramvay,
fenikiiler ve deniz tasimacilig1 araglariyla yiiriitiilmektedir. IETT, otobiis ve metrobiis gibi lastik
tekerlekli toplu tasima hizmetlerini y&netirken, Metro Istanbul A.S. de metro sistemlerinin

isletmesinden sorumludur. Bu durumda, bu {i¢ toplu tagima tiiriine yapilan yatirimlar kritik bir 6neme
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sahiptir. Yapilan yatirimlarin amaci, ulasim kolayligi, zamanlama, konfor ve giivenlik gibi faktorleri
iyilestirerek toplu tagsima segeneklerini yolcular i¢in daha cazip kilmaktir (Sevim ve Eyigiin, 2022:
174). Istanbul’da trafik sikisstkhigi ile miicadelede cok yénlii altyap: yatirimlari hayata
gecirilmektedir. Istanbul’da son yillarda yapilan metro, tramvay Ve banliy treni yatirimlari, toplu
tagima kullanimini tegvik eder ve bdylece bir¢cok insanin 6zel ara¢ kullanma ihtiyacini azaltir. Yeni
yol ve otoyol yatirimlari trafik akigin1 hizlandirirken, bazi bolgelerde ingaat siireci sirasinda gegici
trafik yogunluklara neden olabilir. Ozellikle is ve ticaret merkezlerine yakin bdlgelerde yapilan
otopark yatirimlari, yol kenarina rastgele park eden araglarin olusturdugu sikisikligi azaltmaya
yardimet olabilir (TUAP, 2011:118).

3.4.5. Trafik Kazalan

Trafik sikisikliginin Istanbul’da bir nedeni, her y1l meydana gelen yaklasik 300 bin maddi
hasarli trafik kazasidir (istanbul Planlama Ajansi, 2019: 76). Sik kaza meydana gelen bolgelerde
trafik daha da yavaglar. Ayn1 zamanda trafik denetimleri ve kontrol noktalar da sikigikliga neden
olabilir. Oncelikle kaza aninda, kazanin gerceklestigi yol veya serit genellikle trafige kapanir veya
kismen kapanir. Bu durum, ilgili yol veya seridi kullanmak isteyen siiriiciiler i¢in anlik bir trafik
yogunluguna neden olabilir. Kazalarin sebep oldugu anlik trafik yogunlugu, cevre yollar1 ve
kavsaklar1 da olumsuz etkileyerek zincirleme bir trafik sikisikligma yol acabilir (IUAP, 2011:95).
Ayrica birgok siiriiciiniin, kaza yerini gecerken kaza sebebini veya sonuglarin1 merak ederek siiriis
hizlarini1 diistirebilir veya yeni kazalara neden olabilir. Kazanin oldugu yolu kullanmak istemeyen
veya bilgilendirilen siiriiciiler, alternatif yol arayisina girerek trafik yogunlugunun artmasina sebep
olabilir. Bu siire¢ icerisinde ciddi kazalarin temizlenmesi, onarim caligmalari veya olay yeri
incelemeleri nedeniyle bazen yollar uzun siire kapali kalabilir. Bu durum, uzun siireli trafik
yogunluklarina neden olabilir. Bu nedenle trafik kazalar1 Istanbul gibi biiyiik ve yogun bir sehirde
trafik sikigikligim hem anlik olarak artirabilir hem de uzun vadede trafik akisimi ve siiriicii

davranislarini etkileyebilir (Sevim ve Eyigiin, 2022: 176).

Tiirkiye genelinde kazaya karigan arag tiirlerine baktigimizda, en yiiksek oranin %49 ile
otomobillerde oldugunu gérmekteyiz. Bu yiiksek oran, Istanbul’daki yogun otomobil sahipligi ile
birlestiginde, trafikte aksamalara, gecikmelere ve dolayisiyla daha fazla sikisikliga yol acabilir. Bu
iki faktor, Istanbul’da trafik sikisikligini artirma potansiyeline sahip dnemli risk unsurlaridir.
Sehirdeki ulagim altyapisinin ve trafik yonetiminin, bu riskleri minimize edecek sekilde daha dikkatli
bir planlama ve uygulamaya ihtiya¢ duydugunu gostermektedir (Trafik Giivenligi Daire Bagkanligi,
2023: 6).

93



3.4.6. Otomobil Kullanim Oram ve Otopark Sorunu

TUIK in 2022 verilerine gore, Tiirkiye genelinde 26.482.487 motorlu kara tagitimin yaklasik
%18,7’si, yani 4.940.010 arac Istanbul trafigine dahildir. Bu durum, Istanbul trafiginin Tiirkiye
genelindeki trafik yogunlugunun neredeyse beste birini olusturdugunu gostermektedir. Ayrica,
iilkede kayith 14.269.352 otomobilin %23,3’{i, yani 3.328.008 otomobil istanbul’da faaliyet
gostermektedir. 2021 y1l1 istatistiklerine gore, Istanbul’da bin kisi basma diisen otomobil sayis1 200
iken, Tiirkiye genelinde bu oran ortalama 162°dir (Istanbul Kalkinma Ajansi, 2022).

Trafik yogunlugunu azaltmak amaciyla olusturulan yeni otomobil kapasiteleri, kisa vadede bir
rahatlama saglasa da talebi yeniden canlandirmakta ve kisa siire sonra yine trafik sikigikligi sorunuyla
yiizlesilmektedir. Bugiinkii durumda, diinya genelinde ve Tiirkiye’de otomobil basina diisen kisi
sayist ortalama 1 ile 1,5 arasinda olup, bu da otomobillerin genis alan kapladig1 halde az sayida kisiyi
tasidigina isaret etmektedir (T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi Cografi Bilgi Sistemleri Genel
Miidiirliigii, 2021: 50). Istanbul’daki yiiksek otomobil yogunlugu, trafik akismi yavaslatmakta,
ulagim siirelerini uzatmakta ve trafikte gegirilen siireyi artirmaktadir. Bu durum, hem sehir
sakinlerinin yasam kalitesini olumsuz etkilemekte hem de sehir ekonomisi iizerinde baski
olusturmaktadir. Yiiksek otomobil kullanim orani, ayn1 zamanda artan hava kirliligi, giirtiltii kirliligi
ve enerji tilketimi gibi cevresel sorunlara da yol agmaktadir. Bu, Istanbul’da siirdiiriilebilir
kalkinmanin saglanmasi ve yasam kalitesinin korunmasi adina alinmasi gereken tedbirleri ve

gelistirilmesi gereken stratejileri 6nemli kilmaktadir.

Istanbul’da otoparklar ve park edilen araclar da trafik sikisikliginin énemli bir parcasidir.
Ozellikle eski yerlesim bolgelerinde, dar ara sokaklarda yeterli otopark alan1 bulunmamaktadir. Bu
durum, siiriiciilerin ara sokaklarda kaldirimlara, yollara veya diger uygun olmayan yerlere arag¢ park
etmelerine neden olur. Bu, yollardaki gecis kapasitesini azaltir ve trafik sikisikligini artirir. Yeterli
otoparkin olmamasi, siiriiciilerin bos park yeri arayisinda siirekli olarak dolasmalarina sebep olur.
Bu, gereksiz yakait tiiketimine, ekstra emisyonlara ve yollar iizerinde ekstra trafige neden olur (IUAP,
2011:92). Bir kentin ulasim altyapisinda kritik bir unsur da otopark kapasitesidir. Otopark
alanlarindaki eksiklikler ve diizensizlikler, yol kapasitesinde dnemli azalmalara, kaza oranlarinda
artisa ve gevresel kirlilige yol acabilir. Istanbul’daki mevcut otopark kapasitesi oldukca smirlidir ve
bu konuda kapsamli bir strateji belirlenmemistir. Ana arterlerde veya caddelerde park edilen araglar,
trafik akigmni yavaslatir ve sikigikliga sebep olabilir. Ozellikle ticari bdlgelerde, aligveris yapmak
veya ig yerlerini ziyaret etmek isteyenler icin yeterli park alan1 olmadiginda, bu bolgelerde yogun
trafik sikigikligi olusabilir. Park edilen araglar nedeniyle kaldirimlarin isgal edilmesi, yayalarin
yollara inmelerine sebep olabilir. Bu durum, trafikte ekstra karmasaya ve tehlikeye yol agabilir
(Saatgioglu ve Yasarlar, 2012: 131).

94



3.4.7. Toplu Tasima Olanaklar1 ve Ulasim Tiirleri Arasindaki Entegrasyon

Istanbul’daki toplu tasima alternatifleri genistir, fakat bu secenekler 6zellikle yogun saatlerde
talebi tam anlamiyla karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Istanbul’da toplam 150,27 km uzunlugunda
rayli tasima ag1 bulunmaktadir; bunlar metro, hafif metro, tramvay, fiinikiiler, nostaljik tramvay,
banliyd ve teleferik seklinde siralanabilir. Bu sistemlerin isletilmesi Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’ne bagli Ulasim A.§ ve Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 tarafindan
gergeklestirilmektedir. Deniz ulasimi, IDO tarafindan gesitli servislerle saglanmaktadir ve ayrica
ozel firmalar da deniz yoluyla tasimacilik hizmeti vermektedir. 2009°da Istanbul’da deniz yoluyla
gerceklesen giinliik seyahat sayisi yaklagik 350.000°dir ve bu, toplam seyahatlerin sadece %2,5’ini
olusturmaktadir. Istanbul’da en yaygin kullanilan ulasim sekli karayoludur. Karayolu yolcu
tagimaciliginda otobiis, metrobiis, minibiis, dolmus ve servisler kullanilmaktadir. Belediye otobiisleri
ve metrobiis gibi bazi hizmetler kamu tarafindan sunulurken, digerleri 6zel sektdr tarafindan
isletilmektedir (IUAP, 2011: 59-75).

Istanbul’da, yollar iizerinde seyrederek yolcu toplayan dolmuslar, trafik yogunlugunun uzun
siire ana sebeplerinden biri olarak kabul edilmistir. Ancak son yillarda dolmus sayisindaki azalma ve
bu azalmaya paralel olarak tagima kapasitelerindeki diisiis gozlemlenmistir. Dolmuslar 6zellikle
merkezi is bolgelerinde belli hatlarda faaliyet gosteriyor olsalar da belirli duraklarda durma
zorunluluklar1 olmadig icin trafikteki etkileri devam etmektedir. Istanbul’da karayolu toplu tasima
araclari icerisinde en az yolcu tasiyan dolmustur. Istanbul’da 01.07.2006 tarihi itibariyle, demiryolu,
otobiis ve vapur gibi cesitli ulasim yontemleri arasinda bilet entegrasyonuna gegilmistir (IUAP,
2011:70).

Istanbul’da toplu tagima sistemleri, giinliik hayatta dnemli bir rol oynamakta olup, milyonlarca
kisiye hizl1 ve etkili bir ulasim hizmeti sunmay1 amaglamaktadir. Bu amaca ulasabilmek i¢in IETT,
Metro, Deniz Ulagimi ve diger rayli sistemler gibi sehirdeki ulagim ihtiyaglarini karsilamak igin
cesitli farkli tiirlerde toplu tasima tiirleri kullanilmaktadir. 2022 yili sonunda IETT’ye baglh toplu
tagima aracglarinda yaklasik 1 milyar 300 milyon, metro hatlarinda yaklagik 750 milyon, deniz ulagimi
yaklagik 125 milyon ve diger toplu tasima araglar ile beraber yaklasik toplam 2 milyar 330 milyon
yolcu tasinmistir (Metro Istanbul, 2023; IETT, 2023; IBB, 2023).

Otobiislerin Istanbul trafigini etkileyen tiim diger ulasim araglarmin entegrasyonu agisindan en
onemli kara tasitlar1 oldugu sdylenebilir. Metrobiis sistemi gibi bazi hizli tagima segenekleri sik sik
kapasite asimi yasar. Istanbul’daki toplu tasima araglar trafik yiikiiniin azaltilmas1 agisindan kritik
oneme sahiptir. Istanbul’da milyonlarca insan her giin ise, okula veya diger aktivitelerine toplu
tagima ile ulagim saglamaktadir. Eger bu insanlar 6zel araglariyla seyahat etseydiler, sehir trafigi cok

daha yogun olurdu. Bu nedenle toplu tasima, trafigin daha da kétiilesmesini engeller. Toplu tasima
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sitemi igerisinde yer alan metro ve tramvay hatlarina son yillarda 6nemli yatirimlar yapilmistir
(Sevim ve Eyigiin, 2022: 175).

Ozellikle metro hatlarinin artmasi, biiyiik bir niifusun yeraltindan seyahat etmesini saglayarak
yiizeydeki trafik yogunlugunu azaltir. Istanbul’da deniz ulasiminin énemi biiyiiktiir. Sehirde feribot
ve deniz otobiisleri, Asya ve Avrupa kitalar1 arasinda hizli ve etkili bir ulasim saglar. Bu sayede
kopriilerdeki yiik azalir. Asya ile Avrupa’y: deniz altindan birlestiren Marmaray projesi, karayolu
trafigini hafifletmeye yardimci olup kita gegislerini daha hizli ve etkili bir bicimde gergeklestirmeyi
saglar. Bir diger agidan 6nemli bir yolcu tasima kapasitesine sahip Otobiis Seritleri uygulamasi ile
bazi ana arterlerde otobiislere 6zel seritler ayrilarak otobiislerin daha hizli hareket etmesi saglanir.
Bu, otobiisleri daha ¢ekici hale getirir ve 6zel ara¢g kullanimini azaltir. Tim bu sistemlerin
entegrasyonu onemli bir diger etken olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Insanlar, tek bir bilet veya Kartla
farkli tasima yontemlerini kullanabilirler. Bu, toplu tasima kullanimini tesvik eder ve trafigi rahatlatir
(IUAP, 2011:70).

Istanbul, birgok ulasim tiiriine ev sahipligi yapmasmna ragmen, entegrasyonun istenilen
seviyede saglanamadii bir metropol olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu baglamda, Istanbul’da ulasim
entegrasyonu ile ilgili karsilagilan bazi temel problemler bulunmaktadir. Altyap: eksiklikleri, sehir
ici ulasimda farkli ulasim tiirleri arasinda uygun ve etkili baglanti noktalarmin yetersizligi
entegrasyonu zorlastiran engellerden biridir. Yetersiz bilgilendirme, rotalar, duraklar, baglanti
noktalar1 ve zamanlamalar hakkinda yeterli ve anlagilir bilgiye ulagilamamasi, yolcularin entegre bir
ulasim deneyimi yasamasmm giiclestirmektedir. Bununla beraber Istanbul’da ulasim alaninda
entegrasyonun saglanabilmesi amaciyla ¢aligmalar devam etmektedir. Grafik 5’te 2022 yilindaki
Istanbul’a ait hat say1lar1 ve temas oranlar1 verilmektedir.

Grafik 5: Istanbul’a Ait Hat Sayilar1 ve Temas Oranlari (2022)

Metrobiis 624 78%
Sehir Hatlar 304 38%
Marmaray
Metro Hatlar 601 75%
100% 100%
® Hat Sayis1 ® Temas Oram

Kaynak: Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2022
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Grafik 5’te goriilecegi tizere 2022 yilinda metrobiis hatt1 sayisi 624, sehir hatti sayisi 304,
Marmaray hatti sayis1 170 ve metro hatt1 sayis1 601 iken sirasiyla temas oranlar1 %78, %38, %21 ve
%75°dir. Metrobiis hatlarmin entegrasyonun diger ulasim modlarina gére daha gelismis oldugu
gorlilmektedir. Bununla beraber Marmaray’in daha etkin olabilmesi acisindan diger ulasim modlari
ile entegrasyonun saglanmas gerektigi sdylenebilir (IETT, 2022: 32). Ayrica, zellikle sabah ve
aksam saatlerindeki yogunluk ve kalabalik, farkli ulagim tiirleri arasindaki gecisleri zorlagtirabilir.
Fiziksel engeller ve uygun olmayan durak veya istasyonlar, engelliler i¢in entegrasyonu
zorlagtirabilirken, trafik yogunlugu nedeniyle zamanlama sorunlari, 6zellikle otobiis, minibiis ve
dolmusg gibi kara tasitlarinda yasanabilmektedir. Bu sorun, yolcularin diger ulasim araglariyla
baglant1 kurmasi giiglestirebilir. Ulasim modlar aras1 uzaklik, entegrasyonu engelleyen diger bir
faktor olup, farkli ulagim modlar1 arasinda fiziksel olarak uzak duraklar veya istasyonlar bulunabilir
(IUAP, 2011:42). Zirve saatlerinde kapasite sorunlar1 yasayan ulasim araglari ve entegre bir ulasim
sistemi i¢in gereken yatirim ve planlama eksiklikleri, entegrasyon problemlerinin baginda
gelmektedir. Bu sorunlarin iistesinden gelmek i¢in kapsamli bir sehir i¢i ulasim planlamasi, altyapi
yatirimlar1 ve entegre bilet sistemleri gibi ¢6ziim Onerileri gelistirilebilir (Kilavuz ve Kisla, 2016:
3385).

3.4.8. Zirve Saatler ve Is Hayati

Istanbul’da sabah ve aksam saatlerinde ise baslama ve bitis saatlerine bagh olarak ciddi
sikigikliklar yasanir. Istanbul’daki bircok is yeri ve ofisin ayn1 saatlerde calisma rutini benimsemesi,
bu sikigikligin ana nedenlerinden biridir. Istanbul gibi mega kentlerde, zirve saatler ve is hayatinin
dinamikleri trafik sikisikligi tizerinde belirgin bir etkiye sahiptir. Zirve saat yogunlugu sabah ise
baslama ve aksam is ¢ikist saatleri Istanbul trafiginde yogunlugun en fazla oldugu saatlerdir. Bu
saatlerde, ise veya okula gitmek i¢in yollarda olan milyonlarca insan nedeniyle trafigin sikisiklig
doruk noktasina ulasir. istanbul’da baz1 bélgeler, zellikle is ve ticaret merkezi olarak bilinir (6rn.
Maslak, Levent, Sisli). Bu bolgelerdeki ofislerde ¢alisan yiiz binlerce insan, her giin ayni saatlerde

ayni bolgeye hareket eder, bu da trafigin yogunlasmasina neden olur (Polat vd., 2017: 445).

Istanbul’da, 6zellikle dis bolgelerde yasayan ancak merkezi is bolgelerinde galisan birgok insan
bulunmaktadir. Bu, uzun mesafeli tasimaciligin belli saatlerde zirve noktaya ulasarak artmasina ve
bdylece trafigin yogunlasmasina sebep olur (IUAP, 2011:42; Kilavuz ve Kisla, 2016: 3385). COVID-
19 pandemisi ile hayatimiza giren ve hemen hemen herkesin agina oldugu esnek ¢alisma saatleri veya
uzaktan calisma sistemleri gibi uygulamalarin tanimrligini artirmasina ragmen yeterli diizeyde
benimsenmemistir. Bu uygulamalarin yaygim olmamasi, tiim g¢alisanlarin aymi saatlerde yollarda
olmasina neden olur. Eger bu tiir uygulamalar daha yaygin hale getirilirse, trafikteki yogunluk

dagitilabilir.
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3.4.9. istanbul’un Trafik Yonetimi I¢in Teknolojik Altyapi Durumu

Ulasgim sorunlarimi ¢dzmede kilit rol oynayan “Ulasim Yonetim Merkezi (UYM)”, Akilli
Ulasim Sistemleri (ITS) teknolojisiyle sehir i¢indeki trafik hareketini gergek zamanli olarak 24 saat
boyunca takip ve kontrol etmektedir. Bu merkez araciligiyla, sehrin farkli bolgelerine yerlestirilen
trafik izleme ve denetim sistemleri sayesinde elde edilen veriler bilgisayarlarla analiz edilir. Boylece,
sehirdeki trafik akis1 ve diger etkenler gozetilip yonlendirilmektedir. Ulagim Y6netim Merkezi’nin
faaliyetleri, trafik izleme, denetleme ve bilgilendirme sistemlerinin isletilmesi ve bakimimi da
icermektedir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Miidiirliigii’niin Trafik Kontrol Merkezi’nde
yaklagik 1.590 adet trafik sinyalizasyonu bulunmaktadir. Bu sinyalizasyon sistemi ve ilgili yazilim,

tamamiyla yerel kaynaklarla gelistirilmistir (UYM, 2023).

Istanbul’da, RTMS, gériintii isleme ve otomatik yol ile hava durumu sensorleri olmak iizere ii¢
trafik 6l¢iim sistemi mevcuttur. D100 ve TEM ana yollardaki kameralar ve RTMS araciligiyla,
trafikle alakali cesitli bilgilere erisilmektedir. Bu bilgiler, cesitli platformlarda, kullanicilara
sunulmaktadir. Trafik ihlallerinin denetlenmesi amaciyla EDS (Elektronik Denetleme Sistemi) gibi
teknolojik sistemler kullanilmaktadir. Trafik akiginin yonlendirilmesi i¢in belli bolgelerde ters serit
kullanimi1 ve kamyon sinirlamalar1 uygulanmaktadir. Belirli kavsaklarda, trafigi rahatlatma amaciyla
otopark yonetim stratejileri hayata gecirilmektedir. Trafik kazalarina dair bilgiler Emniyet Genel
Miidiirliigii’niin veri tabaninda saklanmaktadir. Bu sistem sayesinde, maddi hasarli kazalarda trafik
polisini beklemeye gerek kalmadan islemler hizlandirilmakta, bu da trafikteki aksamalarin
azaltilmasina yardimci olmaktadir (IUAP, 2011:81).

Istanbul, Tiirkiye’nin en yogun trafik kamerasi agina sahip sehridir. Ozellikle kritik
bolgelerdeki kameralar, afet durumlarinda etkin gézlem igin yiiksek direklere monte edilmistir.
Kameralar, genis bir goriis agisi saglar ve sadece trafik izlemesi i¢in degil, olasi afetlerde sehrin
yonetilmesi i¢in de kullanilir. Tiim kamera ag1 7/24 calisir ve Ulasim Yonetim Merkezi’nden
izlenebilirken, ayn1 zamanda Afet Koordinasyon Merkezi tizerinden de bagimsiz izleme ve yonetim
olanagi sunar. Enerji alt yapisinin olmadig1 bolgelerde kameralar, alternatif enerji kaynaklariyla
calisacak sekilde tasarlanmistir. Bu, hem ¢evre dostu enerji kullanimini tesvik etmek hem de

kesintisiz hizmet saglamak i¢in yapilmistir (UYM, 2023).

Ulasim Yonetim Merkezi, sahada bulunan trafik 6l¢iim sistemlerinden alinan anlik trafik
bilgileriyle, Otomatik Yol ve Meteoroloji Gozlem Sensorlerinden gelen hava durumu verilerini ve
yol ¢aligmalar bilgilerini igleyerek Sayisal Trafik Yogunluk Haritasini olusturmaktadir. Bu harita,
internet tizerinden paylasilarak siriiciilerin ve yolcularin daha ekonomik ve rahat seyahat etmeleri
icin alternatif yollar hakkinda bilgilendirilmesi ve rota planlamalar1 amaglanmaktadir. Bu teknoloji
stirliciilere anlik trafik bilgisi saglayarak, daha az yogun giizergahlar1 segmelerine yardimci olur, bu

da trafik sikistkliginin azalmasina katkida bulunabilir. Ayrica IBB nin sundugu Degisken Mesaj
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Sistemi (DMS), siiriiciilere anlik trafik durumu hakkinda bilgi vererek alternatif gilizergdh secimini
tesvik eder, bu da trafik yogunlugunun azalmasina ve yol kullaniminin optimize edilmesine yardimei1
olur (UYM, 2023).

Istanbul’da uygulanan iicretlendirme yontemleri kartl1, nakit ve elektronik 6deme seceneklerini
icermekte olup, bu yontemler giselerde bekleme siirelerinin uzamasina sebep olarak trafik
stkigikhigim tetiklemektedir. Ayrica siirlicii hatalari, bu ydntemlerle 6deme esnasinda trafik
giivenligini risk altina almaktadir. Bu baglamda, kartl, nakit ve elektronik 6deme ydntemlerinin
tercih edilmemesi ve GPS-optik ara¢ tamima sistemlerine yonelinmesi onerilmektedir (IUAP,
2011:332). Sonug olarak, her iicretlendirme yonteminin kendine 6zgii avantajlari ve dezavantajlart
mevcuttur. Secilecek ydntem belirlenirken bu faktdrlerin goz dniinde bulundurulmas: ve Istanbul
sartlarma uygunlugunun degerlendirilmesi esastir. Tablo 11°de {icret toplama ydntemlerinin

karsilastirilmasi yer almaktadir.

Tablo 11: Ucret Toplama Yontemlerinin Karsilastirilmasi

) Cihaz Isletme Kullamci
Tip . L Fiyat Esnekligi Yaptirnm
Maliyeti | Maliyeti | Uygunsuzlugu
r Zayiftan ortaya
Karth Diisiik Diisiik Yiiksek Kolay (manuel)
kadar
. Ortadan yiiksege
Nakit - Orta Yiiksek Kolay (manuel)
kadar
. Kolay
Elektronik | Yiiksek Orta Diisiik Yiiksek .
(Elektronik)
Optik arag )
Yiiksek Yiiksek Diisiik Yiiksek Orta (veritabani)
tanima
GPS Yiiksek Yiiksek Diisiik Yiiksek Zor (ilave sistem)

Kaynak: IBB Ulasim Daire Baskanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigii, 2011: 332

Ucretlendirme sisteminin trafik talebine etkisi; belirlenen araglarin sayisina, iicret yapisina,
secilen ¢aligma alanma ve ulasim tiiriine bagli olarak degisir (IUAP, 2011:332). Istanbul’da
kullanilan ticret 6deme sistemleri, trafik akisini ¢esitli sekillerde etkilemektedir. Akilli kart sistemleri
gibi entegre 6deme ¢oziimleri, kullanicilarin toplu tagima araclarma hizli ve kolay bir sekilde
erisimini saglayarak, araclarin daha hizli hareket etmesine ve duraklarda daha az bekleme siiresine
olanak tanir. Bu, toplu tagima araglarinin kullanimini tegvik eder ve 6zellikle yogun saatlerde trafik
akigin1 daha akici hale getirir. Ayrica, kdprii ve otoyol gegislerinde kullanilan otomatik ddeme
sistemleri, araglarin hizli bir sekilde gecis yapmasina yardimei olarak trafik yogunlugunu azaltir.
Akillr 6deme sistemleri ayn1 zamanda kullanici verilerini toplayarak, bu verilerin analiz edilmesine

ve daha etkili trafik yonetimi stratejilerinin gelistirilmesine olanak tanimaktadir. istanbul’da giinliik
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seyahatlerde cesitli ulasim yontemleri kullanilir ve bu yontemlerin farkli 6deme sistemleri mevcuttur.
Bu 6deme sistemlerinin entegrasyonuyla ilgili ¢alismalar devam etmektedir (IBB, 2022a: 177).
Boylece, Istanbul’daki iicret ddeme sistemleri, sehir i¢i ulasimin daha verimli ve diizenli olmasina

katkida bulunmaktadir.
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DORDUNCU BOLUM

Calismanin  bu  boliimiinde, Istanbul’da sikisiklik  iicretlendirmesinin toplumsal kabul
edilebilirligini etkileyen faktorlerin tespitinde gergeklestirilen analiz yer almaktadir. Caligmada bu
analizler kapsaminda izlenen metodolojik yaklagim, ¢aligmanin amaci, énemi, kullanilan ydntem,
karsilasilan kisitlar, evren ve 6rneklem se¢imi ile elde edilen bulgular sunulmustur. Ayrica elde edilen
bulgular 1s181nda Istanbul icin trafik sikisiklig: iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini

artirabilecek bir model Onerisi gelistirilmistir.

4. TRAFIK SIKISIKLIGI UCRETLENDiRMESININ iSTANBUL iCiN ANALIZi

Sikisiklik ticretlendirmesi, 6zellikle biiylik sehirlerde trafigi azaltma ve yollarin daha etkin
kullanimini tesvik etme amaciyla uygulanan bir {icretlendirme stratejisi olup, bazen yol iicreti, otoyol
gecis licreti veya zirve saat licreti olarak da anilmaktadir. Bu stratejinin arkasindaki temel prensip,
yiiksek trafik yogunlugunun oldugu zamanlarda veya bolgelerde siiriiciilerden daha yiiksek iicret alarak
onlar1 farkli ulagim yontemlerini tercih etmeye veya seyahatlerini farkli saatlere kaydirmaya tesvik
etmektir. Kentsel ulasimin arz odakli gelisimi, yani biiyiik 6l¢ekli insaatlar yoluyla yol kapasitesinin
genisletilmesi, kentsel trafik sikisikligini hafifletmenin geleneksel yolu olmustur. Yogun kentsel
alanlardaki smirli ingaat alani nedeniyle bu, kentsel ulasim sistemlerinin gelistirilmesi igin artik
stirdiirtilebilir bir ¢oztim degildir (Liu vd., 2014). Alternatif olarak, trafik sikigikligini hafifletmek igin
en etkili stratejilerden birinin trafik sikigikligi iicretlendirmesi oldugu disiiniildiigiinde, talep odakli
¢Oziim yollar1 yaygin olarak savunulmaktadir (Langmyhr, 1999; Eliasson, 2008; Meng ve Liu, 2012).
Sikigiklik ticretlendirmesi, yolcular igin zorunlu bir uygulamadan ziyade, trafigi diizenlemek igin

kullanilan ekonomik bir ara¢ olmaktadir.

Pigou (1920) ve Knight (1924) tarafindan yapilan ilk c¢alismalardan bu yana, karayolu
icretlendirmesi, trafik sikigikligini azaltma, hava kalitesini iyilestirme ve ulagim sistemleri i¢in gelirleri
artirmadaki etkinligi nedeniyle ulagim planlamacilar1 ve ekonomistler tarafindan yogun bir sekilde
desteklenmektedir (Decorla-Souza ve Kane, 1992; Anas ve Lindsey, 2011; S. Wang vd., 2013; Z. Liu
vd., 2017). Yapilan uygulamalarda, sikigiklik ticretlendirmesindeki teknik ve mali sorunlarin artik en
biiyiikk engel olmadigi, asil problemin kamuoyunun diisiik kabulii oldugu goériilmektedir (Altshuler,
2020; Schuitem vd., 2010).

Ulastirma alanindaki bazi uzmanlar trafik sikisikligi iicretlendirmesini, trafik sikisikligini ve buna

bagli sorunlar1 azaltmak igin bagarili bir sekilde kullanilabilecek bir 6nlem olarak kabul etmektedir (Y.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X16300608#bib0315
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X16300608#bib0205

Wang vd., 2015). ilk sikigiklik iicretlendirme uygulamasi, 1975 yilinda Singapur’da uygulamaya
konulan alan lisanslama plani olmustur. Bu sistem, elektronik yol iicretlendirmesinin uygulamaya
konuldugu 1998 yilina kadar kullanilmistir (Z. Liu vd., 2013). Singapur uygulamasinin basarisi diinyada
bir ornek olarak kabul edilmis ve bircok sehirde uygulanma girisimde bulunulmus, ancak birkaci
basartyla uygulamaya gecmistir. Ornegin, Londra, Stockholm ve Milano’da trafik sikisiklig
iicretlemesinin uygulanmasi sonucunda, yogun saatlerde sikisiklik bolgesine giren trafikte sirasiyla
%18, %18 ve %14,2 oraninda bir azalma oldugu goriilmistiir (Li ve Hensher, 2012). Ancak bu
uygulanmasinin 6niinde toplumsal olarak kabul edilebilirligin 6nemli bir sorun oldugu tespit edilmistir
(Jakobsson vd., 2000; Schade ve Schlag, 2003a).

Toplum genel olarak yol kullanimi i¢in herhangi bir ticret 6demeye alisik olmamakta ve yollarin
serbestge kullanilmasinin korunmus bir hak olarak gérmektedir (Heyns ve Schoeman, 2006; Rouhani,
2016). Ornegin, Hollanda, Kopenhag ve Edinburgh’ta trafik sikisikligi iicretlendirme uygulamasi
toplumsal kabul edilebilirlik eksikligi nedeniyle basarisiz olmustur (Vrtic vd., 2007). Bununla birlikte,
Stockholm ve Milano 6rneginde oldugu gibi, yetkililerin trafik sikisikligi iicretlendirme planini yeterli
alternatifler sunarak, adaleti g6z 6niinde bulundurarak ve gelirlerin uygun sekilde kullanilmasini dikkate
alarak uygun sekilde uygulamaya koymasi durumunda diisiik kabul edilebilirlik diizeyinin

yiikseltilebildigi gorilmiistiir (Shatanawi vd., 2020).

Literatiirde bircok arastirmacinin farkli yaklagimlar kullanarak trafik sikisikligi {icretinin
toplumlarda kabul edilebilirligini arastirdign goriilmektedir. Ornegin Nikitas vd. (2018) yaptiklari
calismada, 60 yas ustii kisiler i¢in trafik sikigikligi ticretlendirmesinin kabul edilebilirligi sosyal
normlardan ve toplum yanlis1 degerlerden 6nemli Glgiide etkilendigi sonucuna ulasmislardir (Nikitas
vd., 2018). Schade ve Baum (2007) ise yaptiklar1 ¢alismada, trafik sikisikligi ticretlendirmesinin
uygulanmaya ge¢mesini bekleyen ve bunun kaginilmaz oldugunu diisiinen kisilerin, uygulamaya
geemeyecegini  diisinen ve bundan vazgegilebilecegini diisiinen kisilere kiyasla sikisiklik
ticretlendirmesine acik oldugunu saptamistir (Schade ve Baum, 2007). Liu ve Zheng (2013)
Avustralya’nin Brisbane kentinde trafik sikigikligi ticretlendirme planinin uygulanmasina yonelik
olasiliklar1 arastirmak {iizere yaptiklari ¢alismada, kadinlarin erkeklere kiyasla planin uygulanmasina
daha acik oldugu tespit edilmistir. Ayni ¢aligmada, ise gidip gelmek igin araba kullanan kisilerin, toplu
tagima gibi diger araglari kullananlara kiyasla uygulamay1 kabul etme konusunda daha isteksiz olduklari
belirlenmistir (C. Liu ve Zheng, 2013). Di Ciommo vd. (2013) tarafindan yapilan Ispanya’daki bir
arastirmada katilimcilar trafikle ilgili sorunlarin (gevre, giivenlik, kirlilik vb.) etkisinin farkinda
olmalarina ragmen, bu sorunlar1 azaltmak i¢in gegis licreti 6demeyi kabul etmediklerini gostermektedir.
Bu durum, sorun farkindaliginin kabul edilebilirlik diizeyini etkilemedigini géstermistir. Bununla
beraber siiriiciilerin trafik sikisikligi iicretlendirme planinin adil ve lcret miktarinin uygun oldugu
kanisina vardiklarinda sikisiklik ticretlendirmesinin daha kabul edilebilir olacagini belirlenmistir (Di
Ciommo vd., 2013).
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Trafik sikisiklig1 ficretlendirmesi, yol iicretlendirmesinin bir seklidir. Jones ve Hervik (1992) yol
iicretlendirmesini, hedeflenen amaglar veya yolu kullananlardan bagimsiz olarak yolun kullanimi igin
dogrudan iicret koyan politikalar olarak tanimlamistir (P. Jones ve Hervik, 1992b). May, (1992) ise
trafik sikisikligini hafifletme amacina sahip bir yol iicretlendirme plani, altyapr icin gelir toplama veya
cevresel kaliteyi artirma amacindakilerden farkli olarak sikisiklik iicretlendirmesi olarak kabul

edilebilecegini soylemistir (May, 1992).

Literatiirde genel olarak trafik sikisiklig1 icretlendirmesi uygulamalar1 dort kategoriye ayrilmistir.
Bu uygulamalar, tesis bazli, bolgesel, kordon bazli ve mesafe bazli yontemler seklindedir (de Palma ve
Lindsey, 2011).

i. Tesis bazli uygulamalar, tikaniklik {icretlendirmesinin temel tiirii olup gegis licretleri ya yollara,
koprtilere, tiinellere vb. ya da hedeflenen tesislerin belli bir kismina (6rnegin ABD’deki ekspres seritler)

uygulanabilmektedir.

ii. Bolgesel bazli uygulamalar, alan iicreti olarak da isimlendirilebilmektedir. Simirli alana
giren/¢ikis yapan veya sinir1 gegmeden bu alanda seyahat eden araglar gegis ticreti 6demek zorundadir.

Simir genellikle cografi 6zelliklere ve kentsel yerlesimlere gore belirlenir.

iii. Kordon bazli uygulamalar, bolgesel uygulamalardan daha fazla kullanildigi goriilmektedir. Bu
uygulamada, gelen veya giden yonde (veya her iki yonde) seyahat eden araglarin kordonu gegerken
gecis licreti 6demesi gerekmektedir. Ancak, belirli sinirlandirilmis bir alan igerisinde seyahat ediliyorsa,

araclardan herhangi bir {icret alinmamaktadir.

iv. Mesafeye dayali uygulamalar, daha karmasik olup araglar kat edilen mesafeye gore, dogrusal
ya da dogrusal olmayan bir sekilde ticretlendirilebilmektedir (Meng vd., 2012). Kentsel alanlarda,
mesafe tabanli sistemler bir ara¢ konumlandirma sistemi (GPS) veya mevcut cep telefonu sebekesi (2G-
5G) kullanilarak uygulanabilmektedir (Z. Liu vd., 2014; Z. Y. Liu vd., 2014).

Literatiir incelendiginde sikisiklik iicretlendirmesi ile ilgili diinyada farkli sehirlerde farkli tiir
uygulamalara rastlanilmaktadir. Bu uygulamalarin bazilar1 kabul edilmis ve uygulanmis oldugu,
bazilarinin ise hayata gegmeden reddedildigi goriilmiistiir. Uygulama bazinda kullanilan yaklagimlar ve
sikisiklik {icretlendirmesinin kabuliinii etkileyen faktorler agisindan farkli ¢aligmalar mevcuttur. Bu
kapsamda literatiirde, uygulama sekli, kullanilan yaklasimlar ve kabul edilebilirligi etkileyen faktorler
acisindan Singapur, Stockholm, Milano, Londra, New York, Hong Kong, Edinburgh ve Manchester
sehirler ile ilgili calismalar incelenmistir. Bu sehirlerle ilgili bazi literatiir ¢alismalar1 Tablo 12°de liste

seklinde verilmistir.
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Tablo 12: Sikisikhk Ucretlendirmesinin Uygulandigi Bazi Sehirler ile flgili Literatiir Kaynaklar

Uygulama Sehri

Uygulama {le Tlgili Literatiir Cahsmalarindan Bazilar

Singapur (ALS)

Seik, 1997; Willoughby, 2001; Goh, 2002; Beevers ve Carslaw, 2005

Londra

Banister, 2003; Beevers ve Carslaw, 2005; Santos ve Fraser, 2006; Peters ve
Gordon, 2009

New York

Odioso ve Smith, 2008; Peters ve Gordon, 2009; Larson ve Sasanuma, 2010;
Zheng vd., 2014; Larson ve Sasanuma, 2010

Singapur (ERP)

Seik, 2000; Phang & Toh, 2004; de Palma & Lindsey, 2011; Z. Y. Liu et
al., 2014; Z. Liu et al., 2014

Eliasson et al., 2009; Isaksson & Richardson, 2009; de Palma & Lindsey,

Stockholm . . .
2011; Eliasson & Jonsson, 2011; Bérjesson et al., 2012; Eliasson, 2008
Hong Kong Dawson ve Catling, 1986; Harrison, 1986; Borins, 1988; Hau, 1990a; Ison ve
Rye, 2005; Vonk Noordegraaf vd., 2014
) Ryley ve Gjersoe, 2006; Gorman vd., 2008; Vonk Noordegraaf vd., 2014;
Edinburgh

McQuaid ve Grieco; 2005; Rye vd., 2008

Sikisikligr iicretlendirmesinin uygulama kategorileri acisindan ve uygulama durumuna gore

sehirler Tablo 13’te verilmistir.

Tablo 13: Sikisikhk Ucretlendirmesinin Farkh Kategorilerde Uygulandign Baz1 Sehirler

Uygulanan Reddedilen
Singapur (ALS) New York Sehri, ABD
Bolgesel Bazh —
Londra, Birlesik Krallik
Singapur (ERP Hong Kong, Cin
Kordon Bazh gapur ( _ ) g &<
Stockholm, Isveg Edinburgh, Birlesik Krallik

Tablo 12’deki literatiire ¢alismalarina dayanarak, Tablo 14’te sikisiklik ticretlendirmesinin

uygulama sirasinda herhangi bir deneme uygulamasi veya tutumlarin 6l¢iilmesi icin anket yapilip

yapilmadigini verilmistir.

104




Tablo 14: Sikisikhik Ucretlendirmesinde Deneme ve Anket Calismalarimin Yapildigi Ornekler

Uygulanan Sehir Deneme Tutun.ll?rm Olgiilmesi Uygulan.la.mn h.ayata
Uygulamasi icin Anket gecirilmesi

Singapur X X v
Stockholm v v v
Londra X X v
New York X v X
Hong Kong v v X
Edinburgh X v X

Tablo 15°te verilen ilgili literatiirin kapsamli 6zetinden de gorildigi tizere, sikisiklik
iicretlendirmesine yonelik toplumsal kabul edilebilirligi etkileyen faktorler irdelendiginde biiyiik 6l¢iide
mahremiyet, esitlik, karmasiklik ve belirsizlik olmak iizere dort faktorden etkilendigini ¢ikarilmustir.

Sikigiklik ticretlendirmesinin uygulandigi sehirlerde bu faktorlerin etkili olup olmadig:r Tablo 15°te

verilmistir.

Tablo 15: Literatiirde STKE Etkileyen Faktorlerle ilgili Cahsmalar

Faktorler

Aciklamalar

Ilgili Literatiir

Mahremiyet

Kullanilan islemler yolcularin kisisel
bilgilerini kaydedebildiginden ve
mahremiyetin ihlaline yol agabildiginden,
sikigiklik ticretlendirmesine kars1
cikmanin ana nedenleri arasinda gizlilik
yer almaktadir.

Hau (1990); May (1992); Jones
(1998); Korkuluk (2003); Litman
(2006); Liu vd., 20144;
Noordegraaf vd. (2014)

Esitlik

Sikigiklik  iicretlendirmesinde  esitlik
meselesi iki hususu icermektedir: gegis
iicretlerinin ~ farkli  sosyodemografik
gruplar arasinda dagilimi ve
ticretlendirme mekanizmalari.

Giuliano (1992); Poole (1992);
Weinstein ve Sciara (2006);
Ungemah ve Collier (2007);
Hensher ve Li (2013); Liu ve
digerleri, 2014a, Liu vd., 2014b;
Zheng vd., (2014); Susmak (2015)

Karmasiklik
(Basitlik)

Teorik olarak verimli bir iicretlendirme
mekanizmasi elde etmek i¢in Onerilen
bazi sikigiklik iicretlendirme planlar1 halk
tarafindan iyi anlagilamamaktadir

Decorla-Souza ve Kane (1992);
May (1992); Bonsall vd. (2007);
Eliasson (2008); Martino (2011);
Francke ve Kaniok (2013); Hensher
ve Li (2013); Zheng ve digerleri.
(2014)

Belirsizlik

Secmenler statiikoya asinadir ancak
etkinlik ve gelir tahsisi agisindan 6nerilen
sikigiklik  ticretlendirmesi  konusunda
kararsizlar.

Ingberman (1985); Samuelson ve
Zeckhauser (1988); Decorla-Souza
ve Kane (1992); Giuliano (1992);
Poole (1992); Small (1992) ; Jones
(2003); Allen vd., (2006) ; Gaunt
vd., (2007); Odeck ve Kjerkreit
(2010); Borger ve Serefe (2012)
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Tablo 16: Literatiirde STKE Etkileyen Faktorlerin Sehirler Bazindaki Durumu

Ugﬁ’ﬁl'f{;";‘“ Mahremiyet Esitlik Karmagsiklik Belirsizlik
Singapur V4 J v
Londra N4 J 7
New York X v
Stockholm v v 7
Hong Kong X X X
Edinburgh X X X

Yukarida sikigiklik ticretlendirmesi uygulamasinin diinya 6rnekleri verilmis ve kabul edilebilirlik

acisindan hangi politikalarin uygulanmasi gerektigi seklinde calismalar eklenmistir.

Tiirkiye’de trafik sikigiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen
faktorlerin belirlenmesi noktasinda ¢alisma bulunmamaktadir. Bununla beraber trafik probleminin
¢oziimiinde Erzurum, Izmir, Ankara ve Istanbul sehirleri icin trafik sikisiklik {icretlendirmesi
uygulamast degerlendiren ¢aligmalar bulunmaktadir. Tiirkiye’deki calismalar genel olarak mevcut
diinya Orneklerinin degerlendirilmesi, sikigiklik iicretlendirmesinin ¢esitli yontemler ile
uygulanabilirliginin degerlendirilmesi, belirli alan veya bolgelerde sikisiklik iicreti uygulanmasi
durumunda elde edilecek ciktilarin tahmini veya sikisiklik {icretlendirmesi i¢in optimum tcret

belirlenmesi gibi konular1 kapsamaktadir. Bu ¢alismalarin ayrintilar1 asagida yer almaktadir.

Istanbul’daki trafik sorununu ¢ézmek amaciyla 2005 yilinda Japonya Uluslararast Is birligi Ajansi
(JICA) ile calismalar baslatilmistir. Bu ¢alismalar kapsaminda Istanbul Ulasim Ana Plan1 Proje Ekibi
(IUAP Proje Ekibi) tarafindan plan hazirlik ¢alismalari hane halki anketleri ile gergeklestirilmistir. Bu
calismalar kapsaminda Istanbul’un tiim sosyal ve ekonomik etkinliklerinden kaynaklanan ulasim talebi
ve hareketliligi modellenmistir. [UAP ve JICA Proje Ekipleri, ilgili kurum ve kuruluslar1 3 Izleme
Kurulu, 2 Caligtay ve 2 Seminer ¢aligmasi ile birlikte haftalik olarak 49 toplant1 gerceklestirilmistir.
[lerleme Raporu Kasim 2007°de, Ara Rapor Mart 2008°de, Taslak Final Rapor Ekim 2008°de ve Final
Rapor Mayis 2009°da teslim edilmistir (IUAP, 2011: 39).

Istanbul’daki Trafik sikisikliginin ¢oziimiinde sikisiklik iicretlendirmesi uygulamasi hakkindaki
en ayrintil ve ciddi calisma, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama Miidiirliigii tarafindan
2015-2016 doneminde gergeklestirilen Trafik Talep Yo6netimi uygulamalar1 projesidir. Bu ¢ergevede
0zellikle Tarihi Yarimada dahil olmak tizere tespit edilen 4 farkli bolge ve bir ana yol {izerinde Sikigiklik
Ucretlendirmesi calismalari gerceklestirilmistir. Sikisiklik Ucretlendirmesi uygulamalariin basariyla
yapilabilmesi igin bolgeye 6zgii arazi kullanimi ve anket ¢aligmalari detayl bir sekilde tamamlanmustir.
Bu caligmalar sirasinda PTS kameralar1 ve Mobil EDS araglart gibi teknolojiler sahada tarama ve veri

toplama siireglerinde kullanilmistir. Ayrica, bolgelerdeki toplu tagima hatlari, otoparklar, parklanma
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alanlar1, mikro mobilite araglari, yiiriime yollar1 ve yaya yollar1 da bu ¢calisma kapsaminda detayli olarak
incelenmistir. Bolge giris ve ¢ikiglarin1 kontrol eden ve bolge i¢inde denetimleri gergeklestiren AUS
sistemlerine yonelik uygulama planlari da hazirlanmigtir (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2021:
326-327). Yapilan ayrintili calismalar neticesinde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
Istanbul’da Tarihi Yarimada’nin Eminénii ilgesini sikisiklik iicretlendirmesinin ilk uygulama alam
olarak secilmistir. Plan kapsaminda iicretlendirmenin sadece bdlgeye giriste uygulanmasi ve hafta ici
giinlerde 07.00- 19.00 saatleri arasinda, Hizli Gegis Sistemi ile uygulanmasi amaglanmaktadir. Hafta
sonlar1 ve tatil giinlerinde ise ticretlendirme s6z konusu degildir. Toplu tasima araglar1 ve elektrikli
araclar, Avrasya tiinelini kullanan siiriiciiler ile itfaiye ve ambulans gibi acil durum araclar1 igin
muafiyetler onerilmistir. Ayrica, iicretlendirilen bdlgede ikamet edenlere uygun izinlerle saglanacak
onemli indirimlerin teklif edilmesi planlanmustir. Ucretlendirme ile kontrollii bolgede arag
kilometrelerinde %24, arag yolculuk siirelerinde %66 oraninda bir azalma olacagi tahmin edilmektedir
(IBB, 2016: 147-148).

Yiiksel (2004), toplu tasimanin gelistirilebilmesi i¢in optimal sikisiklik ticretini 4 soru 72 anket ile
trafik verilerine dayanarak hesaplamistir. Ucret uygulanmasi durumunda, tikaniklik fiyatlandirmasi
sayesinde trafikte %25-40 oraninda azalma ve hizlarda 25 km/saat’e kadar artis elde edilebilecegi tespit
edilmistir (Yiiksel, 2004). Yine Yiiksel (2005), istanbul’da 6zel otomobiller igin bir teorik tikamklik
fiyat1 hesaplanabilecegine dair Tiirkiye’ye Bogazici Kopriisii gibi yogun trafikli bolgelere 6zgii bir
model dnerisi sunmustur (Yiiksel, 2005). Devam eden siirecte Yiiksel ve Bayraktar (2005), Istanbul
Bogazigi Kopriisii tizerinde, tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamasinin baslangi¢ yatiriminin, geri donis
siiresi ve elde edilecek gelirle toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesinde kullanilabilecegi iizerinde
durulmustur (Yiiksel ve Bayraktar, 2005). Ayrica Yiiksel vd. (2010), istanbul Emindnii blgesinde 6zel
arag sahipleriyle yapilan 10 soruluk 1.648 anket sonuglarindan bir talep fonksiyonu elde edilmis ve farkli
trafik sartlar1 i¢cin optimum tikaniklik fiyatlar saptanmistir. Arastirma sonuglarina gore, bu yontemin
bolgedeki trafigi %15-%40 oraninda azaltarak, ortalama hizi 15-25 km/sa’te kadar artiracagi
ongoriilmiistiir. Ankete katilanlarin %44’ tikaniklik fiyatlandirmasinin olumlu etkileri olacagini

diistintirken, %86’s1 trafik yogunlugunu 6énemli bir sorun olarak degerlendirmistir (Yiiksel vd., 2010).

Sarug (2008), “Trafik Sikisiklig1 Ucretlendirmesi: Ekonomik Teori ve Uygulamalar” adli eserini
yayimlamigtir. Bu ¢alisma, sikigiklik ticretlendirmesi hakkinda Tiirk¢e yazilmaisg ilk kitap olma 6zelligini
tagimaktadir. Tiirkge literatiire heniiz yerlesmemis olan bir¢ok kavrami iligkilendirerek konunun
biitiinsel olarak kavranmasina olanak saglamaktadir. Bu yoniiyle kavramsal derinlik kazandirici bir
referans kaynagidir. Sarug, eserinde dissalliklar, trafik yogunlugunu yonlendirme stratejileri,
uluslararast sikisiklik ticretlendirmesi uygulamalari, sikisiklik ticretlendirmesi yontemleri, toplumsal ve
politik kabul, isletme diizeyinde kabul, medyanin kabul lizerindeki rolii ve uygulamanin basarisini

artirmak i¢in Onerileri detayli bir sekilde sunmaktadir. Ayn1 zamanda, Tiirkiye 6zelinde literatiirdeki
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eksikliklere ve potansiyel arastirma alanlarina da deginerek bu konuda gelecekte yapilacak calismalara
rehberlik etmistir (Sarug, 2008).

Demirtas (2009), Kadikéy Merkez Bolgesi’nde kordon iicretlendirmesinin analizini 10 sorudan
olusan 400 anket verisine dayanarak uygulamanin potansiyel altyapisini degerlendirmistir. Trafik akis
verileri, kavsak bilgileri Synchro® ile analiz edilerek, ayrik logit modeli kullanilmis ve optimum
tikaniklik {icreti hesaplanmigtir. Arastirma sonuglart, 5 TL’lik tikaniklik {icreti ile trafik sikigikliginda

belirgin bir azalma olacagini1 gostermistir (Demirtas, 2009).

Tezcan (2009), Istanbul Eminénii bolgesinde tikaniklik fiyatlandirmasmin pratikte ne dlgiide
uygulanabilecegini, sosyal adaleti saglayabilen ve optimum fiyati hesaplamayi amaglamistir.
Aragtirmada, optimum iicretin km bagsia 0,58 TL oldugunu, iicret uygulanmasi durumunda trafigi %16
azalmasini ve km bagina giinliikk 90.000 TL gelirin elde edilmesini saglayabilecegini hesaplamistir
(Tezcan, 2009). Tezcan ve Yayla (2010), istanbul Eminénii ilgesi i¢in bir kordon fiyatlandirma modeli,
ikili logit modelleme yontemi ile degisken fiyat seviyeleri i¢in potansiyel kullanici tepkileri ve tahmini
gelir degerlerini analiz edilmistir. Arastirmanin bulgulari, 5,042 TL/km fiyatlandirmada giinde 218.986
TL/km gelir elde edilebilecegini ve bu fiyat seviyesiyle 6zel otomobil kullanimimin %76 oraninda
azaltilabilecegini gostermektedir (Yayla ve Tezcan, 2010).

Sentiirk (2012), diinya genelindeki trafik tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamalarini inceleyerek
ozellikle trafik yogunlugunun en iist seviyede oldugu saatlerde Istanbul’da bu uygulamanin basarili
olabilecegini vurgulamistir. Ayrica, tikaniklik fiyatlandirmasiyla elde edilecek gelirin toplu tagima
hizmetleri ve ulasim altyapisina yatirim olarak geri dondiiriilmesi, bu uygulamanin toplum nezdinde

kabul gérmesini kolaylastiracagina isaret edilmistir (Sentiirk, 2012).

Yaygel (2015), izmir’de ulastirmada talep yonetimi kapsaminda tikaniklik fiyatlandirmasinin,
uygulanabilirligini incelemistir. Calismada tikaniklik fiyatlandirmasinin  karayolu maliyetlerini
kullanicilarin finanse etmelerini saglayacak bir yontem oldugunu vurgulamaktadir. Ayrica bu yontem
ile elde edilecek gelirlerin, karayolu altyapisinin gelistirilmesi ve toplu tasimacilik hizmetlerinin

iyilestirilmesi igin kaynak olarak kullanilmasini 6nermektedir (Yaygel, 2015).

Koru (2017) ve Koru vd. (2017), Ankara’nin Kizilay bolgesinde trafik yogunlugu ve tikanikligina
iliskin fiyatlandirma hakkindaki halkin goriisleri ve beklentileri, 400 anketten olusan 15 soru ile
degerlendirilmistir. Bu arastirmada, 5 TL ile 7,15 TL arasinda bir sikisiklik iicretinin potansiyel olarak
uygulanabilecegi hesaplanmigtir. Eger 5 TL ve iizerinde bir licret belirlenirse, bolgeye 6zel aragla
seyahat etme oraninin en az %61,75 azalacagi tespit edilmistir. Bu uygulama sonucunda trafik
tikanikliginin - %20-30 oraninda azalacagi ve araglarin hizlarinin saatte 15-20 km’ye ¢ikacagi
belirlenmistir (Koru, 2017; Koru vd., 2017).
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Coskun (2018), Codur ve Coskun (2020), Erzurum kent merkezindeki Cumhuriyet Caddesi’ndeki
tikaniklik fiyatlandirmasinin potansiyelini 14 soru ve 550 anket verisini kullanarak incelemistir.

Arastirma siirecinde teorik bir optimum tikaniklik fiyati hesaplanmistir (Coskun, 2018; Codur ve
Coskun, 2020).

Cevik (2018), Istanbul Eminénii ve Kadikdy bolgeleri icin uygulanabilecek optimum sikisiklik
ticretinin hesaplayarak bir model olusturmustur. Gelistirilen model, yolculuk maliyetleri, yakit ve bakim
giderleri temelinde, Tarihi Yarimada i¢in 10,3 TL ve Kadikdy icin 6 TL tikaniklik {icretini 6nermektedir
(Cevik, 2018).

Uyduranoglu ve Gevrek (2019), 2012 yilinda 10 sorudan olusan 750 anket verisi ile bireylerin
Istanbul’daki trafik sorununun trafik sikisiklig1 iicretlendirilmesi sistemi ile ¢dziiliip ¢oziilemeyecegine
dair goriislerini etkileyen faktorler probit modeli kullanilarak degerlendirilmistir. Caligmanin sonuglari,
bireylerin demografik 6zelliklerinin iicretlendirmeye yonelik goriislerinde belirleyici olmadigini, fakat
arag sahipligi ve toplu tasima hizmetlerinden memnuniyetin bu goriisleri etkiledigini ortaya koymaktadir
(Uyduranoglu ve Gevrek, 2019).

4.1. Trafik Sikiggkhgmim Ucretlendirmesinin  Toplumsal Kabul Edilebilirliginin

Arastirllmasi

Istanbul 6zelinde sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen
faktorlerin ~ belirlenmesi  Istanbul’da  trafik  sikistkh@inmn  ¢dziimii  noktasinda,  sikisiklik
iicretlendirmesinin uygulanabilirligini degerlendirme ve alan arastirmacilar ile politika yapicilara
Ozgiin bilimsel veriler 1s18inda ¢ikarimlar saglama imkani taniyacaktir. Calismanin bu kisminda, trafik
sikisiklign iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen faktorlerin arastirilmasi
amaciyla analizler; izlenen metodolojik yaklagim, ¢alismanin amaci, onemi, kullanilan yontem,

karsilasilan kisitlar, evren ve drneklem sec¢imi ile elde edilen bulgular sunulmustur.

Trafik sikisiklig1 licretlendirmesinin kabul edilebilirligini degerlendirmek icin istanbul’da ikamet
eden stiriiciiler, toplum iiyeleri ve diger yol kullanicilart arasinda anketler yapilarak, trafik sikisikligina
kars1 tutumlari, iicretlendirme stratejilerine olan goriisleri ve olasi etkileri hakkindaki disiinceleri
Olciilerek, katilimcilara trafik sikisikligi ticretlendirmesi i¢in nasil bir sistem veya mekanizmanin tercih
edilebilecegi arastirilmistir. Bu kapsamda arastirmanin amaci, dnemi, yontemi, 6rnekleme siireci veri

toplama araci ve arastirma sorular1 asagida verilmektedir.
4.1.1. Arastirmanin Amaci

Trafik sikigiklig1 iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin arastirilmasindaki amag, her

gilin trafikte 6nemli siireler gegiren siriiciilerin, yolcularin ve toplumun, bu tiir bir iicretlendirme
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stratejisine karsi tutumlarini, kabul edilebilirlik diizeylerini ve etkilerini anlamaktir. Toplumun
tutumunun arastirilmasi anlaminda, trafik sikigikligi ticretlendirmesi politikasina karsi genel tutumunu
ve tepkilerini Olgerek, licretlendirme stratejisinin sosyal kabul diizeyini ve toplumsal katilimin
degerlendirilmesi hedeflenmistir. Ayrica trafikteki siiriici ve yolcularin goriislerini belirlemek
amaciyla, licretlendirme stratejilerinin kullanicilarin giinliik seyahat tercihlerine nasil etki edecegi

irdelenecektir.

Ucretlendirme ile ilgili politika ve uygulama gelistirme acisindan arastirma sonugclari, trafik
sikisikligir {icretlendirmesi politikalarinin  gelistirilmesi ve uygulanmasi igin degerli bilgiler
saglayacaktir. Tez caligsmasi, iicretlendirme stratejilerinin etkinligini, toplumsal kabul edilebilirlik
diizeyini ve olas alternatif ¢6ziimleri degerlendirerek politika yapicilarin karar verme siirecine rehberlik
etmesi arzu edilmektedir. Ayrica bu ¢alismanin, etkili ve kabul edilebilir licretlendirme stratejilerinin
tasarlanmasina ve trafik sikisgikligmnin azaltilmasma yonelik siirdiiriilebilir ulasim ¢oziimlerinin

olusturulmasina da katki saglamasi beklenmektedir.
4.1.2. Arastirmanin Onemi

Trafik sikisikligi, tiim diinyada artan bir sorun haline gelmistir ve bu sorunun ¢6ziimiinde sikisiklik
iicretlendirme uygulamalar1 giderek daha merkezi bir role sahip olmustur. Fakat bu uygulamalar,
bireyler icin ekstra bir maliyet ya da vergi olarak algilandigindan, toplumsal kabul seviyesi hayati dneme
sahiptir. Giiniimiizde, vatandaglar uygulanan politikalarda aktif bir rol almak istemektedir. Sikisiklik
iicretlendirme uygulamalar1 6ncesinde toplumun bu konu hakkindaki tutum, algi ve beklentileri detayli
bir sekilde analiz edilmelidir. Bu analizlerin 1s18inda, toplumsal kabulii artirarak siirdiiriilebilir ve etkili
politikalar tasarlanmali ve hayata gecirilmelidir. Bu yaklasim, sadece uygulamalarin basaris1 i¢in degil,
aym zamanda politika yapicilara akademik bir temel ve yol gdsterici bilgi sunma potansiyeliyle de
degerlidir. Trafik sikigikligi {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin 6l¢iilmesi 6ncelikle
trafik sikigikligi ticretlendirmesi politikalarinin tasarimi ve uygulanmasi igin politika yapicilara ve karar
vericilere degerli bilgiler sunar. Bu agidan degerlendirildiginde; aragtirma sonuglari, politika gelistirme
siirecinde dogru ve veriye dayali kararlar almay1 saglayacaktir. Arastirma, toplumun goriislerini,
endiselerini ve tercihlerini anlamak i¢in kullanilabilir ve politika yapicilarin karar verme siirecinde
toplum katkisinmi da saglamis olacaktir. Bu arastirmadan faydalanilarak gelistirilen politikalarin trafik
sikigikligini azaltma, yol kullanimini diizenleme ve ulasim sistemini iyilestirme potansiyelini artirmasi
hedeflenmektedir. Ozetle bu ¢aligmanin, politika yapim siirecine katki, toplum katiliminin saglanmast,
etkinlik ve esitligin degerlendirilmesi ve alternatif politika seceneklerini belirlenmesinde 6nemli katkilar

saglayacagi diisiiniilmektedir.
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4.1.3. Arastirmanin Yontemi

Arastirma yontemi olarak online anket ¢aligmasi ile tutumlarin belirlenmesi igin nicel arastirma
yontemlerinden biri olan kesitsel arastirma yontemi tercih edilmistir. Yapilan literatiir taramasi, pilot
caligmalar, alanda uzman akademisyenler ve karayollar1 genel midiirliigii ile yapilan goriismeler
sonucunda hazirlanan anket formu arastirmanin veri toplama araci olarak kullanilmigtir. Google form
iizerinden hazirlanan anket sorular her katilimcinin sadece bir defa cevaplayabilecegi sekilde dizayn
edilmistir. Kesitsel arastirma, belirli bir zamanda bir ya da birden fazla degiskenin durumunu, iligkilerini
veya tutumlart 6lgmek icin kullanilan bir arastirma tiiriidiir. Anket calismasi, bu tiir aragtirmalar i¢in
yaygin bir veri toplama yontemidir. Arastirmada olasilikli 6rnekleme yontemlerinden biri olan tabakali
ornekleme yontemi kullanilmistir. Arastirma sorulart dogrultusunda olusturulan anket formu
incelenmis, alinan Onerilerle son haline gelmistir. Arastirmada, Istanbul’da yer alan 38 ilce (Adalar
hari¢) icin segmen sayisi ve trafik hiz ortalamalar1 dikkate alinarak olusturulan trafik sikisikligi
indekslerine gore belirlenmis gecerli 1336 anket verisi kullanilmistir. Verilerin analizinde IBM SPSS
23 kullanilarak parametrik olmayan (Mann-Whitney, Kruskal-Wallis ve Ki-Kare) yontemler
kullanilmistir. Modelleme igin ikili (Binary) Lojistik Regresyon Analizi yapilmustir.

4.1.4. Arastirma Evreni ve Ornekleme

Arastirmanin  evreni Istanbul’da 18 yas {isti se¢cmen niteligindeki yetiskin bireyler
olusturmaktadir. Arastirmada olasilikli 6rnekleme yontemlerinden biri olan tabakali 6rnekleme yontemi
kullanilmistir. Buna gore Istanbul’daki 38 ilceden (Adalar dahil edilmemistir) niifus ve trafik yogunlugu
dikkate alinmak suretiyle 6rnekleme segilerek tabakalar arasindaki farkliliklari temsil edici bir 6rneklem

olusturulmustur. Orneklem biiyiikliigii belirlenirken asagidaki yontem kullanilmugtir.

Tablo 17: Farkh Orneklem Hatasi, Evren Biiyiikliigii ve Orneklem Miktarlar1 Tablosu

Tablo a= 0.05 i¢in Orneklem Biiyiikliikleri

+0.03 drnekleme hatasi (d) | :0.05 6rnekleme hatasi (d) +0.10 6rnekleme hatasi (d)

Evren p=0.5 p=0.8 | p=0.3 p=0.5 p=0.8 | p=0.3 | p=0.5 p=0.8 p=0.3

Biiyiikliigii | 9=05 | g=0.2 | g=0.7 | 9=0.5 | g=0.2 | g=0.7 | g=0.5 | g=0.2 | g=0.7
100 92 87 90 80 71 77 49 38 45
500 341 289 321 217 165 196 81 55 70
750 441 358 409 254 185 226 85 57 73
1.000 516 406 473 278 198 244 88 58 75
2.500 748 537 660 333 224 286 93 60 78
5.000 880 601 760 357 234 303 94 61 79
10.000 964 639 823 370 240 313 95 61 80
100.000 1.056 678 888 383 245 322 96 61 81
1.000.000 1.066 682 896 384 246 323 96 61 81
100milyon 1.067 683 896 384 245 323 96 61 81
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Arastirmalarda %95 giiven aralig1 ve %35 hata pay1 ile sonsuz bir popiilasyon icin 6rneklem

biiyiikliigiinii hesaplanmas1 denklem 2°deki gibidir.

t2.p.q
Ng = 7

Burada:

N : Evrendeki birey sayisi

n : Ornekleme almacak birey sayisi

t . Belirli serbestlik derecesinde ve saptanan yanilma diizeyinde t tablosunda
bulunan teorik deger (t tablosu olarak bilinen tablodan 0.05 yanilma diizeyinde bu
deger 1.96’dir)

p : Onceden bilinen veya tahmini edilen basar1 oram1 (eger bilinmiyorsa, en uygun
orneklem biyiikliigi i¢in 0.5 kullanilir)

q : Incelenecek olayin gériilmeyis siklig1 (1-p;1-0.5=0.5 olur)

d : Standart hata degeri (6rnekleme hatasi ¢alismada 0.05°dir. )

_ 1.96%x0.5x0.5 N
M= "p05z "

Bu, sonsuz bir popiilasyon igin gereken 6rneklem biiyiikliigiidiir. Ancak Istanbul’da yasayan
segmen popiilasyonu sonlu sayida oldugu icin (N = 11,506,886) bu degerin asagidaki formiil ile

diizeltilmesi gerekmektedir.

__me 38416 .
"‘1+n0—1_ | 38416 -1 %%
N 11.506.886

Tablo 17°de goriilecegi tizere 11,506,886 kisilik bir kitle igin, %95 giiven araligina sahip ve %5
hata payi ile yaklasik 384 kisilik bir 6rneklem sayisi yeterli olmaktadir. Buradan da goriilmektedir ki,
biiylik popiilasyonlarda o6rneklem biiyiikliigliniin ¢ok biiyiik bir artis olmadigi goriilmektedir.
Istatistiksel olarak, belli bir popiilasyonun biiyiikliigiinden sonra érneklem biiyiikliigiiniin degismedigi

goriilmektedir.

Istanbul’daki ilgelerin yogunluklarina gore orneklem secilmesi, ilcelerin trafik sikisikligina
katkilarimi ve ilgeler arasindaki farklari anlamak igin etkili olmustur. Buna gdre arastirmanin
Istanbul’daki evreni hesaplanirken se¢gmen niifusunun yogunlugu ve her ilge igin bir yillik trafik
hizlarinin ortalamasi alinarak trafik sikisikligi indeksleri hesaplanmis ve se¢men niifusu ile trafik

sikisiklik indeksine gore her ilgenin drneklem sayisi hesaplanmustir. Orneklemin segildigi tarihteki
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secmen sayist 11.506.886 kisi olup, her bir ilgenin niifusuna gore se¢cmen ylizdelik dilimleri
hesaplanmustir. ilgelere ait bir yillik trafik hiz verileri kullanilarak ortalama hiz miktar1 hesaplanmuis,
hizin diisiik oldugu ilgelerde trafik sikigikliginin daha fazla oldugu diisiincesiyle her ilge i¢in bir trafik
sikisiklik indeksi hesaplanmistir. Daha sonra 1336 olarak hesaplanan 6rneklem sayist her bir ilgenin
secmen yogunlugu yiizdesi ve trafik sikigiklik indeksine gore ayr1 ayri belirlenmistir. Burada agirliklar
hesaplanirken hem niifus yogunlugu hem de bir yillik ortalama hiz degerleri min-maks normalizasyonu
ile normalize edilerek hesaplanmistir. Son olarak her iki faktdre gére hesaplanan 6rneklem sayisinin
aritmetik ortalamasi yuvarlanarak nihai 6rneklem sayilar1 bulunmustur. Tablo 18°de ilgelerdeki segmen
yogunluk yiizdeleri ve trafik sikisiklik indeksine gore ilce bazinda ka¢ Orneklem segildigi
hesaplanmustir. ilce bazinda 6rneklem segilirken ortalamalarin yukar1 yuvarlanmasindan dolay1 1365
adet 6rneklem sayisi tiim ilgelere dagitilmistir. Sayinin biraz fazla olmasi gegersiz anket olasiligindan

olusabilecek riski de azaltmis olmaktadir.

Tablo 18: Istanbul’da Secmen Sayis1 Agirhgi ve Trafik Sikisikligi indeksine Gore ilce Bazinda

Orneklem Sayilari

Se¢cmen Sayisi Ortalama Hiz
Secmen
Sikisikhik
Sayisina Hiza Gore |, Yapilacak
. Ortalama Indeksine
Tigeler Se¢men | Secmen | Gore Hesaplanmis Anket
Hiz (Bir Gore
Niifusu | Yiizdesi | Yapilacak Sikisikhik Sayis1
Yillik) . Anket
Anket Indeksi
Sayis1
Sayisi

Arnavutkoy 195735 1,70% 22 78,94 0,8% 12 17
Atagehir 325039 2,82% 39 49,94 3,5% 47 43
Avcilar 324991 2,82% 39 50,95 3,4% 46 43
Bagcilar 520073 4,52% 64 45,68 3,9% 53 59
Bahgelievler 449093 3,90% 55 43,42 4,1% 55 55
Bakirkoy 183793 1,60% 20 59,42 2,6% 36 28
Basaksehir 317567 2,76% 38 66,58 2,0% 27 33
Bayrampasa 206875 1,80% 23 56,88 2,9% 39 31
Besiktas 149938 1,30% 16 49,52 3,5% 48 32
Beykoz 191628 1,67% 21 80,06 0,7% 10 16
Beylikdiizii 267120 2,32% 31 55,53 3,0% 40 36
Beyoglu 177480 1,54% 19 42,99 4,1% 56 38
Biiyiikgekmece 191831 1,67% 21 80,68 0,7% 10 16
Catalca 58870 0,51% 4 83,95 0,4% 6 5
Cekmekdy 195983 1,70% 22 86,99 0,1% 2 12
Esenler 319667 2,78% 38 57,08 2,9% 39 39
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Tablo 18. (Devami)

Se¢cmen Sayisi Ortalama Hiz
Secmen
Sikisikhik
Sayisina Hiza Gore |, Yapilacak
. Ortalama Indeksine
Iiceler Secmen | Se¢cmen Gore Hesaplanmg Anket
Hiz (Bir Gore
Niifusu | Yiizdesi | Yapilacak Sikisiklik Sayisi
Yilhk) . Anket
Anket Indeksi
Sayisi
Sayisi
Esenyurt 658445 5,72% 82 62,84 2,3% 32 57
Eytlipsultan 306218 2,66% 36 66,55 2,0% 27 32
Fatih 317414 2,76% 38 45,04 4,0% 53 46
Gaziosmanpasa 357875 3,11% 43 37,61 4,6% 62 53
Giingéren 214245 1,86% 24 34,28 4,9% 66 45
Kadikoy 413775 3,60% 50 46,73 3,8% 51 51
Kagithane 339518 2,95% 40 48,98 3,6% 48 44
Kartal 366339 3,18% 44 57,65 2,8% 38 41
Kiigiikgekmece 580587 5,05% 72 47,92 3,7% 50 61
Maltepe 411586 3,58% 50 47,82 3, 7% 50 50
Pendik 527770 4,59% 65 73,22 1,4% 19 42
Sancaktepe 314430 2,73% 37 67,21 1,9% 26 32
Sariyer 266245 2,31% 31 61,80 2,4% 33 32
Silivri 156828 1,36% 17 87,22 0,1% 2 10
Sultanbeyli 226766 1,97% 26 73,95 1,3% 18 22
Sultangazi 367636 3,19% 44 48,41 3,6% 49 47
Sile 31271 0,27% 1 78,69 0,9% 12 7
Sisli 221620 1,93% 25 50,02 3,5% 47 36
Tuzla 198476 1,72% 22 84,34 0,4% 5 14
Umraniye 528148 4,59% 65 53,55 3,2% 43 54
Uskiidar 414400 3,60% 50 47,74 3,7% 50 50
Zeytinburnu 211611 1,84% 24 49,72 3,5% 48 36
TOPLAM 11.506.886 | 100,00%0 1365

4.1.5. Veri Toplama Araci

Arastirmanin veri toplama aract olan anket formu ¢ grup sorudan olugmaktadir. Birinci
grupta yer alan sorular katilimcilarin demografik dzelliklerinin belirlenmesine ydneliktir. Ikinci gruptaki
sorular katilimeilarin sikigiklik {icretlendirmesinin faydali olup olmadigi ile ilgili tutumlarinin
dl¢iilmesini saglamaktadir. Uciincii grup sorular ise sikisiklik iicretlendirmesinin kabul edilebilirligi ve
elde edilen gelirlerin nerelerde kullanilmasi ile ilgili tutumlarin 6l¢iilmesi sorularidir. Anket icerisinde

tic soru Olgek sorular olup digerleri demografik ve model gelistirmede bagimsiz degisken olabilecek
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sorulardir. Olgek sorularinda 6lgme ydntemi olarak 5°li Likert 6lgegi (“1 Kesinlikle Katilmiyorum”, 2
Katilmiyorum”, “3 Kararsizim”, “4 Katiliyorum”, “5 Kesinlikle Katiltyorum”) kullanilmigtir. Diger

sorularin bir kismi agik uglu bir kismi ise kapali uglu olarak sorulmustur.
4.2. Veri Analizi ve Bulgular

Anketin veri analizinde oncelikle demografik 6zelliklerin betimsel istatistikleri (siklik analizleri)
verilmis olup, daha sonra bu &zelliklerin sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi
iizerinde etkilerinin anlamlilig1 test edilmistir. Sikisiklik iicretlendirmesinin uygulanmasi durumunda ne
gibi faydalar saglanacagi konusundaki tutumlar soru 16’da verilen besli Likert 6lgegindeki 6 tutumun
ortalamalari alinarak siirekli veriye doniistliriilmiis ve bu ortalama deger ile cinsiyet, yas, egitim durumu,
medeni durum ve hane halki gelir diizeyi gibi demografik o6zelliklerin, parametrik olamayan
yaklagimlarla sikigiklik iicretlendirmesinin kabul edilebilirligi test edilmistir. Bununla birlikte, sikisiklik
ticretlendirmesinin kabul edilebilirligi besli Likert 6l¢egi ile 17. sorunun ilk maddesinde sorulmus ve
kategorik bir veri elde edilmistir. Kategorik verilerin bagimsizlig1 yani aralarinda iliski olup olmadigi
Ki-Kare testi ile olgiilmektedir. Sikisiklik iicretlendirmesinin kabuliinii etkileyebilecek demografik
ozellikler ve diger arastirma sorulari ile kabul edilebilirlik degiskeni Ki-Kare ile ¢alismada test

edilmistir.

4.2.1. istanbul’da Yasayanlarin Trafik Sikisikliginin Ucretlendirmesi ile ilgili Tutumlarinin

Degerlendirilmesi ve Bulgular

Istanbul, Tiirkiye nin en kalabalik sehri olup bu yogunluk, trafik sikisikligi gibi bircok soruna
neden olmaktadir. Diinya’da ise bu sorun i¢in trafik sikigikligi ticretlendirmesi gibi ¢6ziim yollari, bazi
biiylik sehirlerde (6rnegin Londra, Singapur) trafik yogunlugunu azaltmak ig¢in kullanilmaktadir.
Istanbul’da yasayanlarin trafik sikisikliginin iicretlendirmesinin ile ilgili tutumlarinin degerlendirilmesi,
sehirdeki ulasim sorunlarinin ¢ézliimiine yonelik etkili politikalarin belirlenmesi ve toplumsal kabul
edilebilirligin saglanmas icin dnemlidir. Bu amagla Istanbul’da ikamet eden 1365 kisi ile anket

calismast yapilmis olup betimsel ve ¢ikarimsal sonuglar asagida verilmistir.
4.2.1.1. Demografik Ozellikler

Demografik oOzellikler, bir bolge veya sehrin niifus yapisin1 tamimlayan cesitli faktorleri
icermektedir. Bunlar arasinda yas, cinsiyet, medeni durum, ¢ocuk sayisi, gelir diizeyi, egitim seviyesi
ve meslek gibi 6zellikler bulunmaktadir. Istanbul gibi biiyiik ve cesitli bir sehrin demografik yapisi,
olduk¢a karmasik ve ¢esitlidir. Bu ¢esitlilik, halkin yasam tarzlarina, tiiketim aliskanliklarma ve
toplumsal ihtiyaglara yansimaktadir. Istanbul’'un demografik &zellikleri, sehir planlamasi, ulasim
politikalar1 ve sosyal hizmetlerin tasarimi agisindan dnemli bir rol oynamaktadir, ¢linkii bu 6zellikler,

sehrin ihtiyaglarin1 ve onceliklerini belirleyerek, daha etkin ve kapsayici ¢oziimler gelistirmek igin
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rehberlik edebilmektedir. Bu amagla oncelikle calismaya katilan katilimcilarin demografik 6zellikleri

Tablo 19°da irdelenmigtir.

Tablo 19: Katihmeilara Ait Demografik Ozellikleri

Degiskenler (")rnek_lem Frekans Kiimiilatif
Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
CINSIYET
Kadin 717 53,7 53,7
Erkek 619 46,3 100,0
Toplam 1336 100,0
YAS
18-21 Yas 28 2,1 2,1
21-25 Yas 130 9,7 11,8
26-30 Yas 208 15,6 27,4
31-35 Yas 211 15,8 43,2
36-40 Yas 221 16,5 59,7
41-45 Yas 156 11,7 71,4
46-50 Yas 127 9,5 80,9
51-55 Yas 103 7.7 88,6
56-60 Yas 66 4,9 93,6
60 Yas lizeri 86 6,4 100,0
Toplam 1336 100,0
EGITIiM DURUMU
Sadece Okur Yazar 11 0,8 0,8
Uk(’)gretim 108 8,1 8,9
Ortaokul 75 5,6 14,5
Lise 203 15,2 29,7
On Lisans 102 7,6 37,4
Lisans 260 19,5 56,8
Yiiksek Lisans 210 15,7 72,5
Doktora 367 27,5 100,0
Toplam 1336 100,0
MEDENIi DURUM
Bekar 492 36,8 36,8
Evli 844 63,2 100,0
Toplam 1336 100,0
COCUK SAYISI
Cocugum Yok 573 42,9 42,9
1 266 19,9 62,8
2 334 25,0 87,8
3 122 9,1 96,9
4 26 1,9 98,9
5 ve Uzeri 15 1,1 100,0
Toplam 1336 100,0
CALISMA DURUMU

Caligmiyorum 310 23,2 23,2
Kamu Sektori 203 15,2 38,4
Kendi Adina Calisan/Isveren 89 6,7 45,1
Ozel Sektor 734 54,9 100,0
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Tablo 19. (Devami)

Degiskenler (")rnek_lem Frekans Kiimiilatif
Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Toplam 1336 100,0
HANE HALKI GELIRI (Ayhk)
Gelirim yok 46 3,4 3,4
2.826 TL ve alt1 98 7,3 10,8
2.827 TL - 5.000 TL arasinda 244 18,3 29,0
5.001 TL- 8.000 TL arasinda 334 25,0 54,0
8.001 TL - 15.000 TL arasinda 353 26,4 80,5
15.001 TL - 30.000 TL arasinda 202 15,1 95,6
30.001 TL - 60.000 TL arasinda 51 3,8 99,4
60.001 TL ve iistii 8 0,6 100,0
Toplam 1336 100,0
EHLIYET

Yok 233 17,4 17,4
Var 1103 82,6 100,0
Toplam 1336 100,0

Tablo 19’a bakildiginda Istanbul’da trafik sikisikligi probleminin ¢oziimiinde sikisiklik
iicretlendirmesi yonteminin toplumsal kabul edilebilirligi anketine katilanlarin %53,7’si kadin, %46,3’1
erkektir. Ankete katilanlarin yaslarina bakildiginda 30 yas ve alt1 %27,4 olup %32,3 oraninda 31 ile 40
yas arasindaki katilimcilar, %21,2 oraninda 41 ile 50 yas arasinda ve %19 oranindaki katilimcilar da 50
yas lizeri olduklar goriilmektedir. Egitim durumu agisindan bakildiginda Sadece Okur Yazar olanlarin
orani %0,8, Lise ve alt1 olanlarin oram1 %28,9, On lisans ve lisans mezunlarmin oran1 %27,1 ve
lisanstistii egitim durumuna sahip katilimcilarin orami %43,2 olmustur. Bu oranlara bakildiginda
kattlimcilarin yarisina yakimin lisansiistii egitime sahip olduklar1 goriilmektedir. Medeni durum
acisindan katilimcilarin %36,8°i bekar ve %63,2’si ise evlidir. Dolayisiyla katilimeilarin iigte ikisi evli
ve hane halki olarak biraz daha kalabaliktir. Cocuk sayisina bakildiginda katilimeilarin %42,9’unun
¢ocugunun olmadigi ve geri kalan %57,1’nin c¢ocuklar1 oldugu goriilmektedir. Katilimeilarin gelir
diizeylerine bakildiginda 5.000TL’nin altinda %29, 5.000TL ile 15.000TL arasinda olanlarin orani
%51,4, 15.000TL ile 60.000TL arasinda olanlarin orani %18,9 olup 60.000 TL iizeri geliri olanlarin
oraninin %0,6 oldugu goriilmektedir. Son olarak katilimcilarin %87,6’sinin ehliyetinin oldugu ve

%17,4’{iniin de olmadig1 belirlenmistir.
4.2.1.2. istanbul’un Trafik ve Ulasim Degerlendirmeleri

Yapilan arastirmada Istanbul’da yasayanlarin trafik, ulasim araglari, ara¢ kullamm sikhigi ve

aliskanliklar ile ilgili sorular sorulmus olup, asagidaki sonuclara ulagiimistir.
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Tablo 20: istanbul’un En Onemli Sorunu

Sorunlar (")rnek'lem Frekans Kjimiilatif
Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Trafik Sikisikligi 552 41,3 41,3
Carpik Kentlesme 296 22,2 63,5
Hayat Pahalilig 236 17,7 81,2
Hava ve Ses Kirliligi 40 3,0 84,2
Yesil Alanlarin Yetersizligi 34 2,5 86,7
Asayis Yetersizligi 17 1,3 88,0
Hepsi/Tiimii 13 1,0 89,0
Diger 148 11,0 100
Toplam 1336 100,0

Tablo 20°de sonuglar1 verilen ve katilimcilara tek bir secenek secerek Istanbul’un en &nemli
sorunun ne oldugu soruldugunda %41,3 oranminda Trafik Sikisikligi oldugu sdylenmistir. Bu oran
neredeyse katilimcilarin yarisini olusturmaktadir. Bununla birlikte geri kalanlarin %47,6°s1 hava ve ses
kirliligi, carpik kentlesme, asayis yetersizligi, hayat pahalilig, yesil alanlarin yetersizligi ve seceneklerin
hepsi/tiimii seklinde tercihte bulunmuslardir. Ozellikle katilimcilarin %22,2’si ¢arpik kentlesme derken
%17,7’s1 ise hayat pahalilig1 olarak tercihini yapmistir. Sorulan soru yari agik uglu soru olup %11.1
oraninda olan diger seceneginin altinda yukaridaki benzer seceneklerin diginda miilteciler, kalabalik,

gbc ve siyasiler gibi farkl tercihlerde bulunduklar1 goriilmiistiir.
Katilimcilara sorulan sorulardan ikisi hafta i¢i ve hafta sonu giinliik olarak yaklasik ne kadar
trafikte zaman gegirdikleri olup, hafta i¢i ortalama 2 saat 30 dakika 18 saniye, hafta sonu ise 1 saat 49

dakika 37 saniye oldugu belirlenmistir.

Katilimcilara hafta i¢i giinliikk ulasimda hangi araci siklikla kullanildigi soruldugunda asagida

verilen tablodaki sonuglara ulasiimistir.

Tablo 21: Hafta i¢i Giinliik Ulasimda Hangi Aracin Siklikla Kullanimi

Sorunlar (")rnek_lem Frekans K‘i.imiilatif
Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Otomobil 530 39,7 39,7
Toplu Tasima 452 33,8 73,5
Toplu Tagima + Otomobil 137 10,3 83,8
Servis (is, okul vs.) 81 6,1 89,8
Taksi 31 2,3 92,1
Ticari Arag 29 2,2 94,3
Motosiklet/Mobilet 14 1,0 95,4
Bisiklet 3 0,2 95,6
Yaya 58 4,3 99,9
Diger 1 0,1 100,0
Toplam 1336 100,0
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Tablo 21°de goriildiigi gibi katilimeilarin %39,7’si otomobil kullanirken, %33,8 oraninda ise
toplu tagimayi tercih ettiklerini sdylemislerdir. Bu iki segcenegin toplamda %73,5 oraninda biiyiik bir

oran olusturdugu goriilmektedir.

Tablo 22: Ehliyet Durumunun Sorulmasi

) Orneklem Frekans Kiimiilatif
Ehliyet Durumu . . .
Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Yok 233 17,4 17,4
Var 1103 82,6 100,0
Toplam 1336 100,0

Katilimcilarin ehliyet durumuna Tablo 22’ye bakildiginda ehliyeti olanlarin oran1 %82,6 olup

ehliyete sahip olmayanlar %17,4 oldugu gériilmektedir.

Tablo 23: Otomobil Kullanim Oram

Orneklem Frekans Kiimiilatif
Otomobil Kullanim _

Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Kullantyorum 837 62,6 62,6
Kullanmiyorum 266 19,9 82,5
Ehliyeti Olmayanlar 233 17,4 100,0
Toplam 1336 100,0

Katilimcilara otomobil kullanim durumu soruldugunda Tablo 23’te %62,6 oraninda kullanan ve

%19,9 oraninda ise otomobil kullanmayan oldugu tespit edilmistir. %17,4’tinii ise ehliyeti olmasina

ragmen aktif otomobil kullanmayanlar olusturmaktadir.

Tablo 24: Hafta Ici ve Hafta Sonu Giinliik Ulasimda Otomobil Haricinde Kullanilan Alternatif

Ulasim Araci

Orneklem Frekans Kiimiilatif
Hafta i¢i Alternatif Ara¢c Kullanim .

Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Var 605 45,3 45,3
Yok 232 17,4 62,7
Ehliyeti Olmayanlar + Giinliik 499 37,3 100,0
Ulasiminda Otomobil Kullanmayanlar
Toplam 1336 100,0
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Tablo 24. (Devami)

Hafta Sonu Alternatif Arac Orneklem Frekans Kiimiilatif
Kullanimi Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Var 580 43,4 43,4
Yok 257 19,2 62,6
Ehliyeti Olmayanlar + Giinliik 499 37,4 100,0
Ulagiminda Otomobil Kullanmayanlar
Toplam 1336 100,0

Katilimeilarin hafta i¢i otomobil haricinde herhangi bir alternatif ulagim araci kullananlar Tablo
24°te goriildugi lizere %45,3 olup hafta sonu i¢in %43,4 oldugu goriilmektedir. Buradan da hafta i¢i ve

hafta sonu alternatif ulasim araci kullananlarin oraninin birbirine denk oldugu sdylenebilir.

Kullanicilara ne zamandan beridir aktif otomobil kullandiklar1 agik uglu olarak soruldugunda
ortalama yaklasik 15 yil (14,91) olarak hesaplanmistir. Arag¢ kullanan kisilerin ¢gogu uzun siire trafik
tecriibesinin oldugu ve sikisiklik {icretlendirmesinin kabul edilebilirliginin 6l¢lilmesi agisindan yeterli

stire oldugu diisiiniilmektedir.
Yapilan bu tez galismasi COVID-19 salgin siirecinin hemen ardindan uygulandigi igin pandemi
siirecinin ¢alisma sonucunu nasil etkiledigi de arastirilacaktir. Bu kapsamda COVID-19 salginin giinliik

ulasimda kisisel otomobil kullanimini nasil etkiledi Tablo 25’te verilmistir.

Tablo 25: COVID-19 Salgimin Giinliik Ulasimda Kisisel Otomobil Kullaniminin Etkileri

Ara¢ Kullanimi Orneklem Frekans Kiimiilatif
Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
Artirdi 429 32,1 32,1
Azaltt1 137 10,3 42,4
Degistirmedi 271 20,3 62,7
Ehliyeti Olmayanlar + Giinliik Ulagiminda 499 37,3 100
Otomobil Kullanmayanlar
Toplam 1336 100,0

Tablo 25°te katilimcilarin %32,1 oranindakiler pandeminin otomobil kullanimini artirdigini
sOylemistir. %10,3 oraninda azaltigim ve %20,3 oraninda degistirmedigini belirtmislerdir.
Katilimeilarin gogu pandeminin otomobillerin kullanimini genel olarak belli miktarda artirdigini beyan

etmislerdir.
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Tablo 26: Hafta i¢ci ve Hafta Sonu Otomobil Kullanma Sikhg1

. . " Orneklem Frekans Kiimiilatif
Hafta ici Ara¢ Kullanim Sikhigi Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
1 Giin 61 4,6 4,6
2 Giin 76 5,7 10,3
3 Giin 100 7,5 17,8
4 Giin 53 4,0 21,8
5 Giin 405 30,3 52,1
Hafta i¢i Kullanmiyorum 142 10,6 62,7
Ehliyeti Olmayanlar +  Giinliik 499 37,3 100
Ulagiminda Otomobil Kullanmayanlar
Toplam 1336 100,0
o Orneklem Frekans Kiimiilatif
Hafta sonu Ara¢c Kullamim Sikhgi Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)
1 Giin 403 30,2 30,2
2 Giin 279 20,9 51,1
Hafta sonu Kullanmiyorum 155 11,6 62,7
Ehliyeti Olmayanlar +  Giinliik 499 37,4 100
Ulagiminda Otomobil Kullanmayanlar
Toplam 1336 100,0

Tablo 26’da goriildiigii tizere katilimcilarin hafta i¢i otomobil kullanim oranlarina bakildiginda
%30,3 ile hafta i¢i 5 giin kullandiklarini belirtmislerdir. Hafta sonu ise %30,2 ile 1 giin kullandiklarini
sOylemiglerdir. Buradan da katilimcilarin iigte birinin haftanin 6 giinii trafigi aktif olarak kullandiklari

goriilmektedir.

Katilimeilarin kullandiklar: otomobilin kime ait olduklar1 soruldugunda Tablo 27°deki sonuglarin

olustugu gozlenmistir. Buna gore, %66,8’lik bir oran ile kullanilan otomobilin katilimcinin kendisine

ait oldugu goriilmektedir.

Tablo 27: Kullamilan Otomobilin Kime Ait Oldugunun Sonugclar:

Otomobilin kime ait oldugu Orneklem Frekans Kiimiilatif
Hacmi (n) Yiizdesi (%) Yiizde (%)

Bana Ait 559 66,8 66,8

Aileme Ait 190 22,7 89,5

Sirkete/Kuruma Ait 67 8,0 97,5

Diger 21 25 100,0

Gegerli Toplam 837 100,0

Ehliyeti Olmayanlar +  Giinlik 499

Ulagiminda Otomobil Kullanmayanlar

Genel Toplam 1336

Katilimcilara olasi bir trafik sikisikligi nedeniyle herhangi bir iicretlendirme uygulamasi yapilirsa

gecis/kullanim tcretlerinin kim tarafindan 6denecegi sorulmus ve Tablo 28’deki sonuglar elde

edilmistir.
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Tablo 28: Sikisiklik Ucretlendirmesinde Olusacak Ucretlerin Kim Tarafindan Odenecegi

Sikisikhik Ucretlerini kim éder? I-(I) ;él:]lld(enl;l Yﬁzrlit??"s/o ) ;?;;gleuzf:/?;‘

Ben Oderim 665 79,5 79,5
Ailem Oder 74 8,8 88,3
Firmam Oder 52 6,2 945
Sadece is seyahatini firmam &der 21 2,5 97,0
Diger 25 3,0 100,0
Gegerli Toplam 837 100,0

Ehliyeti Olmayanlar + Giinliik Ulagiminda 499

Otomobil Kullanmayanlar
Genel Toplam 1336

Tablo 28’de goriildiigii iizere, trafik sikisikligindan dolay1 olusacak bir ticretlendirmenin %79,5

gibi biiylik bir oranda araci kullanan kisinin 6deyecegi sonucuna ulasilmistir.

4.2.1.3. Trafik Sikisgikhg Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligi ile ilgili

Degerlendirmeler

Trafik sikigiklign iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi konusunda katilimcilarin
tutumunun 6grenilmesi amaciyla sorulan besli Likert 6lgegi ile hazirlanmis sorularin degerlendirmeleri
asagida verilmistir. Tablo 29°da sikigiklik ticretlendirmesinin trafik yogunlugu iizerine olasi etkisinin

dikkate alinarak sikisiklik iicretlendirmesinin olumlu ve olumsuz taraflari irdelenmis ve verilen

cevaplarin frekans degerleri gosterilmistir.
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Tablo 29: Sikisiklik Ucretlendirmesinin Uygulanmasi Durumunda Getirecegi Faydalarin

irdelenmesi

Sikigiklik
Ucretlendirmesinin
trafik yogunlugu
iizerine olasi etkisini
dikkate alarak asagida
yer alan ifadelere
katilim derecenizi
belirtiniz. (Her satirda
yalnizca bir sikki
isaretleyiniz.)

Kesinlikle Katilmiyorum

Katilmiyorum

Kararsizim

Katiliyorum

Kesinlikle Katiliyorum
Genel Likert Ortalamasi

%

%

%

%

o

rt

Sikisiklik
licretlendirmesi
uygulanirsa hava ve ses
kirliligi azalir

147

11,0

268

20,1

230

17,2

435

32,6

256 19,2 | 3,28

Sikigiklik
licretlendirmesi
uygulanirsa trafikte
kaybettigim zaman
azalir

145

10,9

266

19,9

198

14,8

478

35,8

249 18,6 | 3,31

Sikisiklik
iicretlendirmesi
uygulanirsa benzin
masrafim azalir

154

11,5

305

22,8

245

18,3

437

32,7

195 14,6 | 3,16

Sikisiklik
iicretlendirmesi
uygulanirsa arag
amortisman (eskime
pay1), bakim, onarim
maliyeti gibi
masraflarim azalir

143

10,7

309

23,1

266

19,9

437

32,7

181 13,5 | 3,15

Sikigiklik
tcretlendirmesi
otomobil kullanicilarini
maddi agidan olumsuz
etkiler

107

8,0

235

17,6

254

19,0

462

34,6

278 20,8 | 3,42

Sikisiklik
iicretlendirmesi trafik
sikigiklig1 probleminin
¢Oziimiinde etkili olur

165

12,4

268

20,1

312

23,4

409

30,6

182 13,6 | 3,13

Genel Ortalama

143,5

10,8

275,2

20,6

250,8

18,8

443,0

33,2

2235 | 16,7 | 3,24

Toplam

861

1651

1505

2658

1341

Sikisiklik iicretlendirmesinin trafik yogunlugu iizerindeki

etkisi

gdz Oniine alinarak

iicretlendirmenin kisisel faydalarmin incelendigi 6lgege tiim katilimcilar (1336) cevaplamislardir.

Ucretlendirmenin faydalar1 noktasinda olumlu diisiinenlerin (Katiltyorum + Kesinlikle Katiltyorum)

oraninin %49,9 oldugu olumsuz diisiinenlerin (Katilmiyorum + Kesinlikle Katilmiyorum) orani ise
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%31,4 oldugu goriilmektedir. Sorular arasindaki tercih oranlarmna bakildiginda olumlu ve olumsuz

diisiinenlerin oranlariin her soru i¢in yaklagik olarak benzer oldugu tespit edilmistir.

Sikisiklik iicretlendirmesinin trafik yogunlugu {izerindeki etkisi g6z Oniine alinarak
iicretlendirmenin kisisel faydalarinin incelendigi 6l¢egin giivenirligi Cronbach-Alfa giivenirlik analizi
katsayisi ile Olglilmiistiir. Tablo 29’daki olgegin giivenirlik katsayisi 0,85 olarak bulunmustur.
Literatlirdeki genel kabule gore giivenirlik katsayisinin 0,70°den biiylik olmas1 arzu edilmektedir. Bu
katsay1 1’e yaklastikga Olgegin giivenirligi artmaktadir. Dolayistyla 0,85 oraninin bu 06lgegin

giivenirliginin yiiksek oldugunu gostermektedir.

Sikisiklik Gicretlendirmesinin faydali olacagini diisiinenlerin tercih puani (Likert) ortalama 3,24
olarak hesaplanmigtir. Buna gore faydali olmayacagini diislinenler 1, faydali olacagini diistinenler 5

olarak kabul edildiginde sikisiklik {icretlendirmesinin yiiksek diizeyde faydali olacag diisiiniilmektedir.

Bu tez ¢alismasinda kullanilan besli Likert sorularindan 16. soruya verilen cevaplar hem aritmetik
ortalamaya hem de medyana doniistiiriilerek normallik testi yapilmistir. Bununla birlikte ¢arpiklik ve
basiklik degerleri de hesaplanmistir. Normallik testi i¢in Kolmogorov-Smirnov ve Shapiro-Wilk

yaklagimlari incelenmis ve Tablo 30’daki sonuglar elde edilmistir.

Tablo 30: Likert Ol¢egindeki Sorulara Verilen Cevaplarin Ortalama ve Medyana Gore

Normallik Testi Sonuclari

Normallik Testi

Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk

Hesaplanmis Degiskenler - -
Test Istatistigi | p-degeri Test Istatistigi p-degeri

Tutumlarin Ortalamasi 0.095 0.000 0.974 0.000
Tutumlarin Ortancasi 0.195 0.000 0.918 0.000

Buradan da goriilmektedir ki, p-degeri 0,05ten kiiciik (0,000<0.05) oldugundan verilerin normal
dagilim gostermedigi goriilmektedir. Dolayisiyla test istatistikleri igin parametrik olmayan

yaklagimlarin daha uygun olacagi sdylenebilir.

Tablo 30’daki degiskenlerin normallik 6zelligi gostermediginden sira sayilari istatistigi kullanan
parametrik olmayan yaklasimlar kullamilmistir. Likert 6l¢egindeki veriler esit aralikli ya da stirekli
Olciilmiis veriler degildir. Calismada kullanilan 6lgek 1-5 arasinda sirali (ordinal) degerler almistir.
Dolayisiyla sirali degerler normal dagilim gdstermezler ve bu verilere normal dagilim varsayimi
aramayan parametrik olmayan testler kullanilir. Parametrik olmayan testler genel olarak sira sayilar
istatistiklerine bagli olarak yapildigindan gercek degerler yerine gozlem degerlerinin sira sayilar

dikkate alinir.
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4.2.2. Demografik Ozelliklerin Sikisikhk Ucretlerinin Faydah Olacagim Diisiinme

Etkilerinin incelenmesi
4.2.2.1. Cinsiyet

Demografik 6zellik deyince akla ilk olarak cinsiyet degiskeni gelmektedir. Cinsiyet degiskeninin
sikisiklik iicretlendirmesinin fayda getirecegi iizerine etkisini incelemek amaciyla bagimsiz 6rnekler
icin Mann-Whitney U Testi yapilmuistir. Buna gore Ho:pa= p2 yokluk hipotezine kars1 Hi:pi# p2 hipotezi,
yani kadinlar ile erkeklerin sikigiklik iicretlendirmesinin fayda getirecegi diislincesinde fark yoktur
hipotezi test edildiginde p=0,331 olarak hesaplanmistir. p>0,05 oldugundan sikisiklik
iicretlendirmesinin fayda getirecegi diisiincesi konusunda kadin ve erkekler arasinda fark olmadigi
goriilmektedir. Tablo 31’de goriildigi tizere p>0,05 oldugundan sikisiklik ticretlendirmesinin fayda

getirecegi diisiincesi konusunda kadin ve erkeklerin benzer fikirde olduklar1 goriillmektedir.

Tablo 31: Cinsiyete Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Fayda Getirecegi Diisiincesinin Test

Sonuglari
Test Tiirii Test p-degeri (Anlamlihk Ho: 1= p2 Karan
Istatistigi Diizeyi (o) = 0,05)
Mann-Whitney U Testi 215091,5 p=0,331 (p>0,05) Kabul

4.2.2.2. Yas

Katilimcilarin yaslar1 agik u¢lu bir sekilde sorulmustur ancak degerlendirme agamasinda 10 gruplu
kategorik degisken haline getirilmistir. ikiden fazla bagimsiz grubun test edilebilmesi i¢in parametrik
olmayan yontemlerden Kruskal-Wallis Testi kullanilmaktadir. Buna gore, HO:ul=p2=p3...=p10
yokluk hipotezine kars1 “H1:Yas gruplarindan en az biri farklidir” hipotezi, yani yas gruplari arasinda
sikisiklik iicretlendirmesinin fayda getirecegi diisiincesinde fark yoktur hipotezi test edildiginde test
istatistigi 7,836 olup p = 0,551 olarak bulunmustur. Tablo 32’de goriildigii tizere, p>0,05 oldugundan
sikigiklik {icretlendirmesinin fayda getirecegi diislincesi konusunda yas gruplar1 arasinda bir fark
olmadig1 sdylenebilir. Burada yas gruplan arasinda bir farklilik olmasi durumunda, hangi grup

elemanlari arasinda fark oldugu Post-Hoc testleri ile belirlenmektedir.

Tablo 32: Sikisikhk Ucretlendirmesinin Fayda Getirecegi Diisiincesi Konusunda Yas

Gruplarmn Etkisi Sonuclar:

Test Tiiri Test p-degeri (Anlamlihk Ho:pi=po=p3...=pio
Istatistigi Diizeyi (a) = 0,05) Karan
Kruskal-Wallis Testi 7,836 p=0,551 (p>0,05) Kabul
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4.2.2.3. Egitim Diizeyi

Katilimcilarin egitim diizeyleri agisindan sikisiklik ticretlendirmesinin fayda getirecegi iizerine
etkisini incelemek amaciyla ikiden fazla grup i¢in parametrik olmayan testlerden Kruskal-Wallis Testi
kullanilmistir. Verilerin normal dagilmadigi varsayimi iizerinde parametrik olmayan yaklagimla
Ho:pi=po=ps...=ps yokluk hipotezine karst “Hi:Egitim diizeyi gruplarindan en az biri farkhidir”
hipotezi, yani egitim diizeyi gruplar1 arasinda sikigiklik {icretlendirmesinin fayda getirecegi
diistincesinde fark yoktur hipotezi test edildiginde test istatistigi 27,529 olup p = 0,001 olarak
bulunmustur. p<0,05 oldugundan sikisiklik ticretlendirmesinin fayda getirecegi diisiincesi konusunda
egitim diizeyi gruplar1 arasinda bir fark oldugu goriilmektedir. Tablo 33’te goriildiigii tizere p<0,05
oldugundan yokluk hipotezi reddedilir ve sikisiklik {icretlendirmesinin fayda getirecegi disiincesi
konusunda egitim diizeyleri arasinda bir farklilik oldugu sdylenir. Bagimsiz ikiden fazla gruba ait
testlerde gruplar arasinda fark ¢iktiginda (yokluk hipotezi reddedildiginde) yukaridaki test hangi gruplar
arasinda fark olustugunu belirleyemez. Bu nedenle, gruplar arasindaki farklarin tespit edilebilmesi igin
Post-Hoc testleri yapilir. Parametrik olmayan yaklasimla yapilan Post-Hoc testinde yokluk hipotezi
reddedilerek (p<0,05) doktora mezunlar ile ilkdgretim, ortaokul, lise, 6n lisans ve lisans mezunlari
arasina goriis farkliliklar1 vardir. Ayrica yiiksek lisans mezunlari ile ilkogretim ve ortaokul mezunlar

arasinda da anlamli bir fark tespit edilmistir.

Tablo 33: Sikisikhk Ucretlendirmesinin Fayda Getirecegi Diisiincesi Konusunda Egitim

Diizeyleri Gruplarimin Etkisi Sonuclari

Test Tiiri Test p-degeri (Anlamlihk Ho:pi=po=pa...=ps
Istatistigi Diizeyi (o) = 0,05) Karan
Kruskal-Wallis Testi 27,529 p=0,001 (p<0,05) Ret

4.2.2.4. Medeni Durum

Katilimcilarin medeni durum bilgisi evli ve bekar olarak iki grupta toplanmistir. Medeni durumun
sikisiklik iicretlendirmesinin fayda getirecegi lizerine etkisini incelemek amaciyla parametrik olmayan
bagimsiz iki degisken i¢in Mann-Whitney U Testi uygulanmistir. Buna gore, HO:ul= p2 yokluk
hipotezine karst H1:ul# p2 hipotezi, yani medeni durumun sikisiklik iicretlendirmesinin fayda
getirecegi diislincesinde fark yoktur hipotezi test edildiginde p=0,039 olarak hesaplanmigtir. p<0,05
oldugundan yokluk hipotezi ret edilir ve sikisiklik {icretlendirmesinin fayda getirecegi diisiincesi
konusunda bekar ve evliler arasinda fark oldugu goriilmektedir. Tablo 34’te goriildigi gibi p<0,05
oldugundan sikisiklik iicretlendirmesinin fayda getirecegi diisiincesi konusunda bekar ve evlilerin farkli

fikirde olduklar1 goriilmektedir.
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Tablo 34: Sikisikhk Ucretlendirmesinin Fayda Getirecegi Diisiincesi Konusunda Medeni

Durumun Etkisinin Sonuclar:

Test Tiirii Test p-degeri (Anlamhihk Ho:pi=p> Karari
Istatistigi Diizeyi (o) = 0,05)
Mann-Whitney U Testi 193636,5 p=0,039 (p<0,05) Ret

4.2.2.5. Gelir Diizeyi

Katilimcilarin gelir diizeyleri agisindan sikisiklik icretlendirmesinin fayda getirecegi iizerine
etkisini incelemek amaciyla ikiden fazla gruplar igin parametrik olmayan testlerden Kruskal-Wallis
Testi kullanilmigtir. Calismadaki verilerin normal dagilmadigi varsayimi {izerinde parametrik olmayan
yaklagimla Ho:pi=po=ps...=ps yokluk hipotezine karsi “Hi:Gelir diizeyi gruplarindan en az biri
farklidir” hipotezi, yani egitim diizeyi gruplari arasinda sikigiklik iicretlendirmesinin fayda getirecegi
diisiincesinde fark yoktur hipotezi test edildiginde test istatistigi 28,705 olup p = 0,001 olarak
bulunmustur. p<0,05 oldugundan sikisiklik iicretlendirmesinin fayda getirecegi diisiincesi konusunda
gelir diizeyi gruplar1 arasinda bir fark oldugu goriilmektedir. Tablo 35’de goriildigii tizere p<0,05
oldugundan yokluk hipotezi reddedilir ve sikisiklik ticretlendirmesinin fayda getirecegi diistincesi
konusunda gelir diizeyleri gruplari arasinda bir farklilik oldugu sdylenir. Gruplar arasindaki farklarin
tespit edilebilmesi icin Post-Hoc testleri yapilir. Parametrik olmayan yaklasimla yapilan Post-Hoc
testinde yokluk hipotezi ret edilerek (p<0,05), Gelirim yok-2.827 TL - 5.000 TL arasinda, Gelirim yok-
5.001 TL - 8.000 TL arasinda, Gelirim yok-2.826 TL ve alt1, 15.001 TL - 30.000 TL arasinda-2.827
TL - 5.000 TL arasinda, 15.001 TL - 30.000 TL arasinda-5.001 TL - 8.000 TL arasinda, 15.001 TL -
30.000 TL arasinda-2.826 TL ve alt1, 30.001 TL - 60.000 TL arasinda-2.826 TL ve alt1, 8.001 TL -
15.000 TL arasinda-2.827 TL - 5.000 TL arasinda, 8.001 TL - 15.000 TL arasinda-5.001 TL - 8.000 TL
arasinda ve 8.001 TL - 15.000 TL arasinda-2.826 TL ve alt1 gruplarinda farkli goriisler oldugu

goriilmektedir.

Tablo 35: Sikisikhk Ucretlendirmesinin Fayda Getirecegi Diisiincesi Konusunda Gelir

Diizeyinin Etkisinin Sonuc¢lari

Test Tiirii Test p-degeri (Anlamhhk Ho:pi=p> Karari
Istatistigi Diizeyi (o) = 0,05)
Kruskal-Wallis Testi 28,705 p=0,001 (p<0,05) Ret
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4.2.3. Degiskenlerin Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabulii ile Tlgili Bulgular
4.2.3.1. Ki-Kare (3% ) Bagimsizhk Testi

Ki-Kare (¢?) Bagimsizlik Testi, iki kategorik degisken arasinda bagimsizlik veya iliski olup
olmadigini sinamak i¢in kullanilan istatistiksel bir yontemdir. Bu test, gdzlenen ve beklenen frekanslar
arasindaki farkliliklar1 temel alir ve nominal diizeyde Olglilmiis iki degisken arasinda bir iligkinin
(bagimli-bagimsiz) olup olmadigini degerlendirir. Yokluk hipotezi (Ho), incelenen degiskenler arasinda

bir iliski olmadigidir. Temel hipotezler agagida verilmistir.

o Ho (Yokluk Hipotezi) : Iki kategorik degisken arasinda bir iliski yoktur.
o Hi (Alternatif Hipotezi) : iki kategorik degisken arasinda bir iliski vardir.

Testin uygulamasinda ilk olarak, gozlenen frekanslar i¢in bir kontenjan tablosu olusturulur. Tablo,
satirlar ve siitunlar kategorik degiskenlerin kategorilerine ayirir. Daha sonra, beklenen frekanslar, eger
yokluk hipotez dogruysa, her bir hiicrede (satir toplami x siitun toplami) / toplam gdézlem sayis1 formiilii

ile hesaplanir. Test istatistigi olan Ki-Kare Istatistigi de asagidaki gibi hesaplanir.

2 _ 2(G; — By)?
X B,

Burada G; gozlenen frekansi ve B; beklenen frekansi temsil eder. Hesaplanan Ki-Kare istatistigi
ve serbestlik derecesi (df = (satir sayisi - 1) * (siitun sayis1 - 1)) yardimiyla p-degeri bulunur. Eger p-
degeri belirlenen anlamlilik diizeyinden (genellikle o = 0.05) diisiikse, yokluk hipotez reddedilir ve

degiskenler arasinda anlamli bir iliski oldugu sonucuna vartlir.

Ki-Kare Bagimsizlik Testi, tibbi aragtirmalardan sosyal bilimlere, pazar arastirmalarindan
psikolojiye kadar genis bir yelpazede kullanilir. Ornegin, bir arastirmaci sigara igmenin ve akciger
kanseri arasindaki iligkinin bagimsiz olup olmadigini test etmek isteyebilir. Burada, degiskenler sigara

igme durumu ve akciger kanseri olma durumudur.

Test sonuglarinin yorumlanmasi, p-degerinin karsilastirildigi anlamlhilik diizeyine baglhdir. Eger p-
degeri o’dan kiiglikse, yokluk hipotezi reddedilir ve iki degisken arasinda istatistiksel olarak anlaml bir
iligki oldugu sdylenebilir. Aksi durumda, yani p-degeri o’dan biiyiikkse (p>0,05), yokluk hipotezi

reddedilmez ve iki degisken arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligkinin olmadigini ifade ederiz.

Ki-Kare Bagimsizlik Testi, kategorik degiskenler arasindaki iligkiyi anlamak ve analiz etmek i¢in
o6nemli ve yaygin olarak kullanilan bir istatistiksel yontemdir. Test, 6zellikle aragtirmacilara, degiskenler

arasinda bir iligki olup olmadigin1 anlama konusunda kritik bilgiler saglar. Ki-Kare bagimsizlik testi,
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sadece nominal (isimlendirilmig) veya ordinal (sirali) 6lcekli kategorik degiskenler i¢in uygundur.
Beklenen frekanslarin ¢ok diisiik olmamasi gerekir. Genellikle her hiicre i¢in en az 5 beklenen gozlem

olmalidir.

4.2.3.2. Bulgular

Sikisiklik iicretlendirmesi, trafik yogunlugunu azaltmak, ¢evresel siirdiiriilebilirligi tesvik etmek
ve ulagim altyapisina yatirim yapmak i¢in kullanilan dnemli bir aragtir. Fakat, bu tiir bir uygulamanimn
basarist biiyiikk Ol¢lide toplumun kabuliine baghdir. Bu baglamda, sikisiklik iicretlendirmesinin
toplumsal kabul edilebilirlik durumunu anlamak, uygulamanin etkinligi ve kapsami agisindan kritik bir
oneme sahiptir. Istanbul icin sikisiklik {icretlendirmesinin kabul edilebilirlik durumuna iligkin yapilmis
olan aragtirmanin istatistiksel analizlerin bulgular1 asagida verilmistir. Bu bulgular, sikisiklik
iicretlendirmesinin toplum tarafindan nasil algilandigin1 ve demografik 6zelliklerine gére hangi kosullar

altinda daha genis bir kabul gorebilecegi gibi sonuglar icermektedir.

Oncelikle 6rneklem dahilindeki katilimcilarin genel olarak sikisiklik iicretlendirmesinin kabul
durumu incelenmis ve Tablo 36°da ve Grafik 6’da frekans yiizdeleri olarak verilmistir. Buradan da
goriilecegi tizere gegerli olan 1.336 6rneklemden 17. soruda sorulan sikisiklik iicretlendirmesinin kabul
edilebilirligi besli Likert tipi soru ile sorulmustur. Ancak c¢alismanin daha sade ve Gzet olarak
sonuglarinin verilebilmesi i¢in besli Likert 6lceginde yer alan “Kesinlikle Katilmiyorum ve
Katilmiyorum” segenekleri birlestirilerek “Katilmiyorum” secenegine, benzer sekilde “Kesinlikle
Katiliyorum ve Katiliyorum” secenekleri de “Katiliyorum” secenegine doniistiiriilmiis ve kabul
edilebilirlik Gglii Likert 6lgegi gergevesinde incelenmistir. Sonug olarak sikisiklik ticretlendirmesini
kabul edenlerin oran1 %36,68 reddedenlerin oran1 %39,97 ve bu konuda kararsiz olanlarin orani ise

%23,35 olmustur.

Tablo 36: Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Edilebilirlik Oranlar

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % N %
Sikisikhik
iicretlendirmesini 312 | 23,35 | 534 | 39,97 | 490 | 36,68 | 1336 | 100,00
desteklerim
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Grafik 6: Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Edilebilirlik Oranlar:

= Kararsiz
= Ret

= Kabul

Soru 1’de oncelikle katilimcilara “Sizce Istanbul’un en énemli sorunu hangisidir?” sorusu
sorulmus ve bu soruya cevap verenlerin sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskileri
irdelenmistir. Her iki degiskende kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolayi iki kategorik degisken
arasinda bagimsizlik veya iliski olup olmadigim test etmek i¢in kullanilan ki-kare testi uygulanmstir.

Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Istanbul’un en 6nemli sorunlari ile STKE arasinda iliski yoktur.

H; : Istanbul’un en énemli sorunlar1 ile STKE arasinda iliski vardir.

Oncelikle degiskenler arasindaki siklik degerleri Tablo 37°de ve Grafik 7’de verilmistir.
Istanbul’un en &nemli sorunlarinin listesi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik iicretlendirmesinin
kabul durumu ise tablonun siitunlarin1 olusturmaktadir. Ayrica bu iki kategorik degisken i¢in ¢apraz

tablo icerisinde siklik degerlerinin yami sira yiizdelik degerlerde verilmistir.
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Tablo 37: istanbul’un En Onemli Sorunlarina Gére Sikisikik Ucretlendirmesinin Kabul
Durumu Degiskenlerinin Siklik Degerleri

. .. . Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu
Istanbul’un En Onemli
Sorunlart Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % N %

Trafik Sikisikhg 130| 41,67 236| 44,19 186| 37,96 552 | 41,32
Hava ve Ses Kirliligi 11 3,53 21 3,93 8 1,63 40 2,99
Carpik Kentlesme 80| 25,64 121| 22,66 95| 19,39 296 | 22,16
Asayis Yetersizligi 2 0,64 7 1,31 8 1,63 17 1,27
Hayat Pahalilig 51| 16,35 85| 15,92 100| 20,41 236| 17,66
Yesil Alanlarin
Yetersizligi 7 2,24 11 2,06 16 3,27 34 2,54
Diger 31 9,94 53 9,93 77| 15,71 161 | 12,05
Toplam 312 | 100,00 534 | 100,00 490| 100,00| 1336 100,00
Karasiz/Ret/Kabul
Yiizdeleri 9023,35 9039,97 9036,68 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 38’taki gibi

elde edilmistir.

Tablo 38: istanbul’un En Onemli Sorunlarina Gére Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul

Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclari

Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Test Istatistigi | Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsayist)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 48,687 20 0,000 0,135

Tablo 38’de goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiiciik oldugu goriilmektedir. Dolayistyla Ho yokluk hipotezi reddedilerek bu iki degisken
arasinda anlamli bir iliski oldugu sdylenebilmektedir. Diger bir deyisle, Istanbul’un énemli sorunlarinin
olmas1 sikisiklik iicretlendirmesinin kabuliinii de etkiledigi goriilmiistiir. Ozellikle sikisiklik
iicretlendirmesini kabul edenlerin %37,96’s1 Istanbul’un en 6nemli sorununun trafik sikigiklig
oldugunu belirmislerdir. Bu durumu sirasiyla %20,42 ve %19,39 ile hayat pahalilig1 ve ¢arpik kentlesme
sorunlar1 izlemistir. Burada ayrica, tiim sorunlar géz oniine alindiginda katilimcilarin 39,97°si genel
olarak sikisiklik iicretlendirmesini reddederken, %36,68°1 ise kabul etmektedir. %23,65 oranindaki

katilimcilar genel olarak kararsiz goriinmektedirler.
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Grafik 7: istanbul’un En Onemli Sorunlari ve STKE Durumlar:

u Trafik Sikisikhig = Hava ve Ses Kirliligi
B Asayis Yetersizligi Hayat Pahalihg1
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Soru 2’de katthmcilara “Hafta i¢i giinliik olarak yaklasik ne kadar zamanimizi trafikte
geciriyorsunuz?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ile olan

iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi i¢in her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte
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olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Hafta ici gilinliik trafikte gecirilen siire ile STKE arasinda iligki yoktur.

H, : Hafta ici gilinliik trafikte gecirilen siire ile STKE arasinda iligki vardir.

Oncelikle degiskenler arasindaki siklik degerleri Tablo 39°da verilmistir. Hafta igi giinliik olarak
trafikte gecirilen siire tablonun satirlarini olustururken sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ise

tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Ayrica bu iki kategorik degisken i¢in ¢apraz tablo igerisinde siklik

degerlerinin yani sira ylizdelik degerleri de verilmistir.

Tablo 39: istanbul’da Hafta i¢i Giinliik Ara¢ Kullanimi Gére Sikisikhk Ucretlendirmesinin
Kabul Durumu Degiskenlerinin Siklik Degerleri

Kararsiz | Kararsiz Ret Ret Kabul | Kabul | Toplam | Toplam
(n) (%) (n) (%) (n) (%) (n) (%)

2 saatten az 136 43,59 232 | 43,45 206 | 42,04 574 42,96
2-4 saat 149 47,76 248 | 46,44 231 | 47,14 628 47,01
5.7 saat 16 5,13 35 6,55 34 6,94 85 6,36
8-10 saat 7 2,24 14 2,62 11 2,24 32 2,40
10 saat + 4 1,28 5/ 09% 8| 1,63 17 1,27
Toplam 312 100,00 534 | 100,00 490 | 100,00 1336 | 100,00
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Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglari Tablo 40°deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 40: Istanbul’da Hafta i¢i Giinliik Ara¢c Kullanimi Degiskenine Gore Sikisiklik

Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclar

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (iki-yanlr) (iliski Katsay1s1)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 2,428 8 0,965 0,030

Tablo 40’da goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden oldukga biiyiik (p=0,965) oldugu (p>0,05) gortlmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
kabul edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadigi sOylenir. Bir bagka deyisle,
Istanbul’da yasayanlar icin hafta ici trafikte gecirilen siirenin miktari, sikisiklik {icretlendirmesinin
kabuliinii  etkilemedigi seklinde yorumlanabilir. Grafik 8’de gortuldigi tizere sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul edenlerin %47,14°1 hafta i¢i trafikte 2 ile 4 saat gecirirken, %42,04’1 ise 2

saatten az vakit gecirdigi goriilmektedir.

Grafik 8: Hafta I¢i Trafikte Gegirilen Siire ile STKE Tliskisi
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Soru 4’te katthmcilara “Hafta ici giinliik ulasiminizda siklikla hangi araci kullaniyorsunuz?”
sorusuna cevap verenlerin sikigiklik {icretlendirmesinin kabul durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik
acisindan incelenmesi i¢in her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare

testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Hafta ici giinliik siklikla kullanilan arag tiirii ile STKE arasinda iligki yoktur.
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Hi : Hafta ici giinliik siklikla kullanilan arag tiirii ile STKE arasinda iliski vardir.

Oncelikle degiskenler arasindaki siklik degerleri Tablo 41’te verilmistir. Katilimcilarin giinliik
ulasimda siklikla kullandiklar1 arag tiirii tablonun satirlarini olustururken sikisiklik ticretlendirmesinin
kabul durumu ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin
Kabul/Ret/Kararsiz durumuna goére degiskenin alt parametrelerine gore dagilmistir. Bu iki kategorik
degiskenin capraz tablo igerisinde siklik degerleri ve yiizdelik degerleri Tablo 41°te ve Grafik 9’da
verilmigtir. Burada ayrica ehliyeti olan katilimcilarin hafta igi giinliik ulagimlarinda siklikla kullandiklar

araglara bakildiginda, %45,42’si otomobil, %26,75’i toplu tagima, %11,24’1 toplu tasima ve otomobil,

%6,26°s1 servis, %4,17’si yaya, %2,54 ticari ara¢ ve %2,09°u ise taksi kullanmaktadir.

Tablo 41: Hafta ici Giinliik Ulasiminda Sikhkla Kullanilan Araca Gore Sikisiklik

Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Siklik Degerleri

Kararsiz Ret Kabul Toplam

n % n % n % n %
Otomobil 133| 42,63 189 35,39 208 | 42,45 530| 39,67
Toplu Tasima 99| 31,73 196| 36,70 157 32,04 452| 33,83
Toplu Tasima +
Otomobil 33| 10,58 68| 12,73 36 7,35 137| 10,25
Servis (is, okul vs.) 16 5,13 34 6,37 31 6,33 81 6,06
Taksi 6 1,92 16 3,00 9 1,84 31 2,32
Ticari Arac 8 2,56 7 1,31 14 2,86 29 2,17
Motosiklet/Mobilet 0,64 0,94 7 1,43 14 1,05
Bisiklet 2 0,64 0 0,00 1 0,20 3 0,22
Yaya 13 4,17 18 3,37 27 5,51 58 4,34
Diger 0 0,00 1 0,19 0 0,00 1 0,07
Toplam 312| 100,00 534 | 100,00 490| 100,00 1336 | 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 42’ deki

gibi elde edilmistir.

Tablo 42: Hafta Ic¢i Giinliik Ulasimda Sikhkla Kullanmilan Araca Gére Sikisikhk

Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclar

Test Serbestlik o Cramer’s V

s . p-degeri (Iki-yanl)| . =

Istatistigi Derecesi (Iliski Katsay1si)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 28,077 18 0,061 0,103
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Tablo 42’de goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyine yakin ancak biiyiik (p=0,061) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
kabul edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadig1 sdylenir. Bir baska deyisle, hafta igi
giinliik ulagimda siklikla kullanilan arag tiiriiniin, sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliinii etkilemedigi
seklinde yorumlanabilir. Sikigiklik {icretlendirmesinin kabul edenlerin %42,45°1 hafta ici trafikte
otomobil kullanirken, %32,04’0 ise toplu tasima kullandigini belirtmislerdir. Ayrica reddedenlerin
%35,39’u otomobil, %36,701 toplu tasima ve %12,73’1 ise her iki ulagim tiiriinii de tercih ettigi

goriilmektedir.

Grafik 9: Hafta i¢i Giinliik Ulasimda Siklikla Kullanilan Arac ile STKE Iliskisi
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Soru S’te katilmeilardan “Ehliyetiniz var mi?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi i¢in her iki
degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu

amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Ehliyete sahip olanlar ile STKE arasinda iliski yoktur.
H: : Ehliyete sahip olanlar ile STKE arasinda iliski vardir.

Oncelikle degiskenler arasindaki sikhik ve yiizdelik degerleri Tablo 43’te ve Grafik 10°da

verilmistir. Katilimcilarin ehliyetinin olup olmadig: bilgisi tablonun satirlarmi olustururken sikisiklik

iicretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini olugturmaktadir. Dolayistyla tablo sikigiklik
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iicretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna gore verilen cevaplarin ehliyet sahipligine gore

dagilimm gostermektedir.

Tablo 43: Ehliyet Sahipligine Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degerleri

Ehliyet Kararsiz Ret Kabul Toplam
Sahipligi n % n % n % n %
Yok 47 15,06 107 20,04 79 16,12 233 17,44
Var 265 84,94 427 79,96 411 83,88 1103 82,56
Toplam 312| 100,00 534| 100,00 490| 100,00 1336| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 44°deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 44: Ehliyet Sahipligi ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-

Kare Testi Sonuglar:

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi | Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsayist)
Pearson Ki-Kare Sonuglar1 4,316 2 0,116 0,057

Tablo 44°te goriildugii tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyine yakin ancak biiyiik (p=0,116) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
kabul edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadig: sdylenir. Bir bagka deyisle, ehliyet
sahipligi, sikisiklik iicretlendirmesinin kabuliinii etkilemedigi seklinde yorumlanabilir. Sikisiklik
ticretlendirmesinin kabul edenlerin %83,88’inin ehliyeti varken, reddedenlerin %79,96’sinin ehliyeti

olmadig1 goriilmektedir. Ayrica karasizlarin %84,94 iiniin ehliyeti vardir.

Grafik 10: Ehliyet Sahipliginin STKE ile liskisi
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Soru 6’da katilimcilardan “Otomobil kullanyyor musunuz?” sorusuna cevap verenlerin sikigiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki
degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu

amagla kurulan hipotezler agsagidaki gibidir.

Ho : Otomobil kullanimi ile STKE arasinda iligki yoktur.
H; : Otomobil kullanimi ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 45°te ve Grafik 11’de verilmistir.
Katilimcilarin otomobil kullanimi bilgisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik ticretlendirmesinin
kabul durumu ise tablonun siitunlarini olugturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin
Kabul/Ret/Kararsiz durumuna gore verilen cevaplarin otomobil kullamimina goére dagilimini

gostermektedir.

Tablo 45: Otomobil Kullanimina Gére Sikisikik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degerleri

Kararsiz Ret Kabul Toplam

n % n % n % n %
Kullaniyorum 209 | 78,87 310| 72,60 318| 77,37 837| 75,88
Kullanmiyorum 56| 21,13 117| 27,40 93| 22,63 266 | 24,12
Toplam 265 | 100,00 427 | 100,00 411| 100,00 1103| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 46°daki
gibi elde edilmistir.

Tablo 46: Otomobil Kullanimi ve Sikisikhik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin
Ki-Kare Testi Sonuclar

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (iki-yanlr) (iliski Katsays1)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 4,304 2 0,116 0,062

Tablo 46°da goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyine yakin ancak biiyiik (p=0,116) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
kabul edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadig1 s6ylenir. Bir bagka deyisle otomobil
kullaniminin, sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliinii etkilemedigi seklinde yorumlanabilir. Sikigiklik
ticretlendirmesi kabul edenlerin %77,37’si otomobil kullanirken, reddedenlerin %72,60’1nin otomobil

kullandig1 goriilmektedir. Ayrica karasizlarin %78,87’si otomobil kullanmaktadir.
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Grafik 11: Otomobil Sahipliginin STKE ile iliskisi
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Soru 7°de katilimcilardan “Hafta i¢i giinliik ulasiminizda otomobil haricinde kullanabileceginiz

alternatif ulasim aract var mi?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumu

ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki degiskenin de kategorik (nominal)

ozellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki

gibidir.

Ho : Alternatif ulagim imkaninin olmasi ile STKE arasinda iliski yoktur.

Hi : Alternatif ulagim imkaninin olmasi ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 47°de ve Grafik 12°de verilmistir.

Katilimcilarin  alternatif ulasim imkaninin olmasi tablonun satirlarini  olustururken sikisiklik

iicretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini olugturmaktadir. Dolayistyla tablo sikigiklik

iicretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna gore verilen cevaplarin alternatif ulagim imkanimin

varligina gore dagilimini gostermektedir.

Tablo 47: Alternatif Ulasim imkammin Varhgma Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul

Durumu Degerleri

Alternatif Kararsiz Ret Kabul Toplam
Ulasim imkam n % n % n % n %
Var 167 79,90 221| 71,29 217| 68,24 605| 72,28
Yok 42| 20,10 89| 28,71 101| 31,76 232| 27,72
Toplam 209| 100,00 310| 100,00 318| 100,00 837| 100,00
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Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 48’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 48: Alternatif Ulasim imkami ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (iki-yanlr) (iliski Katsay1s1)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 8,807 2 0,012 0,103

Tablo 48’de goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden diisiik (p=0,001) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligski oldugu soylenebilir. Bir bagka deyisle alternatif
ulagim imkaninin, sikigiklik iicretlendirmesinin kabuliinii etkiledigi seklinde yorumlanabilir. Ehliyete
sahip olup sikisiklik ticretlendirmesi kabul edenlerin %68,24’iinilin alternatif ulasim imkan1 varken
reddedenlerin %71,29’unun bu imkaninin oldugu goériilmektedir. Ayrica karasizlarin %79,90°1 da

alternatif ulagim imkanina sahiptir.

Grafik 12: Alternatif Ulasim Imkammin STKE {le Tliskisi
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Soru 10’da katilimcilardan “CQOVID-19 salgin siireci giinliik ulasiminizda otomobil kullaniminiz
nasil etkiledi?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik {icretlendirmesinin kabul durumu ile olan
iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi i¢in her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte

olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amacla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.
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Ho : COVID-19 salgimin giinliik ulagimda otomobil kullanimini etkilemesi ile STKE arasinda iligki
yoktur.
H; : COVID-19 salgimin giinliik ulasimda otomobil kullanimini etkilemesi ile STKE arasinda iligki

vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 49’da ve Grafik 13’te verilmistir.
Katilimcilarin koronaviriis salgininin giinliik ulasimda otomobil kullanimini etkilemesi verisi tablonun
satirlarin1  olustururken sikisiklik iicretlendirmesinin  kabul durumu ise tablonun siitunlarin
olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna gore
verilen cevaplarin koronaviriis salginmnin giinliilk ulasimda otomobil kullaniminin etkisine gore

dagilimim gostermektedir.

Tablo 49: COVID-19 Salgimimin Giinliik Ulasimda Otomobil Kullaniminin Etkisine Gore

Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degerleri

COVID-19 Kararsiz Ret Kabul Toplam
Salginmin Etkisi n % n % n % n %
Artirdi 111 53,11 156| 50,32 162| 50,94 429| 51,25
Azaltti 28| 13,40 58| 18,71 51| 16,04 137| 16,37
Degistirmedi 70 33,49 96| 30,97 105| 33,02 271 32,38
Toplam 209 | 100,00 310| 100,00 318| 100,00 837 | 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 50°deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 50: COVID-19 Salgimmmin Giinliik Ulasimda Otomobil Kullanimina Etkisi ve Sikisiklik

Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (iki-yanlr) (iliski Katsays1)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 2,697 4 0,610 0,040

Tablo 50°de goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden biiyiik (p=0,086) oldugu (p>0,05) goériillmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi kabul
edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadig1 sOylenebilir. Bir baska deyisle koronaviriis
salgininin  gilinliilk ulasimda otomobil kullanimina etkisi, sikisiklik iicretlendirmesinin kabuliinii
etkilemedigi seklinde yorumlanabilir. Otomobil kullanip, sikisiklik {icretlendirmesini kabul edenlerin
%50,94’1 salgmim otomobil kullanimini artirdigini belirtirken, %16,04’i azalttigimi ve %33,02°si
degistirmedigini belirtmistir. Ayrica toplamda salginin otomobil kullanimini artirdigini sdyleyenlerin
oran1 %51,25’dir.
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Grafik 13. COVID-19’un Giinliik Ulasimda Otomobil Kullanimina Etkisi ile STKE iliskisi
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Soru 12’de katilimcilardan “Hafta i¢i otomobilinizi hangi siklikla kullaniyyorsunuz?” sorusuna
cevap verenlerin sikigiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan
incelenmesi i¢in her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden

faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Hafta ici otomobil kullanim siklig1 ile STKE arasinda iligki yoktur.
H: : Hafta i¢ci otomobil kullanim siklig1 ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 51°de ve Grafik 14’te verilmistir.
Katilimcilarin hafta i¢i otomobil kullanim siklig1 verisi tablonun satirlarin1 olustururken sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini olugturmaktadir. Dolayistyla tablo sikigiklik
icretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna gore verilen cevaplarin hafta i¢i otomobil kullanim

sikligina gore dagilimin1 géstermektedir.

Tablo 51. Hafta i¢i Otomobil Kullamim Sikhgina Gére Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul

Durumu Degerleri

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % n %

1 Giin 16 7,66 26 8,39 19 5,97 61 7,29
2 Giin 24 11,48 29 9,35 23 7,23 76 9,08
3 Giin 18 8,61 45| 14,52 37| 11,64| 100 11,95
4 Giin 18 8,61 22 7,10 13 4,09 53 6,33
5 Giin 101 48,33| 139| 44,84| 165| 51,89| 405 48,39
Hafta ici 32 15,31 49| 1581 61| 19,18| 142 16,97
Kullanmiyorum

Toplam 209 100,00| 310| 100,00 318| 100,00| 837| 100,00
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Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglart Tablo 52’teki gibi

elde edilmistir.

Tablo 52. Hafta i¢i Otomobil Kullanim Sikhig ve Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (Iki-yanlr) (iliski Katsay1s1)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 15,186 10 0,125 0,095

Tablo 52’de goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kii¢iik (p=0,125) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi kabul
edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadig1 s6ylenebilir. Bir baska deyisle hafta ici
otomobil kullanim siklig1, sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliinii etkilemedigi soylenebilir. Sikigiklik
tcretlendirmesinin kabul edenlerin %51,89°u, reddedenlerin %44,84’ii ve kararsiz olanlarinda
%48,33’1i hafta i¢i 5 giin arag¢ kullandigini belirtmistir. Ayrica toplamda hafta ig¢i 5 giin arag

kullananlarin oran1 da %48,39°dur.

Grafik 14. Hafta I¢i Otomobil Kullamm Sikhg ile STKE Tliskisi
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Soru 13’te katilimcilardan “Hafta sonu otomobilinizi hangi siklikla kullaniyorsunuz?” sorusuna
cevap verenlerin sikigiklik {icretlendirmesinin kabul durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan
incelenmesi i¢in her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden

faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Hafta sonu otomobil kullanim siklig1 ile STKE arasinda iliski yoktur.
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H; : Hafta sonu otomobil kullanim siklig1 ile STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 53’te ve Grafik 15’te verilmistir.
Katilimcilarin hafta sonu otomobil kullanim siklig1 verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik
iicretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna gére verilen cevaplarin hafta sonu otomobil kullanim

sikligina gore dagilimim gostermektedir.

Tablo 53. Hafta Sonu Otomobil Kullanim Sikhgina Gére Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul

Durumu Degerleri

Hafta Sonu Otomobil Kararsiz Ret Kabul Toplam

Kullanimi n % n % n % n %
1 Giin 100| 47,85 149 | 48,06 154 | 48,43 403| 48,15
2 Giin 67| 32,06 108 | 34,84 104 | 32,70 279 | 33,33
Hafta Sonu

42| 20,10 53| 17,10 60| 18,87 155| 18,52

Kullanmiyorum
Toplam 209 | 100,00 310 100,00 3181 100,00 837 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 54°deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 54. Hafta Sonu Otomobil Kullanim Sikhg ve Sikisikhik Ucretlendirmesinin Kabul
Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
[statistigi Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsayist)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 1,000 4 0,910 0,024

Tablo 54’te goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden biiyikk (p=0,910) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek hafta i¢i otomobil kullanim sikligindan farkli olarak bu iki degisken arasinda anlamli bir
iligki olmadig1 goriilmiistiir. Bir bagka deyisle hafta sonu otomobil kullanim sikligi, sikigiklik
iicretlendirmesinin kabuliinii etkilemedigi sdylenebilir. Sikigiklik iicretlendirmesini kabul edenlerin
%48,15’1, reddedenlerin %48,06’s1 ve kararsiz olanlarinda %47,85°1 hafta sonu 1 giin ara¢ kullandigini

belirtmistir. Ayrica toplamda hafta sonu 1 giin ara¢ kullananlarin oran1 da %48,15°dir.
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Grafik 15. Hafta Sonu Otomobil Kullanim Sikhg ile STKE iliskisi
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Soru 14’te katilimcilardan “Kullandiginiz otomobil kime ait?” sorusuna cevap verenlerin
sikigiklik iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi icin
her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolayi ki-kare testinden faydalanilmustir.

Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Kullanilan otomobilin aitligi ile STKE arasinda iliski yoktur.

H: : Kullanilan otomobilin aitligi ile STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 55’te ve Grafik 16’da verilmistir.
Katilimcilarin otomobil aitlik verisi tablonun satirlarini olustururken sikigiklik ticretlendirmesinin kabul
durumu ise tablonun siitunlarin1 olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin
Kabul/Ret/Kararsiz durumuna gore verilen cevaplarin otomobil aitligine gore dagilimmi

gostermektedir.

Tablo 55. Otomobil Aitligine Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degerleri

Kiimiilatif
Kararsiz Ret Kabul Toplam Toplam
n % n % n % n % %

Aracim Yok 0 0 0 0 1 0,31 1 0,12 0,12
Kirahk 2 0,96 1 0,32 0 0 3| 0,36 0,48
Diger 5 2,39 4 1,29 8 252 17| 2,03 2,51
Sir./Kuruma Ait 13 6,22 24 7,74 30 9,43 67 8 10,51
Aileme Ait 55| 26,32 65| 2097 70| 22,01| 190| 227 33,21
Bana Ait 134| 64,11| 216| 69,68| 209| 65,72| 559| 66,79 100
Toplam 209| 100,00| 310( 100,00| 318| 100,00| 837| 100,00
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Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 56°daki

gibi elde edilmistir.

Tablo 56. Otomobil Aitligi ve Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-

Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (iki-yanlr) (iliski Katsay1s1)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 10,226 10 0,421 0,078

Tablo 56’da goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik

diizeyinden biiyiik (p=0,421) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi kabul

edilerek bu iki degisken arasinda anlaml bir iliski olmadig1 goriilmistiir. Bir baska deyisle otomobil

aitligi, sikisiklik iicretlendirmesinin kabuliinii etkilemedigi soylenebilir. Sikisiklik {icretlendirmesini

kabul edenlerin %65,72’sinin kendine ait otomobili oldugunu belirtirken, reddedenlerin %69,68’i ve

kararsiz olanlarinda %64,11°1 aracin kendine ait oldugunu belirtmistir.

Grafik 16. Otomobil Aitligi ile STKE iliskisi
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ticretlerini/masrafi kim éder?” sorusuna cevap verenlerin sikigiklik ticretlendirmesinin kabul durumu

ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki degiskenin de kategorik (nominal)

ozellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki

gibidir.
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Ho : Sikisiklik {iicretlendirmesi uygulanmasi durumunda gegis iicretlerinin kim tarafindan
Odenecegi ile STKE arasinda iligki yoktur.
H: : Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda gecis iicretlerinin kim tarafindan

Odenecegi ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Grafik 17°de ve Tablo 57°de verilmistir.
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda gegis iicretlerinin kim tarafindan 6denecegi verisi
tablonun satirlarini olustururken sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini
olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik iicretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna goére
verilen cevaplarin sikisiklik {icretlendirmesi uygulanmasi durumunda gegis iicretlerinin kim tarafindan

Odenecegine gore dagilimini gostermektedir.

Tablo 57. Sikisiklik Ucretlendirmesi Uygulanmasi Durumunda Gegis Ucretlerinin Kim

Tarafindan Odenecegine Gore Sikisikik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degerleri

Kiim.
Kararsiz Ret Kabul Toplam Toplam
n % n % n % n % %
Sadece isle ilgili 8 3,83 8| 2,58 5 157 21 2,51 2,51
seyahatlerimde
firmam o6der
Sir./Kuruma ait 0 0 6| 194 19 597| 25 2,99 55
Firmam Oder 12 574 18| 581| 22 6,92| 52 6,21 11,71
Ailem Oder 22| 1053 26| 839| 26 8,18| 74 8,84 20,55
Ben Oderim 167 79,9| 252| 81,29| 246| 77,36| 665| 79,45 100
Toplam 209 | 100,00| 310 100,00 318| 100,00| 837| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 58’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 58. Sikisiklik Ucretlendirmesi Uygulanmasi Durumunda Gegis Ucretlerinin Kim
Tarafindan Odenecegi ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare

Testi Sonuclar

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 21,089 8 0,007 0,112

Tablo 58’de goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiicik (p=0,007) oldugu (p<0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
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reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligski oldugu goriilmiistiir. Bir bagka deyisle sikisiklik
iicretlendirmesi uygulanmasi durumunda gegis iicretlerinin kim tarafindan O6denecegi, sikigiklik
iicretlendirmesinin kabuliinii etkiledigi sOylenebilir. Sikisiklik iicretlendirmesini kabul edenlerin
%77,36’s1 reddedenlerin %81,29u ve kararsizlarinda %79,80’1 gecis licretlerini kendisinin 6deyecegini

belirtmistir.

Grafik 17. Sikisikhk Ucretlendirmesi Uygulanmasi Durumunda Gegis Ucretlerinin Kim
Tarafindan Odenecegi Ile STKE iliskisi
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Soru 19°da katilimcilardan “Giinliik ulagiminizda yol veya koprii gegis ticreti odiiyor musunuz? ”
sorusuna cevap verenlerin sikigiklik {icretlendirmesinin kabul durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik
acisindan incelenmesi i¢in her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay ki-kare

testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Giinliik ulasimda yol veya koprii gegis ticreti 6deme durumu ile STKE arasinda iligki yoktur.

H: : Giinliik ulagimda yol veya koprii gegis licreti 6deme durumu ile STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 59°da ve Grafik 18’de verilmistir.
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda giinliik ulasimda yol veya koprii gegis ticreti ddeme
durumu verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun
stitunlarimi olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz
durumuna verilen cevaplarin sikisiklik ticretlendirmesi uygulanmas1 durumunda giinliik ulasimda yol

veya koprii gecis ticreti 6deme durumu gore dagilimini géstermektedir.
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Tablo 59. Giinliik Ulasimda Yol veya Koprii Gecis Ucreti Odeme Durumuna Gére Sikisikhk

Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % n %
Odemiyorum 222 71,15 407 76,22 348 71,02 977 73,13
Odiiyorum 90 28,85 127 23,78 142 28,98 359 26,87
Toplam 312| 100,00 534| 100,00 490| 100,00 1336| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 60°daki
gibi elde edilmistir.

Tablo 60. Giinliik Ulasimda Yol veya Koprii Gegis Ucreti Odeme Durumu ve Sikisikhk

Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclar

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 4,320 2 0,115 0,057

Tablo 60’da goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden biiyiik (p=0115) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi kabul
edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadig1 goriilmiistiir. Bir bagka deyisle sikisiklik
iicretlendirmesi uygulanmast durumunda giinliik ulagimda yol veya koprii gecis iicreti 0deme
durumunun, sikigiklik {icretlendirmesinin kabuliine bir etkisi olmadigi soylenebilir. Sikigiklik
ticretlendirmesi kabul edenlerin %71,02’si, reddedenlerin %76,22’si ve kararsizlarin da %71,15’1 gegis

iicreti 6demedigini belirtmistir.

Grafik 18. Giinliik Ulasimda Yol veya Koprii Gecis Ucreti Odeme Durumu fle STKE iliskisi
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Soru 21’de katilimcilardan “Sikisiklik iicretlendirmesinden elde edilen gelirler oncelikle (ilk
olarak) nerede kullanilmalidir?” sorusuna cevap verenlerin sikigiklik ticretlendirmesinin kabul durumu
ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki degiskenin de kategorik (nominal)
ozellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki

gibidir.

Ho : Sikigiklik iicretlendirmesinden elde edilen gelirlerin oncelikli kullanimi ile STKE arasinda
iliski yoktur.
Hi : Sikisiklik dicretlendirmesinden elde edilen gelirlerin oncelikli kullanimi ile STKE arasinda

iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 61°de ve Grafik 19°da verilmistir.
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda sikisiklik iicretlendirmesinden elde edilen gelirlerin
oncelikli kullanimi1 verisi tablonun satirlarini olugtururken sikigiklik iicretlendirmesinin kabul durumu
ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin
Kabul/Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarin sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda
sikisiklik  iicretlendirmesinden elde edilen gelirlerin  Oncelikli kullanimina goére dagilimim

gostermektedir.

Tablo 61. Sikisikhik Ucretlendirmesinden Elde Edilen Gelirlerin Oncelikli Kullanimina Gore

Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kararsiz+Ret Kabul Toplam
n % n % n % n % n %
Yol/trafik
giivenliginin (hiz
siirlar, denetimlerin | - 29 | 1550 | g9 [1408| 119 | 1407 | 48 | 980 | 167 | 1250
artirilmasi, trafik
1siklar1 vb.)
artirilmasi
Dusiik gelirli kisilere | g0 115 1511 75 | 1348 110 | 13,00 | 76 |1551| 186 | 13,92
yardim/sosyal destek
Yeni yollarin yapimi
ve eski yollarin 25 8,01 43 8,05 68 804 | 36 | 735 | 104 | 7,78
onarimi
Trafik slagikhgmn | g1 | 1955 | 97 | 1816 | 158 | 18,68 | 101 | 20,61 | 259 | 19,39
azaltilmasi
Asayis hizmetlerinin || g9 | 3 | 056 | 3 | 035 | 3 |06L| 6 | 045
iyilestirilmesi
Yesil alanlarn 28 | 897 | 45 | 843 | 73 | 863 | 36 | 7.35 | 109 | 816
artirilmasi
Tasit alim
vergilerinin (KDV, 19 | 609 | 40 | 7,49 | 59 6,97 | 33 | 673 | 92 | 6,89
OTV) diisiiriilmesi
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Tablo 61. (Devami)

Kararsiz Ret Kararsiz+Ret Kabul Toplam
n % n % n n % n %
Toplu tagima
hizmetlerinin 67 |21,47| 111 | 20,79 | 178 | 21,04 | 67 |13,67| 245 | 18,34
iyilestirilmesi
Hava ve ses

T 6 192 | 10 | 1,87 | 16 1,89 7 143 | 23 | 1,72
kirliliginin azaltilmasi

Karayolu haricindeki

digerkamu 12 | 385 | 14 | 262 | 26 | 307 | 12 | 245 | 38 | 2,84
harcamalar1 (Egitim,
Saglik, Adalet vb.)
Diger 17 | 545 | 19 | 356 | 36 | 426 | 71 |14,49| 107 | 8,01
Toplam 312 |100,0| 534 |100,0| 846 | 100,0 | 490 |100,0 | 1336 | 100,0

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 62°deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 62. Sikisiklik Ucretlendirmesinden Elde Edilen Gelirlerin Oncelikli Kullanimi ve

Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclar

Test Serbestlik p-degeri _ Cramer’s V
Istatistigi | Derecesi (iki-yanlr) (liski Katsayist)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 63,796 20 0,000 0,155

Tablo 62’de goriildiigl tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiigiik (p=0,000) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligki oldugu goriilmiistiir. Bir bagka deyisle sikisiklik
iicretlendirmesinden elde edilen gelirlerin oncelikli kullanim durumunun, sikisiklik iicretlendirmesinin
kabuliine etkisi oldugu sdylenebilir. Sikisiklik {icretlendirmesi kabul edenlerin elde edilen gelirleri
sirastyla %20,61°1 trafik sikigtkliginin azaltilmasi, %15,51°1 diisiik gelirli kisilere yardim ve sosyal
destek, 9%13,67’si ise toplu tasima hizmetlerinin iyilestirilmesi seklinde kullanilmasini tercih
etmislerdir. Sikisiklik ticretlendirmesini reddeden ve bu konuda kararsiz olanlar ise elde edilen gelirlerin
%21,04°1 toplu tasima hizmetlerinin iyilestirilmesi, %18,68’1 trafik sikisikliginin azaltilmasini,
%14,07’si yol ve trafik giivenliginin artirilmasini ve %13’ ise diisiik gelirli kisilere destek saglanmasi

icin kullanilmasi gerektigini belirtmislerdir.
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Grafik 19. Sikisiklik Ucretlendirmesinden Elde Edilen Gelirlerin Oncelikli Kullanim ile STKE
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STKE DURUMU

u Yol/trafik giivenliginin (hiz sinirlari, denetimlerin artirilmasi, trafik isiklari vb.) artirilmasi
m Diisiik gelirli kisilere yardim/sosyal destek
Yeni yollarin yapim ve eski yollarin onarimi
® Trafik sikisikhiginin azaltilmasi
= Asayis hizmetlerinin iyilestirilmesi
Yesil alanlarin artirilmasi
® Tasit ahm vergilerinin (KDV, OTV) diisiiriilmesi
H Toplu tasima hizmetlerinin iyilestirilmesi
H Hava ve ses kirliliginin azaltilmasi
® Karayolu haricindeki diger kamu harcamalar (Egitim, Saghk, Adalet vb.)
H Diger

Soru 22’de katilimcilardan “Sikisiklik ticretlendirmesinden elde edilen gelirler kim tarafindan
toplanmalidir?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan
iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi icin her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte

olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Sikisiklik ticretlendirmesinden elde edilen gelirlerin kim tarafindan toplanmasi gerektigi ile
STKE arasinda iligki yoktur.

H: : Sikisiklik ticretlendirmesinden elde edilen gelirlerin kim tarafindan toplanmasi gerektigi ile
STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 63’de ve Grafik 20°de verilmistir.
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda sikisiklik {icretlendirmesinden elde edilen gelirlerin
kim tarafindan toplanmasi gerektigi verisi tablonun satirlarini olustururken sikigiklik ticretlendirmesinin

kabul durumu ise tablonun siitunlarini olugturmaktadir. Dolayistyla tablo sikisiklik iicretlendirmesinin
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Kabul/Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarin sikisiklik iicretlendirmesi uygulanmasit durumunda
sikigiklik {icretlendirmesinden elde edilen gelirlerin kim tarafindan toplanmasi gerektigine gore

dagilimm gostermektedir.

Tablo 63. Sikisiklik Ucretlendirmesinden Elde Edilen Gelirlerin Kim Tarafindan Toplanmasi

Gerektigi Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam

n % n % n % n %
Merkezi Hiikiimet 70| 22,44 130 24,34 124| 25,31 324 | 24,25
Biiyiiksehir Belediyesi | 215| 68,91 361| 67,60 312| 63,67 888 | 66,47
Tlce Belediyesi 27 8,65 43 8,05 54| 11,02 124 9,28
Toplam 312| 100,00 534| 100,00 490| 100,00 1336 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 64’°deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 64. Sikisiklik Ucretlendirmesinden Elde Edilen Gelirlerin Kim Tarafindan Toplanmasi
Gerektigi ve Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi

Sonuglari
Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi | Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuglar1 4,208 4 0,379 0,040

Tablo 64’te goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden biiyiik (p=0,379) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayistyla Ho yokluk hipotezi kabul
edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligki olmadigi sdylenebilir. Bir bagka deyisle sikigiklik
iicretlendirmesinden elde edilen gelirlerin kim tarafindan toplanmasit gerektigi, sikisiklik
iicretlendirmesinin kabuliine etkisinin olmadig1 goriilmektedir. Sikisiklik iicretlendirmesi kabul
edenlerin elde edilen gelirleri sirastyla %63,67’si biiyiiksehir belediyesi, %25,31°1 merkezi hiikkiimet ve
%11,02°si ilge belediyelerin toplamasi gerektigini belirtmiglerdir. Sikisiklik ticretlendirmesini
reddedenlerin %67,60’1 ve kararsiz olanlarin ise %68,91°1 gelirlerin biiyliksehir tarafindan toplanmasi

gerektigi diisiincesindedir.
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Grafik 20. Sikisikhk Ucretlendirmesinden Elde Edilen Gelirlerin Kim Tarafindan Toplanmasi
B Merkezi Hiikiimet B Biiyiiksehir Belediyesi Iice Belediyesi
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Soru 23’te katilimcilardan “Cinsiyetiniz nedir?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki
degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu

amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Cinsiyet ile STKE arasinda iliski yoktur.
Hi : Cinsiyet ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 65°de ve Grafik 21°de verilmistir.
Tabloda cinsiyet verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumu ise
tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikigiklik ticretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz

durumuna verilen cevaplarin cinsiyete gore dagilimim gostermektedir.

Tablo 65. Cinsiyete Gore Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
Cinsiyet n % n % n % n %
Kadin 189 60,58 288 53,93 240 48,98 717 53,67
Erkek 123 39,42 246 46,07 250 51,02 619 46,33
Toplam 312 100,00 534| 100,00 490| 100,00 1336| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 66’daki
gibi elde edilmistir.
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Tablo 66. Cinsiyet ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare

Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (Iki-yanlr) (iliski Katsay1s1)
Pearson Ki-Kare Sonuglar1 10,336 2 0,006 0,088

Tablo 66°da goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiiglik (p=0,006) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski oldugu sdylenebilir. Bir baska deyisle cinsiyetin
sikisiklik ficretlendirmesinin kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir. Sikisiklik ticretlendirmesi kabul

edenlerin %48,98’i, reddedenlerin %53,93’1 ve kararsizlarin ise %60,58’1 kadin oldugu goriilmektedir.

Grafik 21. Cinsiyet ile STKE Tliskisi
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Soru 24’te katilimcilardan “Ka¢ yasindasiniz?”  sorusuna cevap verenlerin sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi i¢in her iki
degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu

amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Yas ile STKE arasinda iliski yoktur.
Hi : Yas ile STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 67°de ve Grafik 22°de verilmistir.
Tabloda yas verisi tablonun satirlarini olustururken sikigiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ise
tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik ticretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz

durumuna verilen cevaplarin yasa gore dagilimim gostermektedir.
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Tablo 67. Yasa Gore Sikisikik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % n %
18-21 Yas 11 3,53 9 1,69 8 1,63 28 2,10
21-25 Yas 41 13,14 57 10,67 32 6,53 130 9,73
26-30 Yas 63 20,19 81 15,17 64 13,06 208 15,57
31-35 Yas 55 17,63 69 12,92 87 17,76 211 15,79
36-40 Yas 48 15,38 90 16,85 83 16,94 221 16,54
41-45 Yas 36 11,54 56 10,49 64 13,06 156 11,68
46-50 Yas 19 6,09 58 10,86 50 10,20 127 9,51
51-55 Yas 12 3,85 50 9,36 41 8,37 103 7,71
56-60 Yas 7 2,24 31 5,81 28 5,71 66 4,94
60 Yas iizeri 20 6,41 33 6,18 33 6,73 86 6,44
Toplam 312 100,00 | 534 100,00 | 490 100,00 | 1336 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 68’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 68. Yas ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi

Sonuclari
Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (Iki-yanlr) (iliski Katsays1)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 45,544 18 0,000 0,131

Tablo 68’de goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiicikk (p=0,000) oldugu (p<0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligki oldugu sdylenebilir. Bir bagka deyisle yasin
sikigiklik ticretlendirmesinin kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir. Sikigiklik {icretlendirmesini
kabul edenlerin %17,76°s1 31-35 yas arasi, %16,941 36-40 yas aras1 ve %13,06°s1 ise 26-30 ve 41-45

yas arasi1 oldugu goriilmektedir.
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Soru 25°te katilimcilardan “Egitim durumunuz nedir?”
iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki

degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu
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amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.
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Ho : Egitim ile STKE arasinda iliski yoktur.
H, : Egitim ile STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 69’da ve Grafik 23’te verilmistir.
Tabloda egitim verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumu ise

tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikigiklik ticretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz
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Tablo 69. Egitime Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

m— 4,04
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— G 44

sorusuna cevap verenlerin sikisiklik

Kararsiz Ret Kabul Toplam

n % n % n % n %
Sadece Okur Yazar 4| 1,28 5 0,94 2 0,41 11 0,82
ilkogretim 11| 3,53 42 7,87 55 11,22 108 8,08
Ortaokul 8| 2,56 28 5,24 39 7,96 75 5,61
Lise 27| 8,65 79 14,79 97 19,80 203 15,19
On Lisans 26| 8,33 36 6,74 40 8,16 102 7,63
Lisans 73| 23,40| 100 18,73 87 17,76 260 19,46
Yiiksek Lisans 61| 19,55 82 15,36 67 13,67 210 15,72
Doktora 102| 32,69| 162 30,34 103 21,02 367 27,47
Toplam 312|100,00| 534| 100,00 490| 100,00 1336| 100,00
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Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglari Tablo 70°deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 70. Egitim Durumu ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-

Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
[statistigi Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsayist)
Pearson Ki-Kare Sonuclari 62,386 14 0,000 0,153

Tablo 70’de goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiicik (p=0,000) oldugu (p<0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski oldugu sdylenebilir. Bir baska deyisle egitimin

sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir.

Grafik 23. Egitim ile STKE Tliskisi
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Soru 26°da katihmcilardan “Medeni durumunuz nedir?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi i¢in her iki
degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmigtir. Bu

amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Medeni durum ile STKE arasinda iligki yoktur.
Hi : Medeni durum ile STKE arasinda iliski vardir.
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Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 71’de ve Grafik 24’te verilmistir.
Tabloda medeni durum verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik iicretlendirmesinin kabul
durumu ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin

Kabul/Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarin medeni duruma gore dagilimini gostermektedir.

Tablo 71. Medeni Duruma Gére Sikisikik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % n %
Bekar 128 41,03 221 41,39 143 29,18 492 36,83
Evli 184 58,97 313 58,61 347 70,82 844 63,17
Toplam 312| 100,00 534| 100,00 490| 100,00 1336| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 72’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 72. Medeni Duruma ve Sikisikhik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-

Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (iki-yanlr) (iliski Katsays1)
Pearson Ki-Kare Sonuglar1 19,439 2 0,000 0,121

Tablo 72’de goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiigiik (p=0,000) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligki oldugu (bagimli) sdylenebilir. Bir bagka deyisle
medeni durumun sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir. Sikigiklik
ticretlendirmesini kabul edenlerin %70,82’si, reddedenlerin %58,61’i ve kararsizlarin %58,97°sin de

evli oldugu goriilmektedir.
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Grafik 24. Medeni Durum ile STKE filiskisi
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Soru 27’de katilimcilardan “Ka¢ ¢ocugunuz var?” sorusuna cevap verenlerin sikisiklik
ticretlendirmesinin kabul durumu ile olan iliskilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi i¢in her iki
degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu

amagcla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Cocuk Sayisi ile STKE arasinda iligki yoktur.
Hi : Cocuk Sayisi ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 73’te ve Grafik 25’te verilmistir.
Tabloda ¢ocuk sayisi verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumu
ise tablonun siitunlarini  olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik {icretlendirmesinin

Kabul/Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarin ¢ocuk sayisina gore dagilimini gostermektedir.

Tablo 73. Cocuk Sayisina Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % n %
Cocugum
Yok 160 51,28 239 44,76 174 35,51 573 42,89
1 64 20,51 96 17,98 106 21,63 266 19,91
2 66 21,15 137 25,66 131 26,73 334 25,00
3 18 5,77 46 8,61 58 11,84 122 9,13
4 3 0,96 10 1,87 13 2,65 26 1,95
5 ve Uzeri 1 0,32 6 1,12 8 1,63 15 1,12
Toplam 312| 100,00 534| 100,00 490| 100,00 1336| 100,00
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Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 74’deki

gibi elde edilmistir.

Tablo 74. Cocuk Sayisi ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-

Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (Iki-yanlr) (Iliski Katsays1)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 29,792 10 0,001 0,106

Tablo 74’de goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik

diizeyinden kiicik (p=0,001) oldugu (p<0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi

reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski oldugu sOylenebilir. Bir baska deyisle ¢cocuk

sayisinin -~ sikigiklik  {icretlendirmesinin  kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir. Sikigiklik

ticretlendirmesini kabul edenlerin %35,51i, reddedenlerin %44,76’s1, kararsizlarin %51,28’inin ve

toplam katilimeilarin da %42,89°unun ¢ocugunun olmadig1 goriilmektedir.

Grafik 25. Cocuk Sayisi ile STKE iliskisi
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Soru 28’de katilimcilardan “Calisma durumunuz nedir?” sorusuna cevap verenlerin sikigiklik

ticretlendirmesinin kabul durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki

degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu

amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Calisma durumu ile STKE arasinda iligki yoktur.

Hi : Calisma durumu ile STKE arasinda iliski vardir.
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Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 75’te ve Grafik 26’da verilmistir.
Tabloda calisma durumu verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik {icretlendirmesinin kabul
durumu ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikigiklik iicretlendirmesinin

Kabul/Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarin calisma durumuna goére dagilimini géstermektedir.

Tablo 75. Calisma Durumuna Gére Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Calisma Kararsiz Ret Kabul Toplam
Durumu n % n % n % n %
Calismiyorum 65 20,83 118 22,10 127 25,92 310 23,20
Kamu Sektorii 44 14,10 89 16,67 70 14,29 203 15,19
Kendi Adina

Callsan/isveren 15 4,81 35 6,55 39 7,96 89 6,66
Ozel Sektor 188 60,26 292 54,68 254 51,84 734 54,94
Toplam 312 | 100,00 534 | 100,00 490 | 100,00 1336| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 76’daki
gibi elde edilmistir.

Tablo 76. Calisma Durumu ve Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-

Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi Derecesi (Iki-yanh) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 9,194 6 0,163 0,059

Tablo 76’da goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden biiyiik (p=0,163) oldugu (p>0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi kabul
edilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski olmadigi (bagimsiz) sdylenebilir. Bir baska deyisle
calisma durumunun sikigiklik {icretlendirmesinin kabuliine etkisinin olmadig1 goriilmektedir. Sikisiklik
ticretlendirmesini kabul edenlerin %51,84’i, reddedenlerin %54,68’1, kararsizlarin %60,26’s1 ve toplam
katilimeilarin da %54,94’1 6zel sektorde ¢alistigi goriilmektedir.
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Grafik 26. Calisma Durumu ile STKE iliskisi
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Soru 30°da katilimcilardan “Aylik toplam hane halki geliriniz ne kadardir?” sorusuna cevap
verenlerin sikigiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan
incelenmesi i¢in her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden

faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Aylik toplam hane halk: geliri ile STKE arasinda iliski yoktur.
Hi : Aylik toplam hane halk: geliri ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 77°de ve Grafik 27°de verilmistir.
Tabloda aylik toplam hane halki geliri verisi tablonun satirlarin1i olustururken sikisiklik
iicretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini olugturmaktadir. Dolayistyla tablo sikigiklik
iicretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarin aylik toplam hane halki gelirine
gore dagilimim gostermektedir. Bu tez ¢alismasi igin veri toplandigi tarih olan Ekim 2021’de net asgari
tcret 2.825,90 TL tutarindadir.

Tablo 77. Aylik Toplam Hane Halki Gelirine Gore Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
Gelir Arahg:
n % n % n % n %
Gelirim yok 18| 5,77 17 3,18 11 2,24 46 3,44
2.826 TL ve alti 17| 5,45 29 5,43 52| 10,61 98 7,34
2.827 TL-5.000TL 41| 13,14 102 19,10 101 20,61 244 18,26
5.001 TL - 8.000 TL 75| 24,04 119| 22,28 140| 28,57 334| 25,00
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Tablo 77. (Devami)

Kararsiz Ret Kabul Toplam
Gelir Arahg:

n % n % n % n
8.001 TL - 15.000 TL 88| 28,21 152| 28,46 113| 23,06 353| 26,42
15.001 TL - 30.000 TL 51| 16,35 95| 17,79 56| 11,43 202| 15,12
30.001 TL - 60.000 TL 18| 5,77 16 3,00 17 3,47 51 3,82
60.001 TL ve iistii 4| 1,28 4 0,75 0 0,00 8 0,60
Toplam 312 (100,00 534 | 100,00 490 | 100,00 1336| 100,00

Not: Calisma yapildiginda Net Asgari Ucret 2.825,90 TL tutarindadir.

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 78’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 78. Aylik Toplam Hane Halki Geliri ve Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu

Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonugclari

Test Serbestlik p-degeri Cramer’s V
Istatistigi | Derecesi (Iki-yanh) (Iliski Katsay1s1)
Pearson Ki-Kare Sonuglar1 49,075 14 0,000 0,136

Tablo 78’de goriildiigl tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiigiik (p=0,000) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligki oldugu (bagimli) sdylenebilir. Bir bagka deyisle
aylik toplam hane halki gelirinin sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir.
Sikisiklik ticretlendirmesini kabul edenlerin %28,57’sinin geliri 5.001 TL - 8.000 TL arasinda olurken
reddedenlerin %28,46’sinin geliri 8.001 TL - 15.000 TL arasinda oldugu goriilmektedir.

Grafik 27. Ayhk Toplam Hane Halki Geliri ile STKE iliskisi
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Soru 17.5’te katilimcilardan “Stkisiklik iicretlendirmesine direng gosteririm” seklindeki Likert
Olcegindeki tutuma cevap verenlerin sikigiklik tcretlendirmesinin ret ve kararsiz durumu ile olan
iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte

olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Sikisiklik iicretlendirmesine direng gosterme ile STKE arasinda iliski yoktur.

Hi : Sikigiklik iicretlendirmesine direng gosterme ile STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 79°da ve Grafik 28’de verilmistir.
Tabloda sikisiklik ticretlendirmesine direng gosterme verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik
iicretlendirmesinin ret ve kararsiz durumu ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo
sikisiklik ticretlendirmesinin Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarin sikigiklik ticretlendirmesine

direng gosterme durumuna gore dagilimini géstermektedir.

Tablo 79. Sikisiklik Ucretlendirmesine Diren¢ Gostermeye Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin

Ret/Kararsiz Durumu

Kararsiz Ret Toplam
Direng Gosteririm n % n % n %
Kararsizim 190 60,90 66 12,36 256 30,26
Katilmiyorum 28 8,97 122 22,85 150 17,73
Katiliyorum 94 30,13 346 64,79 440 52,01
Toplam 312 100,00 534 100,00 846 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 80’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 80. Sikisikhik Ucretlendirmesine Diren¢ Gosterme ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin

Ret/Kararsiz Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuglari

Test Serbestlik p-degeri Somers’d
[statistigi Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 220,204 2 0,000 0,412 (p=0,000)

Tablo 80’de goriildiigl tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiigiik (p=0,000) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligki oldugu (bagimli) sdylenebilir. Bir bagka deyisle
sikisiklik ticretlendirmesine direng gostermenin sikigiklik ticretlendirmesinin kabuliine etkisinin oldugu
gorlilmektedir. Sikigiklik {icretlendirmesini reddedenlerin %64,79’u ve kararsizlarin da %30,13’i
Bununla birlikte, sikisiklik

sikisiklik iicretlendirmesine direng gosterecegini belirtmislerdir.
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icretlendirmesinde kararsiz olanlarin %60,90°1 direng gdsterme konusunda da kararsiz olduklarim
sOylemislerdir. Somers’d katsayis1 -1 ile +1 arasinda degisim gosterir. Bu katsay1 -1 ise iligki negatif,
+1 ise tam pozitif iliskinin oldugu soylenir. Ayrica sifira yaklastikca iliski azalmaktadir. Burada
sikigiklik ticretlendirmesine direng gostermeye gore sikigiklik iicretlendirmesinin ret/kararsiz durumu
degiskenleri incelendiginde sirali (ordinal) degiskenler oldugu goriilmekte ve Somers’in d katsayist
0,412 oldugu goriilmektedir. Bu da iki degisken arasinda pozitif ve orta diizeyde bir iliski oldugunu

gostermektedir.

Grafik 28. Sikisiklik Ucretlendirmesine Diren¢ Gosterme ile STKE iliskisi
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Soru 17.6°da katilimcilardan “Sikisiklik iicretlendirmesine karsi protestolara katilirim” seklindeki
Likert olgegindeki tutuma cevap verenlerin sikisiklik ticretlendirmesinin ret/kararsiz durumu ile olan
iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi icin her iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte

olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Sikisiklik iicretlendirmesine karsi protestolara katilim ile STKE arasinda iligki yoktur.

Hi : Sikisiklik iicretlendirmesine karsi protestolara katilim ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 81°de ve Grafik 29°da verilmistir.
Tabloda sikisiklik {icretlendirmesine karsi protestolara katilim verisi tablonun satirlarini olustururken
sikigiklik iicretlendirmesinin ret/kararsiz durumu ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir. Dolayisiyla
tablo sikisiklik {icretlendirmesinin Kabul/Ret/Kararsiz durumuna verilen cevaplarm sikisiklik

iicretlendirmesine karsi protestolara katilim durumuna gore dagilimini géstermektedir.
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Tablo 81. Sikisikhik Ucretlendirmesine Karsi Protestolara Katihma Gore Sikisikhik

Ucretlendirmesinin Ret/Kararsiz Durumu

Kararsiz Ret Toplam
n % n % n %
Kararsizim 147 47,12 50 9,36 197 23,29
Katilmiyorum 12 3,85 102 19,10 114 13,48
Katiliyorum 153 49,04 382 71,54 535 63,24
Toplam 312 100,00 534 100,00 846 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 82’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 82. Sikisikhik Ucretlendirmesine Karsi Protestolara Katilima ve Sikisiklik

Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuclar

Test Serbestlik p-degeri Somers’ d
Istatistigi Derecesi (Iki-yanl) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuglar1 170,307 2 0,000 0,292 (p=0,000)

Tablo 82’de goriildiigii tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiigiik (p=0,000) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlaml bir iligki oldugu (bagimli) sdylenebilir. Bir bagka deyisle
sikigiklik iicretlendirmesine karst protestolara katilima durumunun sikisiklik {icretlendirmesinin
kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir. Sikisiklik {icretlendirmesini reddedenlerin %71,54°4 ve
kararsizlarin da %49,04’0 protestolara katilabilecegini belirtmistir. Kararsiz olanlarin da %47,12’si
protestolara katilim konusunda kararsiz oldugunu belirtmistir. Burada Somers’in d katsayisina (0,292)
bakildiginda sikigiklik {icretlendirmesine karsi protestolara katilima ve sikigiklik icretlendirmesinin

kabul durumu degiskenlerinin pozitif ve ortaya yakin diizeyde iliskili oldugu goriilmektedir.

Grafik 29. Sikisikhik Ucretlendirmesine Karsi Protestolara Katihm Ile STKE iliskisi
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Soru 17.7°de katilimceilardan “Sikisiklik iicretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan siyasi
partiyi  desteklemem”  seklindeki Likert oOlgegindeki tutuma cevap verenlerin sikigiklik
icretlendirmesinin ret/kararsiz durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi i¢in her
iki degiskenin de kategorik (nominal) 6zellikte olmasindan dolayi ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu

amagla kurulan hipotezler asagidaki gibidir.

Ho : Sikigiklik ticretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan siyasi partinin desteklenmemesi
ile STKE arasinda iliski yoktur.

Hi : Sikisiklik iicretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan siyasi partinin desteklenmemesi
ile STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 83’te ve Grafik 30°da verilmistir.
Tabloda sikisiklik iicretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan siyasi partinin desteklenmemesi
verisi tablonun satirlarini olustururken sikisiklik ticretlendirmesinin Ret/Kararsiz durumu ise tablonun
stitunlarin1 olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumuna verilen
cevaplarin  sikistklik  dicretlendirmesini  teklif eden/uygulama plan1 yapan siyasi partinin

desteklenmemesine gore dagilimim gostermektedir.

Tablo 83. Sikisiklik Ucretlendirmesini Teklif Eden/Uygulama Plam Yapan Siyasi Partinin

Desteklenmemesine Gore Sikisiklik Ucretlendirmesinin Ret/Kararsiz Durumu

Siyasi parti destek Kararsiz Ret Toplam
durumu n % n % n %
Kararsizim 197 63,14 100 18,73 297 35,11
Katilmiyorum 20 6,41 114 21,35 134 15,84
Katiliyorum 95 30,45 320 59,93 415 49,05
Toplam 312 100,00 534 100,00 846 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 84’deki
gibi elde edilmistir.

Tablo 84. Sikisikhik Ucretlendirmesini Teklif Eden/Uygulama Plam Yapan Siyasi Partinin
Desteklenmemesi ve Sikisikhk Ucretlendirmesinin Ret/Kararsiz Durumu Degiskenlerinin Ki-

Kare Testi Sonuclari

Test Serbestlik p-degeri Somers’ d
Istatistigi Derecesi (Iki-yanlr) (Iliski Katsays1)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 173,285 2 0,000 0,361 (p=0,000)
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Tablo 84’te goriildiigi tizere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiiglik (p=0,000) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlaml bir iligki oldugu (bagimli) sdylenebilir. Bir bagka deyisle
sikisiklik {icretlendirmesini teklif eden/uygulama plam1 yapan siyasi partinin desteklenmeme
durumunun, sikisiklik {cretlendirmesinin  kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir. Sikigiklik
iicretlendirmesini reddedenlerin edenlerin %59,93 1 ve kararsizlarin da %30,45°1 plan1 uygulayan siyasi
partiyi desteklemeyecegini belirtmislerdir. Bununla birlikte sikisiklik iicretlendirmesi konusunda
kararsiz olanlarin %63,14’l plan1 uygulayan siyasi partiyi desteklemekte de kararsiz oldugunu
soylemislerdir. Burada Somers’in d katsayisina (0,361) bakildiginda sikisiklik ticretlendirmesini teklif
eden/uygulama plani yapan siyasi partinin desteklenmemesi ve sikisiklik iicretlendirmesinin ret/kararsiz

durumu degiskenlerinin pozitif ve ortaya diizeyde iligkili oldugu goriilmektedir.

Grafik 30. Sikisikhk Ucretlendirmesini Teklif Eden/Uygulama Plam1 Yapan Siyasi Partinin
Desteklenmemesi ile STKE iliskisi
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Soru 18.10°da katilimcilardan “Stkisiklik iicretlendirmesi seyahat oOzgiirliigiimii  kisitlar”
seklindeki Likert 6l¢egindeki tutuma cevap verenlerin sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumu ile
olan iligkilerinin bagimsizlik ag¢isindan incelenmesi igin her iki degiskenin de kategorik (nominal)
ozellikte olmasindan dolay1 ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler asagidaki

gibidir.

Ho : Sikisiklik ticretlendirmesinin seyahat 6zgiirliiglinii kisitlar tutumu ile STKE arasinda iliski yoktur.

Hy : Sikisiklik iicretlendirmesinin seyahat 6zgiirliigiini kisitlar tutumu ile STKE arasinda iligki vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 85’te ve Grafik 31’de verilmistir.

Tabloda sikigiklik ticretlendirmesinin seyahat 6zgiirliigiinii kisitlar tutumu verisi tablonun satirlarini
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olustururken sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini olusturmaktadir.
Dolayisiyla tablo sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumuna verilen cevaplarin sikigiklik

iicretlendirmesinin seyahat 6zgiirliigiinii kisitlar tutumuna gore dagilimim gostermektedir.

Tablo 85. Sikisiklik Ucretlendirmesinin Seyahat Ozgiirliigiinii Kisitlar Tutumuna Gére

Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabulii Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % n %
Kararsiz 104 33,33 122 22,85 37 7,55 263 19,69
Ret 153 49,04 205 38,39 341 69,59 699 52,32
Kabul 55 17,63 207 38,76 112 22,86 374 27,99
Toplam 312| 100,00 534| 100,00 490| 100,00 1336| 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iliski incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 86°daki
gibi elde edilmistir.

Tablo 86. Sikisiklik Ucretlendirmesinin Seyahat Ozgiirliigiinii Kisitlar Tutumuna ile STKE

Mliskisi ve Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin Ki-Kare Testi Sonuglari

Test Serbestlik p-degeri Somers’ d
Istatistigi | Derecesi (Iki-yanh) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 155,990 4 0,000 0,121 (p=0,000)

Tablo 86°da goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiicikk (p=0,000) oldugu (p<0,05) goriilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iliski oldugu (bagimli) sdylenebilir. Bir baska deyisle
sikisiklik {icretlendirmesinin seyahat Ozgiirliigiinii kisitlar tutumunun, sikigiklik {icretlendirmesinin
kabuliine etkisinin oldugu gorilmektedir. Sikigiklik iicretlendirmesini reddedenlerin edenlerin
%38,39’u bu uygulamanin seyahat Ozgiirligiinii kisitlamayacagim, %38,76’s1 ise kisitlayacagini
belirtmislerdir. Sikisiklik {icretlendirmesinin uygulanmasi konusunda kararsiz olanlarm %49,04°i de

seyahat 6zgiirliigiiniin kisitlanmayacagini diistinmektedirler.
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Grafik 31. Sikisikhk Ucretlendirmesinin Seyahat Ozgiirliigiinii Kisitlar Tutumuna ile STKE
Tliskisi
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Caligmanin bir bagka amaci, sikisiklik ticretlendirmesinin uygulanmasi durumunda kullanicilarin
seyahat tercihlerini nasil etkileyeceginin belirlenmesidir. Bu amagla, anket ¢alismasinda besli Likert
dlceginde 10 farkli tutumdan olusan 18. soru hazirlanmstir. Istanbul, yogun niifusu ve arag trafigi olan
sehirlerden bir tanesi olup sikisiklik dicretlendirmesinin uygulanmasi durumunda, kisilerin seyahat
tercihlerinde ne gibi degisikliklere yol acabilecegi dnemli bir arastirma konusudur. Ozellikle trafik
yogunlugunun fazla oldugu bolgelerde ve saatlerde sikigiklik {icretlendirmesinin yol kullanicilarina bir
maliyet getirecegi i¢in, toplu tagima, bisiklet kullanimi, elektrikli scooter, taksi kullanimu, trafige ¢ikista
daha uygun saatlerin tercihi ve ylirlime gibi alternatif ulasim yontemlerine olan talebi ne olacagi
arastirilmigtir. Bu kapsamda oncelikle Tablo 87°de besli Likert dlgegine verilen cevaplarin ylizdelik
degerleri verilmistir. Ayrica, Tablo 88’de ise sikisiklik ticretlendirmesinin kabul durumuna gore

(Kabul/Ret/Kararsiz) tutumlarin ne oldugu verisi de yiizdelik olarak paylasilmistir.
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Tablo 87. Sikisiklik Ucretlendirmesi Uygulanmasi Durumunda Seyahat Tercihini Nasil

Etkileyecegi Konusunda Tutumlarin Frekans Yiizdelikleri

Sikisikhk Ucretlendirmesi uygulanmasi § § § g g § g
durumunda seyahat tercihinizi nasil etkiler? * % é‘ é‘ % _% % %
% % % % %

Toplu tasima kullanirim 19,9 40,4 16,7 14,9 8,1
Taksi kullanirim 51 21,9 18,2 32,6 22,2
Bisikletle ulasim saglarim 6,6 16,6 14,7 37,2 24,9
Yaya olarak ulagim saglarim 12,1 29,7 15,3 24,5 18,3
Her sartta otomobil kullanirim 11,2 23,5 22,2 28,9 14,2
Motosiklet/Mobilet kullanirim 4.6 11,1 12,9 36,5 35,0
Elektrikli Scooter kullanirim 4.6 15,6 14,5 34,9 30,3
Acil islerim olmadig: siirece iicretin yiiksek oldugu

saatlerde trafige ¢cikmam ‘4G 14.8 3.7 %3
Seyahatlerimi iicretsiz saatlere gore planlarim 17,6 40,9 16,2 15,3 10,0
Sikisiklik iicretlendirmesi seyahat Ozgiirliglimii

Ksitlar 23,7 | 28,7 19,7 19,0 9,0

Tablo 88. Sikisiklik Ucretlendirmesinin Uygulanmasi Durumunda Seyahat Tercihlerinin

Frekans ve Yiizdelikleri

Ulasim Tercihleri
Tiim Katimeilar | Otomobil Sahibi
n % n %

Motosiklet/Mobilet kullanirim 954 16,28 602 16,11
Elektrikli Scooter kullanirim 871 14,86 549 14,69
Bisikletle ulagim saglarim 829 14,15 544 14,56
Taksi kullanirim 733 12,51 493 13,19
Her sartta otomobil kullanirim 576 9,83 263 7,04
Yaya olarak ulagim saglarim 572 9,76 406 10,86
Sikisiklik {icretlendirmesi seyahat 6zgiirliigiimii kisitlar 374 6,38 218 5,83
Seyahatlerimi iicretsiz saatlere gore planlarim 337 5,75 213 5,70
Toplu tagima kullanirim 307 5,24 250 6,69
Acil islerim olmadig siirece iicretin yiiksek oldugu 307 5,24 199 5,33
saatlerde trafige ¢tkmam

Toplam 5860| 100,00 3737| 100,00
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Grafik 32’de ve Tablo 88’de goriildiigii gibi sikigiklik ticretlendirmesinin uygulanmasi durumunda
seyahat tercihlerinin nasil degisecegi irdelendiginde tiim katilimcilarin %16,28’i motosiklet/mobilet,
%14,86’s1 elektrikli scooter, %14,15’i bisiklet ve %12,51°1 de taksi ile ulasimini saglayabilecegini
belirtmislerdir. Ayrica sikisiklik {icretlendirmesinin uygulanmas: durumunda toplu tasima kullanmay1
tercih edenlerin orani ise %35,24 oldugu goriilmektedir. Arastirmada sadece otomobil sahibi olanlar
incelendiginde %16,11’i motosiklet/mobilet, %14,69’u elektrikli scooter, %14,56’s1 bisiklet ve
%13,19’u taksi, %10,86’s1 yaya ve %6,69’u toplu tagima ile ulasimini saglayabilecegini belirtmislerdir.

Buradan da goriildiigii izere otomobil sahipliginin ulasim tercihlerinde fazla bir etkisi olmamuistir.

Grafik 32. Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumuna Gére Seyahat Tercihleri
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Tablo 89. Sikisiklik Ucretlendirmesinin Uygulanmasi Durumunda Seyahat Tercihlerinin

Frekans ve Yiizdelikleri

Ulasim Tercihleri

Tiim Katilimcilar

Otomobil Sahibi

n % n %

Motosiklet/Mobilet kullanirim 954 16,28 602 16,11
Elektrikli Scooter kullanirim 871 14,86 549 14,69
Bisikletle ulagim saglarim 829 14,15 544 14,56
Taksi kullanirim 733 12,51 493 13,19
Her sartta otomobil kullanirim 576 9,83 263 7,04
Yaya olarak ulasim saglarim 572 9,76 406 10,86
Sikisiklik {icretlendirmesi seyahat 6zgiirliigiimii kisitlar 374 6,38 218 5,83
Seyahatlerimi iicretsiz saatlere gore planlarim 337 5,75 213 5,70
Toplu tagima kullanirim 307 5,24 250 6,69
Acil islerim olmadig: siirece ticretin yiiksek oldugu 307 5,24 199 5,33
saatlerde trafige cikmam

Toplam 5860 100,00 3737| 100,00

Grafik 33’te ve Tablo 89°da goriildiigii gibi sikigiklik ticretlendirmesinin uygulanmasi durumunda
seyahat tercihlerinin nasil degisecegi irdelendiginde tiim katilimcilarin %16,28°i motosiklet/mobilet,
%14,86’s1 elektrikli scooter, %14,15’i bisiklet ve %12,51°i de taksi ile ulasimini saglayabilecegini
belirtmislerdir. Ayrica sikisiklik {icretlendirmesinin uygulanmas: durumunda toplu tasima kullanmay1
tercih edenlerin orani ise %5,24 oldugu goriilmektedir. Arastirmada sadece otomobil sahibi olanlar
incelendiginde %16,11’i motosiklet/mobilet, %14,69’u elektrikli scooter, %14,56’s1 bisiklet ve
%13,19°u taksi, %10,86’s1 yaya ve %6,69’u toplu tasima ile ulagimini saglayabilecegini belirtmislerdir.

Buradan da goriildiigii izere otomobil sahipliginin ulasim tercihlerinde fazla bir etkisi olmamuistir.
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Grafik 33. Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabul Durumuna Gére Seyahat Tercihleri
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Soru 16.6°da katilimeilardan “Sikisiklik dicretlendirmesi trafik sikisikligr probleminin ¢éziimiinde
etkili olur.” seklindeki Likert 6lgegindeki tutuma cevap verenlerin sikigiklik iicretlendirmesinin kabul
durumu ile olan iligkilerinin bagimsizlik agisindan incelenmesi igin her iki degiskenin de kategorik
(nominal) 6zellikte olmasindan dolayi ki-kare testinden faydalanilmistir. Bu amagla kurulan hipotezler

asagidaki gibidir.

Ho : Sikisiklik ticretlendirmesi trafik sikisikligi probleminin ¢ézlimiinde etkili olur diisiincesi ile
STKE arasinda iligki yoktur.

Hi : Sikisiklik ticretlendirmesi trafik sikisikligi probleminin ¢éziimiinde etkili olur diisiincesi ile
STKE arasinda iliski vardir.

Degiskenler arasindaki siklik ve yiizdelik degerleri Tablo 90’da ve Grafik 34’te verilmistir.
Tabloda sikisiklik ticretlendirmesi trafik sikigikligi probleminin ¢oziimiinde etkili olur diisiincesi

tablonun satirlarini olustururken sikisiklik {icretlendirmesinin kabul durumu ise tablonun siitunlarini

=
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olusturmaktadir. Dolayisiyla tablo sikisiklik iicretlendirmesinin kabul durumuna verilen cevaplarin
sikigiklik tcretlendirmesinin trafik sikisikligt probleminin ¢ézlimiinde etkili olur tutumuna gore

dagilimm gostermektedir.

Tablo 90. Sikisiklik Ucretlendirmesi Trafik Sikisikhgi Probleminin Céziimiinde Etkili Olur

Tutumuna Gore Sikisikhk Ucretlendirmesinin Kabulii Durumu

Kararsiz Ret Kabul Toplam
n % n % n % n %
Kararsiz 168| 53,85 80 14,98 64 13,06 312 23,35
Etkili Olmaz 94| 30,13 418 78,28 79 16,12 591| 44,24
Etkili Olur 50 16,03 36 6,74 347 70,82 433 32,41
Toplam 312| 100,00 534 | 100,00 490| 100,00 1336 | 100,00

Bu iki kategorik degisken arasindaki iligki incelendiginde hipotez testi sonuglar1 Tablo 86°daki
gibi elde edilmistir.

Tablo 91. Sikisiklik Ucretlendirmesi Trafik Sikisikhgi Probleminin Céziimiinde Etkili Olur
Tutumuna ile STKE Iliskisi ve Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu Degiskenlerinin
Ki-Kare Testi Sonugclari

Test Serbestlik p-degeri Somers’ d
Istatistigi | Derecesi (Iki-yanh) (Iliski Katsay1st)
Pearson Ki-Kare Sonuglari 761,353 4 0,000 0,491 (p=0,000)

Tablo 86°da goriildiigi izere anlamlilik diizeyi 0,05 olarak kabul edildiginde p-degeri anlamlilik
diizeyinden kiigiik (p=0,000) oldugu (p<0,05) gorilmektedir. Dolayisiyla Ho yokluk hipotezi
reddedilerek bu iki degisken arasinda anlamli bir iligki oldugu (bagimli) sdylenebilir. Bir bagka deyisle
sikigiklik iicretlendirmesi trafik sikisikligi probleminin ¢dziimiinde etkili olur diisiincesi, sikigiklik
iicretlendirmesinin kabuliine etkisinin oldugu goriilmektedir. Sikisiklik T{icretlendirmesini kabul
edenlerin %70,82’si trafik sikisikligi probleminin ¢6ziimiinde etkili olacagini, %16,12°si ise etkili
olmayacagini diistinmektedirler. Sikisiklik {icretlendirmesini reddedenlerin edenlerin  %78,28’i
ticretlendirmenin etkili olmayacagini, %6,74 liik kiigiik bir oran ile etkili olabilecegini belirtmislerdir.
Burada Somers’in d katsayisina (0,491) bakildiginda sikigiklik iicretlendirmesi trafik sikigiklig
probleminin ¢oziimiinde etkili olur diisiincesi ve sikisiklik iicretlendirmesinin kabulii durumu

degiskenlerinin pozitif ve ortaya diizeyde iligkili oldugu gorilmektedir.
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Grafik 34. Sikisikhk Ucretlendirmesi Trafik Sikisikig1 Probleminin Coziimiinde Etkili Olur
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4.3. Sikisiklik Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirliginin Modellenmesi

Sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin modellenmesi i¢in kategorik veriler
i¢in uygun bir yoéntem olan Ikili (Binary) Lojistik Regresyon kullanilmistir. Bu yaklasimda kategorik
olan bagimli degiskenin iki sinifa ait olup olmadig1 tahmin edilmektedir. Yontemde bir veya daha fazla
say1sal veya kategorik bagimsiz degiskenler kullanilabilmektedir. Tez ¢alismasinda kabul edilebilirligi
6lgmek icin kullanilan Likert tipindeki sorulara verilen cevaplardan 5: Kesinlikle Katiliyorum ve 4:
Katiliyorum segeneklerini isaretleyenler Kabul olarak; 2: Katilmiyorum, 1: Kesinlikle Katilmiyorum
siklarin1 isaretleyenler ise Ret olarak yeniden kodlanmis ve ikili bir bagimli degiskene
donistiiriilmiistiir. Kararsiz olanlar ise degerlendirme disinda tutulmustur. Buna gore kabul edilebilirligi

etkilemesi diisiiniilen bagimsiz degiskenler Tablo 92’te gosterilmektedir.

Tablo 92. Kabul edilebilirligin modellenmesinde kullanmilan bagimsiz degiskenler

p_
Kod Modelde Kullanilan Degiskenler i de(gne::
yanl)
D1 S23.Cinsiyetiniz nedir? 1 0,006
D2 S24. Ka¢ yasindasiniz? 1 0,000
D3 S25. Egitim durumunuz nedir? 1 0,000
D4 S26. Medeni durumunuz nedir? 1 0,000
D5 S30. Aylik toplam hane halki geliriniz ne kadardir? 1 0,000
D6 S27. Ka¢ Cocugunuz var? 1 0,001
D7 S28. Calisma durumunuz nedir? 0 0,163
D8 S1. Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu hangisidir? 1 0,000
D9 S12. Hafta i¢i otomobilinizi hangi siklikla kullantyorsunuz? 0 0,125
D10 S13. Hafta sonu otomobilinizi hangi siklikla kullaniyorsunuz? 0 0,910
D11 S6. Otomobil kullantyor musunuz? 0 0,116
D12 S14. Kullandiginiz otomobil kime ait? 0 0,421
D13 S.I 5. "S1k1$1k11k ticretlendirmesi uygulanmast durumunda gegis ticretlerini/masrafi 1 0,007
kim 6der?
D14 S19. Giinliik ulagiminizda yol veya koprii gecis iicreti odiiyor musunuz? 0 0,115
S21. Sikisiklik iicretlendirmesinden elde edilen gelirler 6ncelikle (ilk olarak)
D15 1 0,000
nerede kullanilmalidir?
D16 S22. Sikisiklik iicretlendirmesinden elde edilen gelirler kim tarafindan 0 0,379
toplanmalidir?
D17 S2. Hafta ici giinliik olarak yaklasik ne kadar zamaninizi trafikte geciriyorsunuz? | 0 0,965
D18 S4. Hafta ici giinliik ulasiminizda siklikla hangi araci kullaniyorsunuz? 1 0,061
S7. Hafta i¢i giinliik ulasiminizda otomobil haricinde kullanabileceginiz alternatif
D19 1 0,012
ulagim aract var mi?
S8. Hafta sonu giinliik ulasiminizda otomobil haricinde kullanabileceginiz
D20 . 1 0,000
alternatif ulasim araci1 var mi1?
D21 Ell k6e.;t)81k1$1k11k iicretlendirmesi uygulanirsa hava ve ses kirliligi azalir (3’li 1 0,000
D22 Sl6_.5 Slkl’slkll!( tcretlendirmesi otomobil kullanicilarini maddi agidan olumsuz 1 0,000
etkiler. (3’1 Likert)
D23 S16.6 S’llilsll.(llk tcretlendirmesi trafik sikigiklig1 probleminin ¢oziimiinde etkili 1 0,000
olur. (3’lii Likert)
S17.7 Sikisiklik ticretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan siyasi partiyi
D24 e 1 1 0,000
desteklemem. (3’1ii Likert)
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Sikisiklik ticretlendirmesinin kabul edilebilirligi ile diger bagimsiz degiskenler arasindaki-kare
yaklagimu ile iligkisel (bagimlilik) durumun analizi yapilmis olup, sonuglar Tablo 92°de p-degeri ile
verilmistir. Burada p-degeri<0,05 anlamlilik diizeyinde olan degiskenler i=1 ile gosterilmistir. Ki-Kare
testi sonuglarinda bagimsiz degiskenlerin birbirleri ile etkilesimi konusunda bilgi edinilememektedir.
Bu sebeple, bagimsiz degiskenler arasindaki ortak etkinin bagimli degiskeni nasil etkiledigini
Olcebilmek icin lojistik regresyon analizi yapilmistir. Bu analiz sonucunda bagimsiz degiskenlerin

birlikte, bagimli degiskeni ne kadar agiklayabilecegini gdsteren modeller gelistirilmistir.

Sikisiklik ticretlendirmesinin kabul edilebilirliginin soruldugu 1336 katilimcinin “Kararsizim”
seklinde cevap verenler ¢ikarilarak Ret ve Kabul cevabini veren 1024 katilimcinin verileri modellemede
kullanilmustir. ikili (Binary) lojistik regresyon modelinin cikarilmasi i¢in bagimli degiskenin aldig
degerler 0- Ret ve 1- Kabul olmak iizere iki siif seklinde belirlenmistir. Burada 0-Ret degeri referans
deger olup gelistirilen modelde yorumlar referans degerden diger deger olan 1-Kabul degerine gore
yapilmistir. Yani modeldeki bagimsiz degiskenlerin etkileri, sikigiklik iicretlendirmesinin katilimcilarin

Ret kararindan Kabul kararina gecisini ne kadar etkiledigi seklinde yorumlanmistir.

Hata matrisi olarak da adlandirilan smiflandirma tablosu, lojistik regresyon ve diger tahmin
modellerinde kullanilan bir aragtir ve modelin basarisi ile ilgili dnemli bilgileri sunar. Hata matrisi,
gbzlenen kategori oranlarimni ve tahmin edilen kategori oranlarini ¢apraz tablo seklinde gosterir. Genel
yiizde orami bilgisi ise modelin tahminlemedeki basari oranin1 gosterir. Tablo 2’deki hata matrisi,

modelin ne kadar dogru tahminler yaptigin1 degerlendirmek i¢in kullanilir.

Tablo 93. Hata Matrisi Tablosu

Tahmin Degerleri

Ret Kabul
LE Ret Gergek Pozitif | Yanlig Pozitif
):)-)o (TP) (FP)
@)
s . .
S kabul Yanlis Negatif | Gergek Negatif
3 (FN) (TN)

Gergek Pozitif (True Positive - TP): Modelin dogru bir sekilde pozitif sinifi tahmin ettigi durumlari
temsil eder. Yani, ger¢ekte pozitif olanlarin dogru bir sekilde pozitif olarak tahmin edildigi durumlar.

Gergek Negatif (True Negative - TN): Modelin dogru bir sekilde negatif smifi tahmin ettigi
durumlar temsil eder. Yani, ger¢ekte negatif olanlarin dogru bir sekilde negatif olarak tahmin edildigi

durumlar.
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Yanlis Pozitif (False Positive - FP): Modelin negatif olan bir 6rnegi yanlislikla pozitif olarak
tahmin ettigi durumlar1 temsil eder. Yanlis pozitifler, Tip I hatalar1 olarak da bilinir.
Yanlis Negatif (False Negative - FN): Modelin pozitif olan bir érnegi yanliglikla negatif olarak

tahmin ettigi durumlar1 temsil eder. Yanlis negatifler, Tip II hatalar1 olarak da bilinir.

Ikili lojistik regresyon modelinde 6ncelikle bir baglangic modeli kurulmaktadir. Baslangic modeli
referans kategorisi hangisi ise tiim tahminlerin Ret olarak yapildiginda simmiflandirma basarisinin ne
oldugunu gostermektedir. Burada herhangi bir bagimsiz degisken yer almamakta ve sadece modelde
sabit terim eklenmektedir. Tablo 94°de baslangi¢ siniflandirma tablosunda tiim tahminlerin Ret olarak

yapilmasi durumunda tahmini siniflandirma basaris1 %52,1 olmaktadir.

Tablo 94 Sikisikhik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu i¢in Baslangi¢c Stmflandirma

Tablosu
Tahmin Edilen Degerler
Sikigiklik
Asamalar (Gozlenen Degerler Ucretlendirmesinin Kabul
Durumu Diizeltilmis
Ret Kabul Yiizde
Sikisiklik Ret 534 0 100,0
A 0 Ucretlendirmesinin
sama Kabul Durumu Kabul 490 0 0,0
Genel Yiizde 52,1

Lojistik regresyon modellerinde sabit de dahil olmak iizere bagimsiz degiskenlere ait katsayilarin
anlamlilik testi Wald istatistiginin degerinin anlamlilik testi ile yapilmaktadir. Wald testi, modele iligkin
katsay1 egimlerinin sifira esit olup olmadigimi test eden bir hipotez testidir. Skor testi, lojistik regresyon
modelinin baslangi¢ agsamasinda kullanilir ve hangi bagimsiz degiskenlerin modele anlamli bir katkida
bulundugunu belirlemeye yardimci olur. Bu test, bagimsiz degiskenlerin modele eklenmesi veya
¢ikarilmasi sirasinda modele olan etkilerini degerlendirmek igin kullanilir. Skor testi, hipotezleri test

eder ve “Bu degisken modelde anlamli bir katkida bulunuyor mu?” sorusuna yanit arar.

Tablo 95’de baslangigc modelindeki sabit terim igin p-degeri= 0,169 oldugundan sabit terim
katsayist anlamli degildir. Dolayisiyla modelin agiklanabilmesi i¢in modele anlamli bagimsiz

degiskenler eklemek gereklidir.

Tablo 95. Baslangic Asamasinda Model Anlamlilik Testi Sonuglar:

B

Std.Hata

Wald Ist.

Ser. Der.

p-degeri

Exp(B;0dds)

IAsama 0

Sabit

-0,086

0,063

1,889

1

0,169

0,918
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Bu agamadan sonra bagimsiz degiskenlerin eklenerek bagimli degiskeni ne kadar etkiledigi ile
ilgili bulgular verilecektir. Tablo 96°daki test sonucunda, olusturulan modelin genel anlamlilig1 ve
hipotez sonucuna karar verildigi degerler goriilmektedir. Burada test istatistigi ki-kare dagilimina
sahiptir ve modele eklenen tiim katsayilarin serbestlik derecesine gore ki-kare tablo degeri ile
karsilastirilarak hipotez testi gerceklestirilir. Sifir hipotezinin reddedilmesi, modelin anlamlilig
anlamina gelmektedir. Lojistik regresyon olarak Tam Model (Enter) metodu kullanildiginda, blok ve
model i¢in hesaplanan olabilirlik ki-kare degerleri esit olmaktadir. Ancak metot olarak ileriye (forward)
veya geriye (backward) doniik modeller kullanildiginda her bir asama igin farkli ki-kare degeri
hesaplanir. Tablo 96’de “Enter” metodu ile olusturulan modelin Ki-kare degeri 775,954 ve p=0,000

bulundugundan modelin anlamli olduguna karar verilmektedir.

Tablo 96. ikili Logistik Regresyon Modelin Katsayillarinin Anlamhlig

Ki-Kare s.d. p-degeri
Asama 1 |Asama 741,166 72 0,000
Blok 741,166 72 0,000
Model 741,166 72 0,000

Lojistik regresyon modellerinde uyum 1iyiligi testleri arasinda yer alan diger bir gdsterge
agiklayicilik katsayilari olup R? degerleri olarak adlandirilir. Bu agiklayicilik degerleri, dogrusal
regresyonda oldugu gibi yorumlanmazlar, ancak yine de katsayilarin modele katkisin1 degerlendirmeye

yardimei olur. Yiiksek bir R? degeri, modelin daha iyi bir uyuma sahip oldugunu gosterir.

Modelde -2LL (Log Likelihood) degerlerinin kiigiilmesi, modelin uyumunda bir iyilesme
oldugunu gostermektedir. Ancak, Tam Model’de (Enter) sadece bir -2LL degeri olacagindan
karsilastirma yapilamamaktadir. -2LL degeri modelde 676,509 olarak bulunmussa, modelin uyumuyla
ilgili daha fazla bilgiye ihtiya¢ duyulabilir. Lojistik regresyonda bagimli ve bagimsiz degiskenler
arasindaki iliskinin giiciiniin 6l¢iilmesinde kullanilan iki sozde R? istatistigi vardir. Bu istatistikler, Cox
ve Snell R? ve Nagelkerke R? degerleridir. Genellikle sonuglarda Nagelkerke katsayisi, Cox ve Snell
katsayisindan daha yiiksektir. Modelde, Ki-kare anlamli (p<0,05) ise Cox-Snell R? ve Nagelkerke R?
degerleri de 0,2’den biiyiikse modelin anlamli oldugu sdylenebilir. Tablo 97°de R? katsayilar1 sirasiyla

0,515 ve 0,687 olarak hesaplanmis olup modelin anlamli oldugu goriilmektedir.

Tablo 97. Modelin Aciklayicilik Degerleri

Step -2 Log Likelihood [Cox ve Snell R? Nagelkerke R?
1 676,509 0,515 0,687

Hosmer-Lemeshow testi, lojistik regresyon modelinin uygunlugunu degerlendirmek icin
kullanilan bir istatistiksel testtir. Bu test, bir lojistik regresyon modelinin gdzlenen verilerle ne kadar iyi

uyum sagladigini degerlendirmeye yardimci olur. Genellikle, lojistik regresyonun tahminlerinin ger¢ek
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verilerle ne kadar uyumlu oldugunu degerlendirmek i¢in kullanilir. Hosmer-Lemeshow testinde yokluk
hipotezi (Ho): Model, gozlenen ve tahmin edilen olaylar arasinda anlamli bir farklilik géstermez. Yani,
modelin uygunlugu iyi kabul edilir. Alternatif hipotez (H1): Model, gézlenen ve tahmin edilen olaylar
arasinda anlamli bir farklilik gosterir seklinde yani, modelin uygunlugu kabul edilemez diizeydedir.
Tablo 98°de Serbestlik derecesi 8 ve ki-kare istatistigi 11,851 olarak hesaplanmis ve p=0,158 olarak
hesaplandigindan anlamli bulunmamistir. Bu durumda sifir hipotezi reddedilemez ve modelin

uygunlugunun iyi olduguna karar verilir.

Tablo 98. Hosmer ve Lemeshow Model Uyum Tyiligi

Asama Ki-Kare s.d. p-degeri
1 11,851 8 0,158

Tam modelde (Enter) ilk agamadaki siniflandirma tablosuna gore sikisiklik ticretlendirmesinin
kabul durumu igin Ret, %90,4 ve Kabul tahmin basarisi ise %83,1 oldugu Tablo 99°da goriilmektedir.

Ayrica modelin genel tahmin basarisi ise %86,9 olarak hesaplanmistir.

Tablo 99 Asama 1 icin Stmflandirma Tablosu

Tahmin Edilen Degerler
; - Sikisiklik Ucretlendirmesinin
A | 1 D 1
samalar (G6zlenen Degerler Kabul Durumu Diizeltilmis
Ret Kabul Yiizde
Sikigiklik Ret 483 51 90,4
Ucretlendirmesinin
Asama | |Kabul Durumu Kabul 82 408 83,3
Genel Yiizde 87,0

“Enter” yontemi ile olusturulan Tam Model i¢in degiskenlerin katsayilar1 ve anlamlilik degerleri
Tablo 100’de verilmistir. Burada modelde kullanilan degiskenlerimizin tiimii kategorik degisken
oldugundan modele bu degiskenlerin her bir aldig1 deger de ayri olarak modele etkisi arastirilmigtir.
Ornegin “Sikisiklik {icretlendirmesi uygulanirsa hava ve ses kirliligi azalir” sorusunun “Katiltyorum”,
“Kararsizim” ve “Katilmiyorum” secenlerini segen katilimecilar ayr1 ayri modele eklenmis ve etkileri

incelenmistir.
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Tablo 100. Tam Model 1 (Enter) Degiskenleri ve Anlamlilik Degerleri

D5

kadardir? (Gelirim yok)

Ser Exp |Odds icin %95
Kod Degiskenler ve Aldig1 Degerler Beta | S.Hata | Wald D " |p-degeri | (Beta) | Giiven Arahgi
er. o
Odds | Alt Ust
Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanirsa 58,288 2 ,000
hava ve ses kirliligi azalir (Kararsizim)
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanirsa -,616 ,305 4,070 1 ,044 540 ,297 ,983
D21 |hava ve ses kirliligi
fazalir(1;Katilmiyorum)
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanirsa 1,529 ,360| 18,051 1 ,000| 4,614 2,279| 9,342
hava ve ses kirliligi azalir(2;Katiliyorum)
Sikigiklik ticretlendirmesi otomobil 16,200 2 ,000
kullanicilarint maddi agidan olumsuz
etkiler. (Kararsizim)
Sikigiklik ticretlendirmesi otomobil 7194 ,320 6,169 1 013 2,212 1,182| 4,139
D22 [kullanicilarint maddi agidan olumsuz
etkiler.(1;Katilmiyorum)
Sikisiklik ticretlendirmesi otomobil -,192 ,386 247 1 ,619 825 ,387 1,759
kullanicilarin1 maddi agidan olumsuz
etkiler.(2;Katiliyorum)
Sikigiklik ticretlendirmesi trafik sikisikligi 134,744 2 ,000
probleminin ¢éziimiinde etkili olur.
(Kararsizim)
Sikigiklik ticretlendirmesi trafik sikisiklig -1,513 ,285 | 28,094 1 ,000 220 ,126 ,385
D23 probleminin ¢oziimiinde etkili
olur.(1;Katilmiyorum)
Sikisiklik ticretlendirmesi trafik sikisikligi 1,804 ,334| 29,166 1 ,000 6,075| 3,156 | 11,692
probleminin ¢éziimiinde etkili
olur.(2;Katiliyorum)
Sikigiklik ticretlendirmesini teklif 14,611 2 ,001
leden/uygulama plan1 yapan siyasi partiyi
desteklemem (Kararsizim)
Sikisiklik ticretlendirmesini teklif ,058 ,292 ,039 1 ,843 1,060| ,598 1,878
D24 eden/uygulama plani yapan siyasi partiyi
desteklemem(1;Katilmiyorum)
Sikisiklik ticretlendirmesini teklif -, 776 ,268 8,355 1 ,004 460 ,272 779
leden/uygulama plan1 yapan siyasi partiyi
desteklemem(2;Katiliyorum)
D1 [Cinsiyetiniz nedir?(1;Erkek) ,088 ,230 ,148 1 ,701 1,092| ,696 1,715
Ka¢ yagindasiniz? (21 Yagsin alt1) 4,045 9 ,908
Ka¢ yasindasiniz?(1;21-25 Yas) -, 748 ,897 ,696 1 ,404 A73| ,082 2,744
Ka¢ yasindasiniz?(2;26-30 Yas) -,781 ,906 ,745 1 ,388 458 | ,078| 2,701
Kag yasindasiniz?(3;31-35 Yas) -,243 ,917 ,071 1 ,791 /84| ,130| 4,726
D2 Ka¢ yasindasiniz?(4;36-40 Yas) -,617 912 A57 1 ,499 540 ,090 3,226
Ka¢ yasindasiniz?(5;41-45 Yas) -,449 ,940 ,228 1 ,633 639 ,101 4,029
Ka¢ yasindasiniz?(6;46-50 Yas) - 473 ,955 ,245 1 ,620 ,623| ,096| 4,049
Ka¢ yasindasiniz?(7;51-55 Yas) -,919 ,969 ,899 1 ,343 ,399 | ,060 2,666
Ka¢ yasindasiniz?(8;56-60 Yas) -,594 1,001 ,352 1 ,553 552 | ,078| 3,930
Kac¢ yasindasiniz?(9;60 Yas iizeri) -,463 ,994 217 1 ,641 629 ,090| 4,411
[Egitim durumunuz nedir? (Sadece Okur 5,736 7 571
'Yazar)
Egitim durumunuz nedir?(1;ilkdgretim) 1,372 1,197 1,315 1 252 | 3,943| ,378| 41,143
Egitim durumunuz nedir?(2;Ortaokul) 1,113 1,218 ,835 1 ,361 3,044 | ,279| 33,161
D3 [Egitim durumunuz nedir?(3;Lise) 1,453 1,208 1,446 1 229 | 4,276| ,400| 45,666
[Egitim durumunuz nedir?(4;0n Lisans) 1,075 1,248 743 1 ,389 2930 ,254| 33,791
[Egitim durumunuz nedir?(5;Lisans) ,961 1,247 ,594 1 441 2,614 227| 30,106
Egitim durumunuz nedir?(6;Y Lisans) 1,607 1,268 1,606 1 ,205 4986 | ,415| 59,833
_%itim durumunuz nedir?(7;Doktora) 1,066 1,267 ,708 1 400 2,903] ,242| 34,769
D4 [Medeni durumunuz nedir?(1;Evli) ,698 ,322 4,701 1 ,030 2,010| 1,069 3,779
IAylik toplam hane halk: geliriniz ne 5,623 7 ,584
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Tablo 100. (Devami)

Ser Exp |Odds icin %95
Kod Degiskenler ve Aldig1 Degerler Beta | S.Hata | Wald D " |p-degeri | (Beta) | Giiven Arahgi
er. —
Odds | Alt Ust
IAylik toplam hane halki geliriniz ne ,613 ,700 ,765 1 ,382 1,845| ,468 7,283
kadardir?(1;2.826 TL ve alt1)
IAylik toplam hane halki geliriniz ne -,152 ,632 ,058 1 ,810 ,859 | ,249| 2,966
kadardir?(2;2.827 TL - 5.000 TL)
IAylik toplam hane halk: geliriniz ne -,219 ,631 ,120 1 7129 ,803 | ,233| 2,769
kadardir?(3;5.001 TL - 8.000 TL)
IAylik toplam hane halki geliriniz ne -,138 ,648 ,045 1 ,832 871 ,245 3,106
kadardir?(4;8.001 TL - 15.000 TL)
IAylik toplam hane halki geliriniz ne -,428 ,697 377 1 ,539 ,652| ,166| 2,557
kadardir?(5;15.001 TL - 30.000 TL)
IAylik toplam hane halki geliriniz ne 415 ,881 221 1 ,638| 1,514 ,269| 8,516
kadardir?(6;30.001 TL - 60.000 TL)
IAylik toplam hane halki geliriniz ne -23,867 (16276,47 ,000 1 ,999 ,000| ,000
kadardir?(7;60.001 TL ve iistii) 1
Ka¢ Cocugunuz var ? (Cocugum Yok) 3,356 5 ,645
IKa¢ Cocugunuz var ?(1) 1 -,096 ,376 ,065 1 ,798 908 | ,435| 1,897
D6 Ka¢ Cocugunuz var ?(2) 2 -,419 ,396 1,121 1 ,290 657 ,303| 1,429
Ka¢ Cocugunuz var ?(3) 3 -,368 ,513 ,515 1 AT3 ,692| ,253| 1,891
Ka¢ Cocugunuz var ?(4) 4 ,617 157 ,664 1 A415| 1,853| ,420| 8,171
Kag Cocugunuz var 2(5) 5 ve iizeri -571 1,043 ,299 1 ,584 ,565| ,073 4,363
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu 10,044 10 437
hangisidir? (Gog)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu ,545 ,824 ,438 1 ,508 1,725 ,343 8,672
hangisidir?(1; Trafik Sikigikligt)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu -,120 1,064 ,013 1 ,910 887 ,110 7,134
hangisidir?(2;Hava ve Ses Kirliligi)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu ,952 ,853 1,245 1 ,265 2,590 | ,487| 13,782
hangisidir?(3;Carpik Kentlesme)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu 1,649 1,243 1,759 1 ,185 5,200 | ,455| 59,457
hangisidir?(4;Asayis Yetersizligi)
D8 Sizce_ I_S'@nbul’un en 6nemli sorunu ,868 ,836 1,078 1 ,299 2,381 ,463| 12,249
hangisidir?(5;Hayat Pahalilig1)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu 1,235 1,011 1,492 1 ,222 3,437 | ,474| 24,925
hangisidir?(6;Yesil Alanlarin Yetersiz)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu ,587 ,881 444 1 505 1,798 ,320| 10,105
hangisidir?(7;Diger)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu -1,785 1,563 1,304 1 ,253 ,168 | ,008 3,591
hangisidir?(8;Hepsi/Tiimil)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu 510 2,055 ,062 1 ,804 1,665| ,030| 93,401
hangisidir?(9;Kalabalik)
Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu 1,001 1,066 ,883 1 347 2,722 | ,337| 21,969
hangisidir?(10;Miilteciler)
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi 3,754 5 ,585
durumunda gecis ticretlerini/masrafi kim
0der? (Diger)
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi ,132 ,387 ,116 1 ,733 1,141 ,534 2,436
durumunda gegis ticretlerini/masrafi kim
6der? (1;Ben Oderim)
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi 910 531 2,933 1 ,087 2,483 | ,877 7,033
D13 durumunda gegis ticretlerini/masrafi kim
0der? (2;Ailem Oder)
Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanmasi ,018 ,620 ,001 1 977 1,018 | ,302 3,432
durumunda gegis iicretlerini/masrafi kim
6der? (3;Firmam Oder)
Sikigiklik {icretlendirmesi uygulanmasi -,435 1,046 173 1 677 647 | ,083 5,030

durumunda gegis {icretlerini/masrafi kim
0der? (4;Sadece isle ilgili seyahatlerimde

firmam 6der)
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Tablo 100. (Devami)

Kod

Degiskenler ve Aldig1 Degerler

Beta

S.Hata

Wald

Ser.
Der.

p-degeri

Exp
(Beta)
Odds

Odds i¢in %95
Giiven Arahig

Alt

Ust

Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanmasi
durumunda gegis ticretlerini/masrafi kim
0der? (5;Sirkete/Kuruma ait)

341

,862

,157

,692

1,407

,260

7,613

D15

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler oncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (Yol/trafik giivenliginin
(hiz sinirlari, denetimlerin artirilmas,
trafik 1siklar1 vb.) artirilmasi)

12,415

10

,258

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen

gelirler 6ncelikle (ilk olarak) nerede

kullanilmalidir? (1;Diisiik gelirli kisilere
ardim/sosyal destek)

,140

410

,116

,733

1,150

,515

2,568

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler 6ncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (2;Yeni yollarin yapimi
ve eski yollarin onarimi)

375

445

711

,399

1,455

,608

3,483

Sikisiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler oncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmahdir? (3;Trafik sikigikligimimn
lazaltilmasi)

,498

,383

1,690

,194

1,646

77

3,487

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler oncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (4;Asayis hizmetlerinin
liyilestirilmesi)

-1,510

1,368

1,220

,269

221

,015

3,223

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler oncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (5;Yesil alanlarin
lartirilmasi)

-,148

491

,091

,763

,862

,329

2,258

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler 6ncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (6;Tasit alim vergilerinin
(KDV, OTV) diisiiriilmesi)

442

,506

,760

,383

1,555

,576

4,196

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler o6ncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (7;Toplu tasima
hizmetlerinin iyilestirilmesi)

,065

418

,024

,876

1,067

470

2,421

Sikisiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler oncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (8;Hava ve ses kirliliginin
lazaltilmasi)

,537

,953

,318

,573

1,711

,264

11,075

Sikigiklik ticretlendirmesinden elde edilen
gelirler oncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmahidir? (9;Karayolu haricindeki
diger kamu harcamalar1 (Egitim, Saglik,
Adalet vb.))

174

,693

,063

,801

1,190

,306

4,625

Sikigiklik {icretlendirmesinden elde edilen
gelirler 6ncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmalidir? (10; Diger)

1,423

,545

6,810

,009

4,151

1,425

12,090

D18

Hafta ici giinliik ulagimimizda siklikla
hangi araci kullaniyorsunuz? (Yaya)

9,273

,234

Hafta i¢i giinliik ulasimimizda siklikla
hangi araci kullaniyorsunuz?(1;0tomobil)

-,130

,546

,057

,812

,878

,301

2,559

Hafta i¢i giinliik ulasimimizda siklikla
hangi araci kullaniyorsunuz?(2;Toplu
[Tasima)

,017

,523

,001

975

1,017

,364

2,837

Hafta i¢i giinliik ulagimimizda siklikla
hangi araci kullaniyorsunuz?(3;Toplu
[Tagima + Otomobil)

-,935

,618

2,287

,130

,393

117

1,319

Hafta ici giinliik ulasiminizda siklikla
hangi arac1 kullantyorsunuz?(4;Servis (is,

okul vs.))

-440

,642

471

,492

644

,183

2,264
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Tablo 100. (Devam)

Exp |Odds i¢in %95

KodDegiskenler ve Aldig1 Degerler Beta S.Hata | Wald [S)er. p-degeri | (Beta) | Giiven Arahgi
er. =
Odds | Alt Ust

Hafta i¢i giinliik ulasimimizda siklikla -,168 ,846 ,040 1 ,842 8451 161 4,439
hangi araci kullaniyorsunuz?(5;Taksi)

Hafta i¢i giinliik ulasiminizda siklikla -1,599 ,931 2,948 1 ,086 202 ,033| 1,254
lhangi araci kullantyorsunuz?(6;Ticari

|Arac)

Hafta i¢i giinliik ulasimimizda siklikla ,016 977 ,000 1 ,987 1,016 | ,150 6,889

hangi arac1
kullaniyorsunuz?(7;Motosiklet/Mobilet)

Hafta i¢i giinliik ulasiminizda otomobil 3,014 1 ,083
haricinde kullanabileceginiz alternatif
ulagim aract var m1? (Yok)

Dl Hafta i¢i giinliik ulasiminizda otomobil ,674 ,388 3,014 1 ,083 1,963 | ,917 4,203

haricinde kullanabileceginiz alternatif
ulagim araci var mi?(1;Var)

Hafta sonu giinliik ulasiminizda otomobil 2,990 1 ,084
haricinde kullanabileceginiz alternatif
ulagim aract var m1? (Yok)

2 Hafta sonu giinliik ulasiminizda otomobil -,655 ,379 2,990 1 ,084 519 | 247 1,091

haricinde kullanabileceginiz alternatif
ulasim araci var mi?(1;Var)

Sabit -0,515 1,956 ,069 1 7192 ,598

Lojistik regresyon modeli olusturuldugunda modelin katsayilari (Beta), anlamlilik sinamalari (p),
risk degerleri, Odds degeri ve giiven araliklar1 ile bir biitiin olarak hesaplanir. Hesaplanan katsayinin
(Beta) anlaml1 olup olmadig iki farkli yaklasimla anlasilabilir. Birinci yaklagimda Wald istatistiginin
anlamlilik degeri olan p degeri, ikincisi ise Odds oraninin degerine ait giiven aralifinin “1” degerini
igerip igermedigidir. Beta katsayisinin iistel degeri (Exp B) Odds orani degerini yani risk ya da koruyucu

faktor degerini vermektedir.

Tablo 100 incelendiginde “Sikisiklik iicretlendirmesi uygulanirsa hava ve ses kirliligi azalir”
sorusunun “Katiliyorum”, “Kararsizim” ve “Katilmiyorum” segenekleri sikigiklik iicretlendirmesinin
kabuliiniin Ret’den Kabul’e gec¢isinde p=0,000 oldugundan etkili degiskenler oldugu sdylenebilir.
Burada hava kirliliginin azalacagi diisiincesine “Katiliyorum” diyenlerdeki 1 birimlik degisimin Ret’den
Kabul’e gecisi 4,614 kat artirdig1 goriilmektedir. Yani Beta = 1,529 ve Odds degeri de 4,614 olarak
bulunmustur. Bu diisiinceye katilmayanlar da ise degisim negatif yonde olup yani Ret kararinin

degismedigi sdylenebilir (Beta = -0,616).

“Sikisiklik iicretlendirmesi trafik sikisikligi probleminin ¢oziimiinde etkili olur.” tutumuna verilen
“Katiltyorum”, “Kararsizim” ve “Katilmiyorum” segenekleri sikigiklik iicretlendirmesinin kabuliiniin
Ret’den Kabul’e gegisinde p=0,000 oldugundan etkili degiskenler oldugu sdylenebilir. Burada
Katiliyorum segeneginin Beta degeri 1,804 olup pozitif yonde bir etki olusturmaktadir. Yani sikisiklik
iicretlendirmesinin trafik sikisikligi probleminde ¢oziim olacagimi diisiinen kisilerdeki 1 birimlik
degisim, Ret’den Kabul’e gecisi 6,075 kat artirmaktadir. Trafik sikigikligina ¢6ziim olmayacagini
diisiinenler ise Ret’den Kabul’e bir gegis olmadig1 Beta =-1,513 ve Odds = 0,220 oldugu goriilmektedir.
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“Sikisiklik iicretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan siyasi partiyi desteklemem”
tutumuna verilen “Katiltyorum”, segeneginin sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e
gecisinde p=0,004 oldugundan etkili degiskenler oldugu sdylenebilir. Buna gére, uygulamay1 yapan
siyasi partiyi desteklemeyecegi tutumuna katilanlardaki 1 birimlik degisim Ret’den Kabul’e ge¢isi Odds
= 0,460 kat artirmaktadir. Diger bir deyisle Beta = -0,776 yani isaret negatif oldugundan Ret’den
Kabul’e gegisin tersine bir etki oldugu sdylenebilir. Bununla birlikte, anlamli ¢ikmasa da ( p=0,843)
uygulamay1 yapan siyasi partiyi desteklemem tutumuna katilmayanlardaki 1 birimlik degisim Ret’den

Kabul’e gegisi 1,060 kat artirmaktadir.

Medeni durumun “Evli” olmasi da Ret’den Kabul’e gegisinde p=0,030 oldugundan etkili degisken
olmakta ve Beta’nin isareti pozitif (Beta = 0,698) oldugundan Ret’den Kabul’e gegis durumunu
saglamaktadir. Bekarlardaki 1 birimlik degisim Ret’den Kabul’e gegisi 2,010 kat (Odds =2,010)

artirmaktadir.

Ikili lojistik regresyon, bir bagiml degiskenin (genellikle iki kategorik simf: 0 ve 1) bagimsiz
degiskenlerle iligkisini modellemek icin kullanilan istatistiksel bir yontemdir. Bu model, bagimsiz
degiskenlerin dogrusal kombinasyonu ile bir olayin olasiligini tahmin eder. ikili lojistik regresyon

modelinin temel denklemi Denklem (1)’deki gibidir.

1

m) =P =1 = T R G,

1)

P(Y=1): Bagiml degiskenin 1 olma olasiligi.
Bo: Sabit katsay1

B1, B2,-.., Pp: Bagimsiz degiskenlerin katsayilari.
X1, Xo,..., Xp: Bagimsiz degiskenlerin degerleri.

Bu denklem, bagimsiz degiskenlerin agirlikli toplamini alarak ve bu toplami lojit fonksiyonuna

sokarak bir olayin olasiligini hesaplar. Lojit fonksiyonu, Sekil 12°de goriildiigii iizere olasiligin sinirsiz

bir araliktan (negatif sonsuzdan pozitif sonsuza) 0 ile 1 arasina doniistiiren S-sekilli bir egri iiretir.
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Sekil 12. Lojistik Fonksiyonu

. -

-6

Bu egri, bagimsiz degiskenlerin degerine bagli olarak bagimli degiskenin 1 olma olasiligini
gosterir. Eger tek bir bagimsiz degisken kullaniliyorsa, bu egri 2 boyutlu olur ve bir S seklinde goriiniir.

Ancak birden fazla bagimsiz degisken kullaniliyorsa, ¢cok boyutlu bir uzayda bu egri olusturulur.

Denklem (1)’de verilen fonksiyonu dogrusallastirabilmek i¢in Odds’un dogal logaritmasini alarak
lojit doniistim yapmak gerekir. Dogrusal modele doniistiiriilen lojitler -co ile +oo arasinda deger

alabilmektedir (Denklem (2)). Lojit, Odds ‘un dogal logaritmasi olmaktadir.

m(x)
1- n(x)) )

ﬂ = pbPoths
T ¢ )

lojit t(x) = g(x) = ln(

Odds’un dogal logaritmasi alindiginda model dogrusal modele dontiserek Denklem (4)’teki hale
gelir.

) = Inefo*bix = g, + g, (4)
Tek degiskenli model Denklem (3) veya Denklem (4)’teki gibi yazilabilir. Lojistik Regresyon

modelinin tek varsayimi lojit ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin dogrusal olmasidir.

Ikili Lojistik Regresyon modelini verdikten sonra Tablo 10°da verilen Tam (Enter) Model ile
verilen Beta katsayilar1 ile farkli senaryolarda modeller gelistirilebilir. Tablo 10’da birinci siitunda
verilen Kodlar modele girecek olan Xi, Xz, ...X, bagimsiz degiskenlerin yerine yazilacak olursa
asagidaki sekilde bir model gelistirilebilir.
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Kabul Edilebilirlik = -0,515 + 1,529*D21kauiyorum + (-0,192*D22kautyorum) + 1,804*D23kattiyorum + (-
0,776*D24kauiyorum) + 0,088*D1erek + (-0,449*D241-45 vas) + 1,453*D31ise + 0,698*D4eyii + (-
0,138*D5g001-150007L) + (-0,419*D6: ¢ocuk) + 0,545* D8rrafik sutasiktizs + 0,132*D13pen dderim +
0,498*D1511afik sikisikhiginmn Azatimas: + (-0,130*D180tomabil) + 0,6 74*D 1%t ici. Alternatif var + (-0,655*D20

Haf.Sonu Alternatif Var)

Yukaridaki model kabul edilebilirlikle iliskisel anlami1 olan 16 degisken ile birlikte kurulmustur.
Bu degiskenler kategorik degisken olduklarindan, degiskenin aldig1 her degerin ayrica modele etkisinin

incelenmesi gerekmektedir. Yukarida olusturulan senaryo modelde, BO sabit katsayis1 -0,515’dir.

D21 degiskeni sikisiklik ticretlendirmesi uygulandiginda hava ve ses kirliliginin azalir
diistincesine katilanlarin (B1) modele etkisi pozitif yonde olup B1=1,529 oranda 6nemli derecede etkisi
vardir. Yani uygulamanin hava ve ses kirliliginin azalmasina onemli derecede katkisi olacagi
diisiiniilmektedir. Bu diistinceye katilim saglayanlardaki 1 birimlik degisim sikisiklik {icretlendirmesinin

kabuliinii 4,614 kat artirmaktadir.

Bir diger degisken olan D22 degiskeni sikisiklik {icretlendirmesinin otomobil kullanicilarim
maddi agidan olumsuz etkiler diisiincesidir. Bu diisiinceye katilmayanlar kabul edilebilirligi pozitif
yonde etkileyerek B2=0,794 oraninda modele etki olusturmaktadir. Yukaridaki senaryoda da verilen ve
bu diisiinceye katilanlarin oran ise kabul edilebilirligi negatif yonde etkileyerek B2= -0,192 oraninda
bir etki olusturmuglardir. Bu diisiinceye katilmayanlarm 1 birimlik degisimi sikigiklik

ticretlendirmesinin kabuliinii 2,212 kat artirmaktadir.

D23 degiskeni sikisiklik ticretlendirmesinin trafik sikigikligi probleminin ¢dziimiinde etkili
olacag1 diisiincesine katilmayanlar kabul edilebilirligi negatif yonde etkilemekte olup B3= -1,513
oraninda negatif etki olusturmaktadir. Bu diisiinceye katilanlar ise kabul edilebilirligi nemli derecede
etkileyerek B3=1,804 oraninda bir etki olusturmustur. Burada bu diisiinceye katilanlardaki 1 birimlik

degisim sikigiklik ticretlendirmesinin kabuliinii 6,075 kat artirmaktadir.

D24 degiskeni sikisiklik iicretlendirmesini teklif eden/uygulama plam1 yapan siyasi partiyi
desteklemem diigsiincesine katilmayanlarin kabul edilebilirlige B4=0,058 oraninda bir etki
olusturmaktadir. Bu diisiinceye katilanlarin ise -0,776 oraninda kabul edilebilirlige negatif yonde bir
etki olusturmustur. Bu diisiinceye katilmayanlardaki 1 birimlik degisim sikisiklik iicretlendirmesinin
kabuliinii 1,060 kat artirmaktadir. Bu da bu degiskenin katilmayanlar agisindan ¢ok énemli olmadigim
gostermektedir. Ancak bu diisiinceye katilanlarin 0,460 gibi 6nemli derecede kabul oranini azalttigi
sOylenebilir. Burada katiliyorum segenegi i¢in p=0,004 oldugundan modele anlaml1 bir katki saglanirken
katilmiyorum secgenegi icin p=0,843 yani p>0,05 oldugundan modele anlamhi bir katk:

saglanmamaktadir.
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D1 degiskeni cinsiyeti temsil etmekte olup Kadinlara nazaran Erkeklerin kabul edilebilirligi B5=
0,088 oranda pozitif yonde etkiledigi goriilmektedir. Burada odds degeri 1,092 olup degisimin kabul
edilebilirligi 1,092 kat artirdig1 sylenebilir. Ancak bu degisken agisindan p>0,05 oldugundan buradaki

degiskenlerin modele katkilarinin anlamli oldugu séylenemez.

D2 degiskeni katilimcilarin yaslarinin kategorik degerlerini barindirmakta olup, 21 yas alta gore
diger yaslardaki etkinin tiimiiniin kabul edilebilirlige negatif yonde etkisi oldugu goriilmektedir (Tablo
10). Ornegin 26-30 yas arasindaki bir bireyin B6=-0,781 oraminda modele (yani Ret’den Kabul’e
geciste) negatif yonde etki olusturmaktadir. Ayrica Tablo 10°da yasin modele etkisinin de her yas i¢in
p>0,05 oldugundan anlamli bir etkisi olmadig1 goriilmektedir. Ancak bu degisken acisindan p>0,05

oldugundan buradaki degiskenlerin modele katkilariin anlamli oldugu sdylenemez.

D3 degiskeni egitim diizeyi ile ilgili olup, okur yazarlara gore diger egitim asamalarinda kabul
edilebilirlige pozitif yonde oldukga yiiksek oranda bir etki oldugu Tablo 10°da Beta katsayilarindan
goriilmektedir. Ornegin Lise mezunlarmin Ret’den Kabul’e geciste B7=1,453 oraninda modele katki
sagladigi ve 1 birimlik degisimin kabul edilebilirligi 4,276 kat artirdign goriilmektedir. Ancak bu
degisken agisindan p>0,05 oldugundan buradaki degiskenlerin modele katkilarinin anlamli oldugu

sOylenemez.

D4 degiskeni medeni durum olup Bekarlara gore Evlilerin modelde kabul edilebilirlige etkisi
B8=0,698 oraninda olup 1 birimlik degisim kabul edilebilirligi 2,010 kat artirmaktadir. Bu degiskenin
modele p=0,030 yani p<0,05 oldugundan anlaml bir katki sagladig1 goriilmektedir.

D5 degiskeni modele aylik toplam hane halki geliri ile ilgili katki saglamakta olup geliri
olmayanlara gore diger gelir gruplarinin modele pozitif ve negatif etki olusturdugu goriilmektedir.
Ornegin ¢alismanin yapildig1 zamandaki asgari iicret ve altinda geliri (2.826TL ve alt1) olanlarin kabul
edilebilirlige etkisi B9=0,613 olup pozitif bir etki olusturdugu gorilmektedir. Buradaki 1 birimlik
degisim kabul edilebilirligi 1,845 kat artirmaktadir. Ancak aylik toplam hane halki geliri 15.001 ile
30.000 TL arasinda olanlarin kabul edilebilirlige negatif yonde (B9=-0,428) etki olusturdugu
goriilmustiir. Gelirin 30.001 ile 60.000 TL arasinda olanlar ise B9=0,415 oraninda kabul edilebilirlige
pozitif etki olusturmus olup 1 birimlik degisim 1,514 kat kabul edilebilirligi artirdigi goriillmektedir.
Ancak bu degisken agisindan p>0,05 oldugundan buradaki degiskenlerin modele katkilarinin anlaml

oldugu sdylenemez.

D6 degiskeni ¢ocuk sayisini gostermekte olup tiim aldigi degerler bakiminda p>0,05 oldugundan
modele anlamli bir katki sagalamamaktadir. Ornegin sadece 4 ¢ocugu olanlarin kabul edilebilirlige
pozitif yonde (B10=0,617) etkisi oldugu diger ¢cocuk sayilarinin ¢ocuk sahibi olmayanlara gére negatif

yonde etki olusturdugu goriilmektedir.
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D8 degiskeni Istanbul’un en 6nemli sorununun ne oldugu ile ilgili olup buradaki degisken
degerlerinin de p>0,05 oldugundan modele anlaml bir katki yapmadig1 sdylenebilir. Ancak, trafik
sikisikligl, carpik kentlesme, asayis yetersizligi, hayat pahaliligi, yesil alanlarin yetersizligi ve diger
secenekleri kabul edilebilirlige pozitif yonde modele etkilerinin oldugu goriilmektedir. Ornegin asayis
yetersizliginin modele etkisi B11=1,649 olup 1 birimlik degisim kabul edilebilirligi 5,2 kat

artirmaktadir.

D13 degiskeni sikisiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda gegis tlcretlerini/masrafi kim
Odeyecegi ile ilgili olup p>0,05 oldugundan bu degiskenin aldigi degerler modele anlamli katki
saglamamaktadir. Ornegin {icretin aile tarafindan &denmesi B12=0,910 oraminda pozitif etki

olusturmakta olup 1 birimlik degisim kabul edilebilirligi 2,483 kat artirmaktadir.

D15 degiskeni sikigiklik {icretlendirmesinden elde edilen gelirler oncelikle (ilk olarak) nerede
kullanilmasi gerektigi ile ilgili olup burada da diger secenegi haricindeki degerlerin p>0,05 oldugundan
modele anlamli katkilarmin olmadig1 sdylenebilir. Ornegin gelirlerin ilk olarak trafik sikisikliginin
azaltilmasi i¢in kullanilmasii isteyenlerin B13=0,498 oraninda kabul edilebilirlige etkisi oldugu

goriilmektedir. Buradaki 1 birimlik degisiminde kabul edilebilirligi 1,646 kat artirdig1 goriilmektedir.

D18 degiskeni hafta ici giinliik ulagimimizda siklikla hangi aracin kullanilmas: ile ilgili olup
p>0,05 oldugundan modele anlaml1 katki saglamadig1 sdylenebilir. Ornegin toplu tasimanin B14=0,017

oraninda pozitif bir etki olugturdugu ve kabul edilebilirligi 1,017 kat artirdig1 sdylenebilir.

D19 ve D20 degiskenleri siras1 ile hafta ici ve hafta sonu giinliik ulagimda otomobil haricinde
kullanabilecek alternatif ulasim aracinin olup olmamasi ile ilgili olup p>0,05 oldugundan modele
anlamli katki saglamamaktadirlar. Ancak hafta i¢i alternatif aracin olmasi modele B15=0,674 oraninda
pozitif etki olustururken, hafta sonu ise B16=-0,655 oraninda kabul edilebilirlige negatif etki

olusturmaktadir.

Tablo 101°te goriildiigii iizere ikili lojistik regresyon analizi sonucunda elde edilen “Durum Ozeti”
tablosu olduk¢a Onemli bir analiz aracidir. Bu tablo, modelin performansimi degerlendirmek ve
tahminlerin gercek degerlerle ne kadar uyumlu oldugunu anlamak igin kullanilir. Modeli
degerlendirirken neyin iyilestirilmesi gerektigi veya hangi degiskenlerin modele daha iyi veya daha koti
etkiledigini anlamak i¢in dnemli bir aragtir. Tablo 101°te tahmin modelinin hesapladigi ilk 20 senaryo
verilmistir. Burada model denklemi ile hesaplanan tahmin olasilig1 0,5’ten biiyiik olanlar sikigiklik
ticretlendirmesini  kabul ettikleri tahmin edilirken, 0,5’ten kiigiik olan olasilik degerleri sahip
senaryolarda kabul edilebilirlik Ret olarak tahmin edilmektedir. Bu tahminler sonucunda, modelin
basarisinin %87 oldugu goriilmiistiir. Yani Kabul durumunun ger¢ek degerinin basarili bir sekilde

tahmin basarisinin %87 oldugu sdylenebilir.
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4.4.Sikisikik  Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirliginin Likert Olgegindeki

Degiskenlerle Modellenmesi

Sikigiklik  ticretlendirmesinin  kabul modellenmesinde

ticretlendirmenin faydali olacagi ve hangi sartlarda kabul edilebilirligin olacag ile ilgili Likert

edilebilirliginin calismadaki
Olgegindeki sorular ile bir lojistik model daha gelistirilmistir. Likert 6lgegindeki degiskenlerin
lojistik modelde daha anlamli (Wald istatistigi i¢in p<0,05) oldugu goériilmiistiir. Bu nedenle Likert

Olcegindeki 7 degisken ile kabul edilebilirlik arasinda olusabilecek model incelenmistir.

Ikili lojistik regresyon modelinde &ncelikle bir baslangic modeli kurulmaktadir. Baslangic
modeli referans kategorisi hangisi ise tim tahminlerin Ret olarak yapildiginda siniflandirma
basarisinin ne oldugunu gdstermektedir. Burada herhangi bir bagimsiz degisken yer almamakta ve
sadece modelde sabit terim eklenmektedir. Tablo 102’de baslangi¢ siniflandirma tablosunda tiim

tahminlerin Ret olarak yapilmasi durumunda tahmini siniflandirma basaris1 %52,1 olmaktadir.

Tablo 102. Sikisiklik Ucretlendirmesinin Kabul Durumu icin Baslangic Simiflandirma

Tablosu
Tahmin Edilen Degerler
Sikigiklik
Asamalar Gozlenen Degerler Ucretlendirmesinin Kabul
Durumu Diizeltilmis
Ret Kabul Yiizde
Sikisiklik Ret 534 0 100,0
A 0 Ucretlendirmesinin
sama Kabul Durumu Kabul 490 0 0,0
Genel Yiizde 52,1

Lojistik regresyon modellerinde sabit de dahil olmak iizere bagimsiz degiskenlere ait
katsayilarin anlamlilik testi Wald istatistiginin degerinin anlamlilik testi ile yapilmaktadir. Wald
testi, modele iligskin katsay1 egimlerinin sifira esit olup olmadigini test eden bir hipotez testidir. Skor
testi, lojistik regresyon modelinin baslangi¢c asamasinda kullanilir ve hangi bagimsiz degiskenlerin
modele anlaml1 bir katkida bulundugunu belirlemeye yardimci olur. Bu test, bagimsiz degiskenlerin
modele eklenmesi veya ¢ikarilmasi sirasinda modele olan etkilerini degerlendirmek igin kullanilir.
Skor testi, hipotezleri test eder ve “Bu degisken modelde anlamli bir katkida bulunuyor mu?”
sorusuna yanit arar. Tablo 103’te baslangic modelindeki sabit terim i¢in p-degeri= 0,169 oldugundan
sabit terim katsayisi anlamli degildir. Dolayisiyla modelin agiklanabilmesi igin modele anlamli

bagimsiz degiskenler eklemek gereklidir.
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Tablo 103. Baslangic Asamasinda Model 2 Anlamhilik Testi Sonuclari

B
-0,086

Wald Ist. [Ser. Der.
1,889 1

Std.Hata
0,063

Exp(B;0dds)
0,918

p-degeri
0,169

IAsama 0 [Sabit

Bu asamadan sonra bagimsiz degiskenlerin eklenerek bagimli degiskeni ne kadar etkiledigi ile
ilgili bulgular verilecektir. Tablo 6’daki test sonucunda, olusturulan modelin genel anlamlilig1 ve
hipotez sonucuna karar verildigi degerler goriilmektedir. Burada test istatistigi ki-kare dagilimina
sahiptir ve modele eklenen tiim katsayilarin serbestlik derecesine gore ki-kare tablo degeri ile
karsilastirilarak hipotez testi gerceklestirilir. Sifir hipotezinin reddedilmesi, modelin anlamlilig
anlamina gelmektedir. Lojistik regresyon olarak Tam Model (Enter) metodu kullanildiginda, blok ve
model i¢in hesaplanan olabilirlik Ki-kare degerleri esit olmaktadir. Ancak metot olarak ileriye
(forward) veya geriye (backward) doniik modeller kullanildiginda her bir asama i¢in farkl ki-kare
degeri hesaplanir. Tablo 104’da “Enter” metodu ile olusturulan modelin Ki-kare degeri 834.553 ve

p=0,000 bulundugundan modelin anlamli olduguna karar verilmektedir.

Tablo 104. ikili Logistik Regresyon Modelin Katsayilarinin Anlamhhig

Ki-Kare s.d. p-degeri
Asama 1 |Asama 834.553 14 0.000
Blok 834.553 14 0.000
Model 834.553 14 0.000

Lojistik regresyon modellerinde uyum 1iyiligi testleri arasinda yer alan diger bir gosterge
agiklayicilik katsayilart olup R? degerleri olarak adlandirilir. Bu agiklayicilik degerleri, dogrusal
regresyonda oldugu gibi yorumlanmazlar, ancak yine de katsayillarin modele katkisim
degerlendirmeye yardimei olur. Yiiksek bir R? degeri, modelin daha iyi bir uyuma sahip oldugunu

gosterir.

Modelde -2LL (Log Likelihood) degerlerinin kii¢iilmesi, modelin uyumunda bir iyilesme
oldugunu gostermektedir. Ancak, Tam Model’de (Enter) sadece bir -2LL degeri olacagindan
karsilastirma yapilamamaktadir. -2LL degeri modelde 583.121 olarak bulunmussa, modelin
uyumuyla ilgili daha fazla bilgiye ihtiya¢ duyulabilir. Lojistik regresyonda bagimli ve bagimsiz
degiskenler arasindaki iliskinin giiciiniin dl¢iilmesinde kullanilan iki sozde R? istatistigi vardir. Bu
istatistikler, Cox ve Snell R? ve Nagelkerke R? degerleridir. Genellikle sonuglarda Nagelkerke
katsayis1, Cox ve Snell katsayisindan daha yiiksektir. Modelde, Ki-kare anlamli (p<0,05) ise Cox-
Snell R? ve Nagelkerke R? degerleri de 0,2’den biiyiikse modelin anlamli oldugu sdylenebilir. Tablo
105’te R? katsayilar1 sirasiyla 0,557 ve 0,744 olarak hesaplanmis olup modelin anlamli oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 105. Modelin Agiklayicihik Degerleri

Step -2 Log Likelihood [Cox ve Snell R? Nagelkerke R?
1 583.121 0.557 0.744

Hosmer-Lemeshow testi, lojistik regresyon modelinin uygunlugunu degerlendirmek icin
kullanilan bir istatistiksel testtir. Bu test, bir lojistik regresyon modelinin gézlenen verilerle ne kadar
iyl uyum sagladigini degerlendirmeye yardimei olur. Genellikle, lojistik regresyonun tahminlerinin
gercek verilerle ne kadar uyumlu oldugunu degerlendirmek igin kullanilir. Hosmer-Lemeshow
testinde yokluk hipotezi (Ho): Model, gbzlenen ve tahmin edilen olaylar arasinda anlamli bir farklilik
gbstermez. Yani, modelin uygunlugu iyi kabul edilir. Alternatif hipotez (H1): Model, gbzlenen ve
tahmin edilen olaylar arasinda anlamli bir farklilik gosterir seklinde yani, modelin uygunlugu kabul
edilemez diizeydedir. Tablo 106’da Serbestlik derecesi 8 ve ki-kare istatistigi 8.856 olarak
hesaplanmis ve p=0,355 olarak hesaplandigindan anlamli bulunmamistir. Bu durumda sifir hipotezi

reddedilemez ve modelin uygunlugunun iyi olduguna karar verilir.

Tablo 106. Hosmer ve Lemeshow Model Uyum Tyiligi

IAsama Ki-Kare s.d. p-degeri
1 8.856 8 355

Tam modelde (Enter) ilk agamadaki siniflandirma tablosuna gore sikigiklik ticretlendirmesinin
kabul durumu igin Ret, %91.4 ve Kabul tahmin basarisi ise %86.1 oldugu Tablo 107’de

goriilmektedir. Ayrica modelin genel tahmin basarisi ise %88.8 olarak hesaplanmistir

Tablo 107. Asama 1 i¢cin Simiflandirma Tablosu

Tahmin Edilen Degerler
. o Sikisiklik Ucretlendirmesinin
A 1 1 Degerl
samalar[G6zlenen Degerler Kabul Durumu Diizeltilmis
Ret Kabul Yiizde
Sikigiklik Ret 487 47 91.2
Ucretlendirmesinin
Asama | |Kabul Durumu Kabul 68 422 86.1
Genel Yiizde 88.8

“Enter” yoOntemi ile olusturulan Tam Model icin degiskenlerin katsayilart ve anlamlilik
degerleri Tablo 108’de verilmistir. Burada modelde kullanilan degiskenlerimizin tiimii kategorik
degisken oldugundan modele bu degiskenlerin her bir aldig1 deger de ayr olarak modele etkisi
arastirtlmistir. Ornegin “Sikisiklik iicretlendirmesi uygulanirsa hava ve ses kirliligi azalir” sorusunun
“Katiliyorum”, “Kararsizim” ve “Katilmiyorum” segenlerini secen katilimcilar ayr1 ayrt modele

eklenmis ve etkileri incelenmistir.
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Tablo 108. Tam Model 2 (Enter) Degiskenleri ve Anlamlilik Degerleri

Beta

S.H.

Wald

S.D.

p_
degeri

Exp(B)
Odds

EXP(B) i¢in
%95 giiven
diizeyi

Alt Ust

Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanirsa
hava ve ses kirliligi azalir (Kararsizim)

48.433

.000

Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanirsa
hava ve ses kirliligi
azalir(1;Katilmiyorum)

-.736

.308

5.717

.017

479

.262| .876

Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanirsa
hava ve ses kirliligi azalir(2;Katiliyorum)

1.232

.360

11.716

.001

3.428

1.693| 6.939

Sikisiklik ticretlendirmesi otomobil
lkullanicilarim1 maddi a¢idan olumsuz
etkiler. (Kararsizim)

24.624

.000

Sikisiklik ticretlendirmesi otomobil
lkullanicilarini maddi a¢idan olumsuz
etkiler.(1;Katilmiyorum)

1.048

329

10.169

.001

2.851

1.497| 5.429

Sikisiklik ticretlendirmesi otomobil
lkullanicilarini maddi a¢idan olumsuz
etkiler.(2;Katiliyorum)

=233

403

333

.564

792

359 | 1.747

Sikisiklik ticretlendirmesi trafik
sikisikligi probleminin ¢éziimiinde etkili
olur. (Kararsizim)

93.599

.000

Sikisiklik ticretlendirmesi trafik
sikisikligi probleminin ¢éziimiinde etkili
olur.(1;Katilmiyorum)

1.368

287

22.728

.000

.255

145 447

Sikisiklik ticretlendirmesi trafik
sikisikligi probleminin ¢éziimiinde etkili
olur.(2;Katiliyorum)

1.353

.328

16.966

.000

3.869

2.032| 7.365

Toplu tagima ticretleri azaltilirsa
sikisiklik ticretlendirmesini desteklerim
(Kararsizim)

30.641

.000

Toplu tagima iicretleri azaltilirsa
sikisiklik ticretlendirmesini
desteklerim(1;Katilmiyorum)

1.074

344

9.766

.002

341

174 670

Toplu tagima ticretleri azaltilirsa
sikisiklik ticretlendirmesini
desteklerim(2;Katiliyorum)

.609

397

2.347

126

1.838

.844| 4.003

Toplu tasima daha konforlu hale
getirilirse sikisiklik ticretlendirmesini
desteklerim (Kararsizim)

12.315

.002

Toplu tasima daha konforlu hale
getirilirse sikisiklik ticretlendirmesini
desteklerim(1;Katilmiyorum)

-.301

425

.503

478

740

322| 1.701
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Tablo 108. (Devam)

EXP(B) i¢in
p- [ExXp(B)| %95 giiven

Beta [S.H.|Wald S.D. degeri | Odds diizeyi

Alt | Ust

Toplu tasima daha konforlu hale
getirilirse sikisiklik ticretlendirmesini 1.208|.539| 5.018| 1| .025| 3.346| 1.163| 9.629
desteklerim(2;Katiltyorum)

Toplu tasima sefer sayilar artirilirsa
sikisiklik ticretlendirmesini desteklerim 2617 2| .270
(Kararsizim)

Toplu tasima sefer sayilari artirilirsa
sikisiklik ticretlendirmesini .051|.425| .014| 1| .905| 1.052| .457| 2.421
desteklerim(1;Katilmiyorum)

Toplu tasima sefer sayilari artirilirsa
sikisiklik ticretlendirmesini .641|.503| 1.621| 1| .203| 1.898| .708| 5.088
desteklerim(2;Katilryorum)

Sikisiklik ticretlendirmesini teklif
eden/uygulama plan1 yapan siyasi partiyi 14.690| 2| .001
desteklemem (Kararsizim)

Sikisiklik ticretlendirmesini teklif
eden/uygulama plani yapan siyasi partiyi | .224|.302| .551| 1| .458| 1.251| .693| 2.259
desteklemem(1;Katilmiyorum)

Sikisiklik ticretlendirmesini teklif
eden/uygulama plani yapan siyasi partiyi |-.711[.272| 6.850| 1| .009| .491| .288| .837
desteklemem(2;Katiliyorum)

Sabit 1141484 .055| 1| .814| 1121

Tablo 108 incelendiginde “Sikigiklik ticretlendirmesi uygulanirsa hava ve ses kirliligi azalir”
sorusunun “Kararsizim” segenegine karsi “Katilmiyorum” ve “Katiliyorum” secenekleri sikisiklik
icretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e gecisinde p=0,017 ve p=0,001 oldugundan etkili
(anlamli) degiskenler oldugu soylenebilir. Burada hava kirliliginin azalacagi diisiincesine
“Katiliyorum” diyenlerdeki 1 birimlik degisimin Ret’den Kabul’e gecisi 3.428 kat artirdigi
goriilmektedir. Yani Beta = 1.232 ve Odds degeri de 3.428 olarak bulunmustur. Bu diisiinceye
katilmayanlar da ise degisim negatif yonde olup yani Ret kararinin degismedigi sdylenebilir (Beta =
-0.736).

“Sikigiklik iicretlendirmesi otomobil kullanicilarint maddi agidan olumsuz etkiler.” tutumuna
verilen “Kararsizim” segenegine karsilik “Katilmiyorum” ve “Katiliyorum” sec¢enekleri sikisiklik
ticretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e gegisinde sirasiyla p=0,001 ve p=0,564 oldugundan
“Katilmiyorum” secenegi etkili (anlamli) degisken olurken “Katiliyorum” secenegi anlamli bir
degisken olmadig goriilmiistiir. Burada “Katiliyorum” se¢eneginin Beta degeri -0.233 olup negatif

yonde bir etki olusturmaktadir. “Katilmiyorum” seceneginin Beta degeri ise 1.048 olup pozitif yonde
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bir etki olusturmaktadir. Yani sikisiklik {icretlendirmesinin otomobil kullanicilarini maddi agidan
olumsuz etkileyecegini diisiinen kigilerdeki 1 birimlik degisim, Ret’den Kabul’e gecisi 2.851 kat

artirmaktadir.

“Sikisiklik ticretlendirmesi trafik sikisikligi probleminin ¢éziimiinde etkili olur.” tutumuna
verilen “Kararsizim” secenegine karsilik “Katilmiyorum” ve “Katiliyorum” secenekleri sikisiklik
ticretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e gegisinde p=0,000 oldugundan etkili (anlamlr)
degiskenler oldugu sdylenebilir. Burada Katiliyorum segeneginin Beta degeri 1.353 olup pozitif
yonde bir etki olusturmaktadir. Yani sikisiklik iicretlendirmesinin trafik sikisikligi probleminde
¢oziim olacagini diisiinen kisilerdeki 1 birimlik degisim, Ret’den Kabul’e gegisi 3.869 kat
artirmaktadir. Trafik sikisikligina ¢6ziim olmayacagimi diislinenler ise Ret’den Kabul’e bir gecis
olmadigi Beta = -1.368 ve Odds = 0,255 oldugu goriilmektedir.

“Toplu tagima iicretleri azaltilirsa sikisiklik ticretlendirmesini desteklerim.” tutumuna verilen
“Kararsizim” secenegine karsilik “Katilmiyorum” ve “Katiliyorum” secenekleri sikisiklik
ticretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e gecisinde sirasiyla p=0,002 ve p=0,126 oldugundan
“Katilmiyorum” secenegi etkili (anlamli) degisken olurken “Katiliyorum” secenegi anlamli bir
degisken olmadig1 goriilmiistiir. Burada Katiliyorum seceneginin Beta degeri 0.609 olup pozitif
yonde bir etki olusturmaktadir. Yani toplu tasima iicretleri azaltilirsa sikigiklik ticretlendirmesini
desteklerim seklinde diistinen kisilerdeki 1 birimlik degisim, Ret’den Kabul’e gegisi 1.838 kat
artirmaktadir. Toplu tasima iicretleri azaltilirsa sikigiklik iicretlendirmesini desteklerim diisiincesine
Katilmayanlar ise Ret’den Kabul’e bir ge¢is olmadigi Beta = -1.074 ve Odds = 0,341 oldugu

gorlilmektedir.

“Toplu tasima daha konforlu hale getirilirse sikisiklik ticretlendirmesini desteklerim.”
tutumuna verilen “Kararsizim” segenegine karsilik “Katilmiyorum” ve “Katiliyorum” segenekleri
sikigiklik ticretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e geg¢isinde sirasiyla p=0,478 ve p=0,025
oldugundan “Katiliyorum” secenegi etkili (anlamli) degisken olurken “Katilmiyorum” segenegi
anlamli bir degisken olmadig1 goriilmiistiir. Burada Katiliyorum se¢eneginin Beta degeri 1.208 olup
pozitif yonde bir etki olusturmaktadir. Yani toplu tasima daha konforlu hale getirilirse sikisiklik
ticretlendirmesini desteklerim seklinde diistinen kisilerdeki 1 birimlik degisim, Ret’den Kabul’e
gecisi 3.346 kat artirmaktadir. Toplu tagima daha konforlu hale getirilirse sikisiklik iicretlendirmesini
desteklerim diisiincesine Katilmayanlar ise Ret’den Kabul’e bir geg¢is olmadigi Beta = -0.301 ve
Odds = 0,740 oldugu goriilmektedir.

“Toplu tasima sefer sayilar1 artirilirsa sikisiklik iicretlendirmesini desteklerim.” tutumuna
verilen “Kararsizim” segenegine karsilik “Katilmiyorum” ve “Katiliyorum” secenekleri sikisiklik
ticretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e gegisinde sirasiyla p=0,905 ve p=0,203 oldugundan

her iki segenegin de anlamli bir degisken olmadig sdylenebilir. Burada Katiliyorum segeneginin
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Beta degeri 0.641 olup pozitif yonde bir etki olusturmaktadir. Yani toplu tasima sefer sayilar
artirilirsa sikigiklik {icretlendirmesini desteklerim seklinde diigiinen kisilerdeki 1 birimlik degisim,
Ret’den Kabul’e gecisi 1.898 kat artirmaktadir. Toplu tagima sefer sayilar1 artirilirsa sikigiklik
ticretlendirmesini desteklerim diigiincesine Katilmayanlar ise Ret’den Kabul’e pozitif bir gegis ile
Beta = 0.051 ve Odds = 1.052 oldugu goriilmektedir. Yani Katilmayanlardaki 1 birimlik degisim,
Ret’den Kabul’e gegisi 1.052 kat artirmaktadir.

“Sikisiklik ticretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan siyasi partiyi desteklemem.”
tutumuna verilen “Kararsizzim” secenegine karsilik “Katilmiyorum” ve “Katiliyorum” segenekleri
sikisiklik ticretlendirmesinin kabuliiniin Ret’den Kabul’e gegisinde sirasiyla p=0,458 ve p=0,009
oldugundan “Katiliyorum” segenegi etkili (anlamli) degisken olurken ‘“Katilmiyorum” segenegi
anlamli bir degisken olmadig1 goriilmistiir. Burada Katiliyorum se¢eneginin Beta degeri -0.711 olup
negatif yonde bir etki olugturmaktadir. Yani sikigiklik iicretlendirmesini teklif eden/uygulama plani
yapan siyasi partiyi desteklemem seklinde diistinen kisiler, Ret’den Kabul’e ge¢is yapmamaktadirlar
(0dds=0.491). Sikisiklik iicretlendirmesini teklif eden/uygulama plan1 yapan siyasi partiyi
desteklemem diistincesine Katilmayanlar ise Ret’den Kabul’e pozitif bir etki ile gecis sagladigi ve
Beta = 0.224 ve 1 birimlik degisimin Ret’den Kabul’e ge¢isi 1.251 kat artirdig1 goriilmektedir.

Tablo 109’da kabul edilebilirligin Likert 6l¢egindeki uygulamanin faydalart ve hangi
durumlarda kabul tutumu ile ilgili sorular ile olusturulmus modelin tahmin ve gercek degerleri yer
almaktadir. Bu tabloda da ilk 20 senaryo verilmistir. Burada da tahmin olasilig1 0,5’den biiyiik olanlar
Kabul, kii¢iik olanlar ise Ret olarak tahmin edilmistir. Buradaki modelin tahmin basaris1 %88,8

olarak Ol¢lilmiistiir.
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Tablo 109. Kabul Edilebilirl
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1| 097157 |Kabul |Kabul [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
2 | 099198 |Kabul |[Kabul [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum  [Kararsizim
3| 099198 |Kabul |[Kabul [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum  [Kararsizim
4 | 0.23418 [Ret Ret IKararsizim  [Kararsizim  [Kararsizim  [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Kararsizim
5| 093735 |Kabul [Kabul [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum
6 | 0.95278 [Kabul |Kabul [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Kararsizim  [Katiliyorum [Katiliyorum |[Katiliyorum  [Katilmiyorum
7| 0.89296 [Kabul |Kabul [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Kararsizim  [Kararsizim  |[Kararsizim  [Katilmiyorum
8 | 0.82434 |Kabul |Ret [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum  [Kararsizim  [Katilmiyorum [Kararsizim  [Kararsizim
9 | 099549 |Kabul [Kabul [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum  [Katiliyorum  [Katiliyorum
10| 0.99824 |Kabul [Kabul [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilyorum  [Katiliyorum  [Katilmiyorum
11| 0.61578 |Kabul [Ret Katiliyorum  [Katiliyorum  [Katiliyorum  [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
12| 0.61578 |Kabul [Kabul [Katihyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
13| 0.99362 |Kabul [Kabul [Katihyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum
14| 0.99824 |Kabul [Kabul [Katiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum
15| 0.04878 [Ret Ret Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
16| 0.99824 |Kabul [Kabul [Katiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum  [Katilmiyorum
17| 0.96845 |Kabul [Kabul [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katiliyorum  [Katiliyorum
18| 0.01390 [Ret Ret Katilmiyorum [Katiliyorum  [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
19| 0.85942 |Kabul [Kabul [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum
20| 0.09468 [Ret Ret IKatilmryorum [Katilmryorum [Katiimiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum  [Kararsizim
21| 0.17132 [Ret Kabul  [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Kararsizim
22| 0.61578 [Kabul |Kabul [Katiliyorum [Katilyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
23| 0.66004 [Kabul |Kabul [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
24| 0.09205 [Ret Kabul  [Katiliyorum [Katiliyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katilmiyorum [Katiliyorum
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SONUC ve ONERILER

Diinyadaki biiyiik sehirlerin birgogunda; hizli kentlesme, ara¢ sayisindaki artis ve istihdam
alanlarinin belirli bolgelerde yogunlasmasi gibi nedenlerle karayollarinda trafik sikisikligi nemli bir
problem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ulagim sisteminin en dnemli sorunlarindan olan karayolu
trafik sikisikliginin ¢6ziimiinde kullanilan uygulamalardan biri trafik sikisiklik ticretlendirmesidir.
Sikigiklik ticretlendirmesi, trafikten kaynaklanan negatif digsalliklarin Pigoucu vergiler yolu ile
i¢sellestirilmesi esasina dayanan, trafik yogunlugunu yoneterek siiriiciileri daha az yogun saatlere ya
da alternatif giizergahlara yonlendirerek ulasim aginin genel verimliligini artirmay1 hedefleyen mali
bir uygulamadir. Biitiin kamu politikalarinda oldugu gibi sikisiklik iicretlendirmesinin basarili olmasi
halk tarafindan kabul gérmesine baglhdir. Kamu politikalarinin olusturulma siireglerinde toplum,
hiikiimetin etkili ve dogru politikalar gelistirip uygulayacagina inandiklarinda, bu politikalar1 daha
fazla desteklemektedirler. Toplumsal kabul edilebilirligin saglanamadigi durumlarda ise mevcut
politikaya kars1 direng gosterebilmekte hatta protesto ederek karsi ¢cikabilmektedir.

Trafik sikigikliginin ¢6ziimiinde 6n plana ¢ikan sikisiklik {icretlendirme uygulamalarinin uzun
gecmisi diisiiniildiigiinde, bu uygulamalarin basaris1 ve devamlilig1 agisindan toplumsal kabul
edilebilirlik unsuru biiyiik bir 6neme sahiptir. STKE saglandig:1 Singapur, Londra ve Stockholm
uygulamalarmin bizlere sundugu deneyim, etkili stratejiler ve yaklasimlarin belirlenmesinde
rehberlik ederken, STKE’nin saglanamadigi ve dolayisiyla hayata gecirilemeyen Hong Kong,
Edinburgh ve New York gibi basarisiz uygulamalar; toplumsal kabul edilebilirlik ag¢isindan

potansiyel zorluklar1 ve engelleri tanimlamamiza katki saglamistir.

Tiirkiye niifusunun yaklagik beste birini agirlayan Istanbul, 15 milyonu askin niifusuyla gok
cesitli nedenlerle trafik yogunlugu yasayan baslica metropollerden biridir. Istanbul’da trafik
sikisikligi konusu olduke¢a karmasiktir ve bir¢ok faktore dayanmaktadir. Bu faktorler arasinda; sehrin
cografi konumu, niifus yogunlugu, i¢ ve dis gd¢ hareketleri, turist akini, hizli kentlesme, bireysel
otomobil kullaniminin yayginligi, altyapr ve ulasim yatirimlari, farkli ulagim tiirleri arasindaki
entegrasyon eksiklikleri, zirve saatlerindeki asir1 talep, toplu tagima olanaklarinin yetersizligi,
otopark problemleri ve sehrin sosyal dinamikleri yer almaktadir (IBB, 2022a). Tiim bu &zellikleri ile
Istanbul; cok yonlii ulasim altyapisi, siirekli artan niifusu ve essiz cografi dzellikleriyle trafik
sikisikligr ticretlendirilmesi konusunda benzersiz bir c¢alisma alani sunmaktadir. Bu nedenle
Istanbul’da trafik sikisikligi {icretlendirmesinin kabul edilebilirligini bir anket yardimiyla
degerlendirmenin, gorece az sayida ¢alismanin yapildigi bu alandaki literatiire katki saglayacagi

diistintilmektedir.



Istanbul &zelinde sikigiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen
faktorleri belirlemek amaciyla yapilan bu galisma ile Istanbul’da trafik sikigikliginin ¢oziimiinde
sikigiklik iicretlendirmesinin uygulanabilirligi belirlenmeye ve alan arastirmacilart ile politika
yapicilara 6zgiin bilimsel veriler sunulmaya calisilmistir. Bu ¢alismamin 6zgiinliigii, Istanbul’da
toplumun goriiglerini, endiselerini ve tercihlerini anlama amaci giiden bir anket ¢aligmasina
dayanmas1 ve Istanbul’daki sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi hakkinda
genis bir drneklem kitlesine ulasilmis olmasidir. Arastirmanin evreni, Istanbul’da Adalar haricindeki
tiim il¢elerde segmen sayist ve trafik hiz ortalamalar1 dikkate alinarak trafik sikigikligi indeksi
olusturularak tabakali 6rnekleme yontemi ile belirlenmistir. Arastirmada veri toplama araci olarak
uygulanan online anket formu; demografik, ¢oktan segmeli, agik uclu ve 5°li Likert dlgegindeki

sorulardan olugmaktadir.

Caligmada kategorik degiskenler arasindaki iligkiyi test eden Ki-Kare sonuglarina gore;
Istanbul’da trafik sikisikhig1 iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini etkileyen faktorler
tespit edilmistir. Oncelikle yapilan anket calismasinda elde edilen verilere dayanarak her bir faktoriin
tek basmna Istanbul icin TKE ile iliskisi Ki-Kare istatistigi ile degerlendirilmistir. Katilimcilarin
demografik ozellikleri ile sikigiklik iicretlendirmesinin kabul edilebilirligi agisindan yapilan
bagimsizlik testi sonuglarinda cinsiyet, yas, egitim, medeni durum, ¢ocuk sayis1 ve toplam hane halki
geliri degiskenlerinin kabul edilebilirlikle iliskili oldugu gériilmiistiir (p<0.05). Ayrica Istanbul’a
0zgli sorunlar, alternatif ulasim imkanlari, sikisiklik ticretinin kim tarafindan 6denecegi,
icretlendirme gelirlerinin kullanim alanlar1, iicretlendirmeye direng gdsterme ve karsi protestolara
katilma durumu, sikisiklik iicretlendirmesini teklif eden siyasi partiyi destekleme, sikisiklik
iicretlendirmesinin seyahat 6zgiirliiglini kisitladig: diisiincesi ve sikisiklik iicretlendirmesinin trafik
sikisikliginin ¢6zlimiindeki etkisi parametrelerinin toplumsal kabuli etkiledigi goriilmiistiir. Bunun
yaninda hafta i¢i glinliik ulasimda kullanilan arag tiiri, ehliyet sahipligi, otomobil kullanimi, COVID-
19 salgininin otomobil kullanimina etkisi, hafta i¢i ve hafta sonu otomobil kullanim siklig1, giinliik
ulagimda kullanilan otomobilin kime ait oldugu, giinliik ulasimda yol veya koprii gegis licreti 6deme
durumu, sikisiklik {icretlendirmesi gelirlerinin kim tarafindan toplanacagi ve calisma durumunun

toplumsal kabulii etkilemedigi goriilmiistiir.

Caligma kapsaminda bagimsiz degiskenler arasindaki ortak etkinin bagimli degiskeni nasil
etkiledigini 6lgebilmek icin lojistik regresyon analizi yapilmistir. Bu analiz sonucunda bagimsiz
degiskenlerin birlikte, bagiml degiskeni ne kadar agiklayabilecegini gosteren Ikili (Binary) Lojistik
Regresyon Analizi kullanilmistir. Model 1 ve Model 2 olarak iki ayr1 model olugturulmustur. Model
1’de Ki-Kare testi sonu¢larina gore STKE ile iliskili olan demografik agirlikli degiskenler modele
dahil edilerek bu degiskenlerin birlikte STKE’yi nasil etkiledigi incelenmistir. Model 2’de ise
sikigiklik {icretlendirmesinin getirecegi faydalar, kabul edilebilirlik kriterleri ve sikigiklik
iicretlendirmesinin uygulanmasi durumunda alternatif ulagim araglari konularinda katilimcilarin

tutumlarini 6lgmek igin kullanilan Likert tipi degiskenler kullanilmistir.
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Tez kapsaminda gelistirilen Model 1°de kullamlan degiskenlere gore Istanbul’da sikisiklik
iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligini tahmin basarist %87 (ret %90 ve kabul %83)
olarak tespit edilmistir. Istanbul’da STKE etkileyen faktdrler medeni durum, hava ve ses kirliligine
etkisi, otomobil kullanicilarina maddi etkisi, trafik sikisikligmin ¢éziimiindeki etkisi, sikisiklik
iicretlendirmesini teklif eden siyasi partiyi destekleme ve gelirlerin kullanim alani1 olarak
belirlenmistir. Model 1 sonuglarina gore, medeni durumdaki bir birimlik degisimin kabul
edilebilirligi 2 kat, hava ve ses kirliliginin azalmasina olan olumlu katkisindaki bir birimlik
degisimim kabul edilebilirligi 4,6 kat ve trafik sikisikliginin ¢6zlimiine olan etkisindeki bir birimlik
degisimin ise kabul edilebilirligi yaklasik 6 kat artiracagi sonucuna varilmistir. Bununla birlikte,
kisinin sikisiklik ticretlendirmesini teklif eden siyasi partiyi desteklememesi durumunda ise kabul
edilebilirligi yar1 yariya diisiirdiigii tespit edilmistir. Sikisiklik {icretlendirmesi sonucu elde edilen

gelirlerin kullanim alanlarindaki degisimin ise kabul edilebilirligi 4 kat artirabildigi belirlenmistir.

Model 2’de kullamlan degiskenlerin sikisiklik iicretlendirmesinin Istanbul’daki toplumsal
kabul edilebilirligi tahmin basaris1 %89 (ret %91 ve kabul %86) olarak bulunmustur. Model 2’de
kullanilan ve tamami Likert 6lgegindeki degiskenlerin bazilar1 Model 1’de de kullanilmigtir. Ancak
Model 1°de demografik verilerin yani sira Istanbul’un en énemli sorunlari, iicretlendirmenin kim
tarafindan 6denecegi, gelirlerin nerelerde kullanilacagi ulasim araglarinin kullanim sikliklar gibi
degiskenler de kullanilmigtir. Bu nedenle Model 2°de kullanilan ayni degiskenlerin kabul
edilebilirlige etkileri farkli ¢cikmistir. Buna gore sikisiklik icretlendirmesinin hava ve ses kirliligine
etkisindeki bir birimlik olumlu degisimin kabul edilebilirligi yaklasik 3,4 kat artiracagi, sikigiklik
iicretlendirmesinin otomobil kullanicilarina maddi etkisindeki bir birimlik olumlu durumun kabul
edilebilirligi yaklasik 2,8 kat artiracagi, sikisiklik iicretlendirmesinin trafik sikisikliginin
¢Oziimiindeki bir birimlik olumlu etkinin kabul edilebilirligi yaklasik 3,8 kat artirabildigi
belirlenmistir. Bununla birlikte, yolcular i¢in toplu tasima licretlerindeki diislisiin kabul edilebilirligi
yaklasik 1,8 kat artiracagi, toplu tagima hizmetlerinin konforundaki iyilesmenin kabul edilebilirligi
yaklasik 3,3 kat artiracagi ve sikigiklik iicretlendirmesini teklif eden siyasi partinin desteklememe

durumunun ise kabul edilebilirligi yartya diisiirecegi tespit edilmistir.

Tez calismasinda sikigiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi iizerine etkileri
incelenen parametrelerle ilgili sonuglar ile literatiirdeki ¢aligmalarin sonuglar1 asagida

karsilagtirilmastir:

Istanbul’da sikigiklik iicretlendirilmesinin kadinlara (%34) oranla erkekler (%40) tarafindan
daha fazla kabul edilebilir oldugu belirlenmistir. Nikitas ve ark. (2011) ve Uyduranoglu ve Gevrek
(2019) cinsiyet ile STKE arasinda iliski bulmamigtir (Nikitas ve ark. 2011; Uyduranoglu ve Gevrek,
2019). Owen ve ark., (2008) ve Liu ve Zheng (2013) tarafindan yapilan ¢aligmalarda ise sikisiklik
iicretlendirmesi uygulanmasina kadinlarin erkeklere kiyasla daha agik oldugu tespit edilmistir (Owen

ve ark., 2008; Liu ve Zheng, 2013). Cinsiyet faktoriiniin toplumsal kabul edilebilirlik tizerindeki
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etkisi erkeklerde oOziirliik algisi ile yakindan ilgi olabilir. Ayrica kiiltiirel 6zellikleri bagli olarak
erkeklerin daha yogun sekilde otomobil kullandigi sehirlerde mali yiik olusturmasi agisindan STKE
daha az olabilir.

Tez caligmasina katilan hedef kitlenin {icretlendirmenin toplumsal kabul edilebilirligi en
yiiksek olan yas smifinin 31-35 yas grubu ve en diisik TKE oraninin ise 25 yas alti oldugu
belirlenmistir. Bu durumun en temel nedeni gen¢ ve dinamik bir niifus yapisana sahip olan
Tiirkiye’de 25 yas alt1 kisilerin 6nemli 6l¢iide mali olarak ailelerine bagimli olmasi ve is kaygisi gibi
faktorler olabilir. Uyduranoglu ve Gevrek (2019) ise Istanbul’da yas ile STKE arasinda iliski
bulmamistir (Uyduranoglu, 2019). Farkli olarak Nikitas ve ark (2011), Nikitas ve ark (2018) 60 yas
uistii, Jaensirisak ve ark. (2005) ise 55 yas iizeri olan kisiler i¢gin STKE daha az oldugunu etmislerdir
(Jaensirisak ve ark., 2005; Nikitas ve ark., 2011; Nikitas ve ark., 2018).

Tez calismasinda Istanbul’da, katilimeilarin egitim seviyeleri yiikseldikce (lise ve alt1 %50,
lisansiistii %30) olarak STKE diistiigii belirlenmistir. Benzer sekilde Odeck ve Kjerkreit (2010), Hao
ve ark. (2013) ve Xianglong ve ark. (2016) yaptiklar1 ¢aligmalarda egitim diizeyi yiiksek olan
kisilerin, egitim diizeyi daha az olan kisilere kiyasla kabul oranlarinin daha diisikk oldugunu
belirlemislerdir (Odeck ve Kjerkreit, 2010; Hao ve ark., 2013 ve Xianglong ve ark., 2016). Egitim
diizeyi sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi noktasinda bir diger 6nemli
faktordiir. Marazi ve ark. (2022) egitim seviyesinin artmasina bagli olarak kabul edilebilirlik
diizeyinin artig1 tespit edilmistir (Marazi ve ark., 2022). Literatiirden de goriilecegi iizere egitim
seviyesi ile STKE arasinda farkli uygulama sehirlerinde birbirinden farkli iligkiler tespit edilmistir.
Bu durum toplumlarin egitim seviyesinden bagimsiz olarak sikisiklik ticretlendirmesini
degerlendirdiklerini ifade etmektedir. Ayrica bir¢ok degiskenin kabul edilebilirligi etkiledigi
disiiniildiigiinde bazi toplumlarda karar verme siirecinde egitim seviyesinden dnce gelen degiskenler

olabildigini sdyleyebiliriz.

Istanbul’da geliri olmayan ve diisiik gelirli olanlar ile geliri en yiiksek (60.000 TL iizeri)
olanlarin sikisiklik iicretlendirmesinin TKE diigiik bulunurken ara gelir siniflarindakiler yiiksek
bulunmustur. Uyduranoglu ve Gevrek (2019) Istanbul’da hane halk: geliri ile STKE arasinda iliski
bulmamustir. Verhoef ve ark. (1997) ve Marazi et al., 2022 gelir artisi ile toplumsal kabul arasinda
pozitif yonlil bir iliski belirlemisken Harrington ve ark. (2001), Odeck ve Brathen (1997) ile Rienstra
ve ark. (1999) TKE {izerinde gelir diizeyinin etkili olmadigimm belirlemislerdir (Harrington ve
ark.,2001; Verhoef ve ark., 1997; Odeck ve Brathen, 1997; Rienstra ve ark., 1999; Marazi ve ark.
2022). llgili ¢aligmalardan da gériilecegi gibi gelirin sikisiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul

edilebilirligi tizerinde toplumun 6zelliklerine gore degisen etkileri olabilmektedir.

Tez ¢alismasinda Istanbul’da, otomobil kullananlarin (%39) toplu tasima kullananlara (%26)

oranla sikisiklik ticretlendirmesini daha fazla kabul edilebilir bulduklar: tespit edilmistir. Benzer
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sekilde Gaunt ve ark. (2007) ile Gu ve ark. (2007) otomobil kullanicilar1 gibi toplu tasima
kullanicilarinin da sikigiklik ticretlendirmesine karsi olduklarini tespit etmislerdir (Gu ve ark., 2007;
Gaunt ve ark., 2007). Bu durum temel olarak sikigiklik {icretlendirmesinin faydalarinin tam
anlasilmamasi veya sikisikligi azaltmak ve toplu tasimayi iyilestirmek gibi hedeflerine ulasacagina
insanlarin ikna olmamasindan kaynaklanmis olabilir. Farkli olarak Jaensirisak ve ark. (2005),
Schaller (2010), Liu ve Zheng (2013) ile Baghestani ve ark. (2022) otomobil kullananlarin, toplu
tagima gibi araclar1 kullananlara kiyasla uygulamayi kabul etme konusunda daha isteksiz olduklar
belirlenmistir (Jaensirisak ve ark., 2005; Schaller, 2010; Liu ve Zheng, 2013; Baghestani ve ark.
2022).

Istanbul’da ortalama hizin diisiik oldugu ilgelerde ikamet eden katilimcilar ile sikisiklik
icretlendirmesinin kabulii arasinda ters yonlii bir iliski oldugu belirlenmistir. Benzer olarak
Winslott-Hiselius ve ark. (2009), Thorpe (2002), Braunholtz ve ark. (2006) ile Schaller (2010) trafik
sikisikliginin daha az oldugu yerlerde yasayanlarin sehir merkezlerinde yasayan ve daha fazla trafik
sikisikligina maruz kalan kisilere gore sikigiklik {icretlendirmesine daha direncli oldugunu tespit
edilmiglerdir (Winslott-Hiselius ve ark., 2009; Thorpe, 2002; Braunholtz ve ark., 2006; Schaller,
2010). Bu durumun temel nedenleri; trafik sikisikligi soruna en yogun sekilde yasandigi bolgelerde
yasamalar1 ve ticretlendirilen bolgede ikamet edenlerin sikisiklik {icretinden muaf olmalar1 ve sehir

merkezindeki trafik sikisikliginin azalmasini istemeleri olabilir.

Istanbul’un en 6nemli sorunun trafik sikisikligi oldugunu sdyleyen katilimcilarin yaklasik
%34°1 sikisiklik ticretlendirmesini kabul edecegini belirtmiglerdir. Bununla beraber Owen ve ark.
(2008), Jaensirisak (2002a), Bhatt ve ark. (2008), Schaller (2010), Walker (2011), Xianglong ve ark.
(2016) ile Baghestani ve ark. (2022) sorun farkindaliginin sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal
kabul edilebilirligini artirici etkisi oldugunu belirlemislerdir. Bunun aksine Di Ciommo ve ark.
(2013), trafikle ilgili sorunlarin etkisinin farkinda olmalarina ragmen, bu sorunlar1 azaltmak igin

gecis iicreti 6demeyi kabul etmediklerini belirlemistir.

Istanbul’da, alternatif ulasim arac1 olmayanlarin sikisiklik iicretlendirmesini kabul oranlarmin
alternatif ulagim araci olanlara gére daha fazla oldugu belirlenmistir. Benzer olarak Xianglong ve
ark. (2016), Boggio ve Beria (2019), alternatif ulagim imkanlarinin varligiin toplumsal kabulii
pozitif yonde etkiledigi sonucuna varmiglardir (Xianglong ve ark., 2016; Boggio ve Beria, 2019). Bu
durum sikisiklik ticretlendirmesi ile otomobil kullanimindan toplu tasima kullanimina gegmesi
beklenen kisilerin alternatif ulagim imkanlariin varligimi dikkate alarak tercihte bulunduklarini ifade

etmektedir.

Istanbul’da, sikisiklik iicretlendirmesinin uygulanmasi durumunda hava ve ses kirliliginin
azalacagimi diislinenlerin, sikisiklik {icretlendirmesini kabul oraninin %77 oldugu belirlenmistir.

Benzer olarak Jaensirisak (2002a), Owen ve ark. (2008), Schuitema ve ark. (2010), Eliasson ve
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Jonsson (2011), Grisolia ve ark. (2015), Hansla ve ark. (2017) ile Wang ve ark. (2021) yaptiklar1
caligmalarda sikigiklik iicretlendirmesinin emisyonlar azaltarak hava kirliligini hafifletmesi gibi
etkilerinin kabul edilebilirligi pozitif yonde etkiledigi sonucuna varmiglardir (Jaensirisak, 2002a;
Owen ve ark., 2008; Schuitema ve ark., 2010; Eliasson ve Jonsson, 2011; Grisolia ve ark., 2015;
Hansla ve ark., 2017; Wang ve ark., 2021). Giiniimiizde, ¢evresel konulara duyarlilik, bu meselelerin
bireylerin giinliik yasamlarini ve geleceklerini giderek daha fazla etkilemesi nedeniyle trafik kaynakli
cevresel zararlart azaltma potansiyeli sebebiyle, sikisiklik {icretlendirme uygulamalarinmi kabul

etmeleri olduk¢a muhtemeldir.

Istanbul’da  sikisiklik  iicretlendirmesinin  uygulanmasmin  seyahat  &zgiirliigiinii
kisitlamayacagini diisiinenlerin sikigiklik iicretlendirmesini kabul etme orani yaklasik %49 olarak
tespit edilmistir. Benzer olarak Jakobsson, Fujii ve Garling (2000), Bamberg ve Rolle (2003),
Eriksson ve ark. (2006), Xianglong ve ark. (2016), yaptiklar1 c¢aligmalarda, sikigiklik
iicretlendirmesinin 6zgiirliikk ihlali olarak algilanmasinin toplumsal kabul edilebilirligi olumsuz
etkiledigi tespit etmislerdir (Jakobsson, Fujii ve Garling, 2000; Bamberg ve Rolle, 2003; Eriksson
ve ark., 2006). Genel olarak insanlar sikigiklik {icretlendirmesini kisisel o6zgiirliikklerine bir ihlal
olarak algilarsa, bu durum uygulamanin toplumsal kabuliinii zorlastirabilmektedir. Bu nedenle
sikisiklik iicretlendirmesi ile kisilerin trafikte gecirdikleri zamanin ve dolayisiyla ara¢ kullanim
maliyetlerinin azalacagi ve alternatif ulasim sistemlerinin siirece dahil edilmesi ile seyahat

ozgiirliiklerinin desteklenebilecegi bilgisi halka verilmelidir.

Istanbul’da sikisiklik iicretlendirmesi uygulanmasinin trafik sikisikliginin ¢dziimiinde etkili
olacagini diistinenlerin %80’1 sikisiklik ticretlendirmesini kabul etmektedir. Benzer olarak Jakobsson
ve ark. (2000), Bamberg ve Rolle (2003), Ittner ve ark. (2003), Eriksson ve ark. (2006) yaptiklari
calismalarda, sikigiklik {icretlendirmesinin trafik sikisikliginin ¢oziimiinde etkili olacagim
diistinmesinin kabul edilebilirligi pozitif yonde etkiledigini belirlemislerdir (Jakobsson ve ark., 2000;
Bamberg ve Rolle, 2003; Ittner ve ark., 2003; Eriksson ve ark., 2006). Bunlarin aksine Xianglong ve
ark. (2016) sikisiklik iicretlendirmesinin sikisiklik probleminin ¢éziimiinde etkili bir uygulama
olarak goriilmesinin STKE’ni etkilemedigi sonucuna varmislardir (Xianglong ve ark., 2016).
Literatiirden ve calismamizin sonuglarindan da goriilecegi iizere trafik sikisikligi probleminin
¢Oziimii amaciyla hayata gecirilen Ucretlendirme, sikisikligi azaltmada etkisiz kalirsa kabul
edilebilirligi azaltic1 bir etki yaratacaktir. Bu nedenle sikisiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul
edilebilirliginin saglanmasinda uygulamanin trafik sikisikligim azaltmadaki bagaris1 6n plana

cikarilmal ve verilerle desteklenerek halk ile paylagilmalidir.

Sikisiklik iicretlendirmesinin uygulanmasi durumunda, katilimeilarin %12’sinin zirve saatler
disinda otomobil kullanacagi, %38’inin ise her sartta otomobil kullanmaya devam edecegi
belirlenmistir. Seyahat tercihlerindeki degisimin trafik sikisikligin1 genelde %20 ve zirve saatlerde
%25 oraninda azaltacagi belirlenmistir. Benzer olarak iBB Ulasim Planlama Miidiirliigii (2016),
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Yiiksel (2004 ve 2005), Tezcan (2009), Demirtas (2009), Tezcan ve Yayla (2010), Yiiksel ve ark.
(2010), Cevik (2018) ve Uyduranoglu ve Gevrek (2019), Istanbul’un belirli bolgelerinde trafigi

onemli dl¢lide azaltacagini tespit etmislerdir.

Sonug olarak ¢aligma ile Istanbul’da STKE’ni etkileyen faktorleri belirleyerek, akademik

verilere dayal, diinya 6rnekleri ile karsilastirilabilir sonuglar elde edilmistir. Boylece Istanbul’da

sikisiklik iicretlendirmesinin hayata gegirilmesinde ve basariyla uygulanmasinda toplumsal kabul

edilebilirligi saglayacak bir politika olusturulmasina katki saglanmistir. Bu sonuglardan hareketle

Istanbul’da trafik sikisiklig: {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi icin gelistirilen &neriler

asagidaki gibi ifade edilebilir.

v

Sikigiklik ticretlendirmesi Tiirkiye i¢in yeni bir konudur. Bu nedenle konuyla ilgili tiim
calismalar ve faaliyetler siirecin en basindan baglayarak konu, kapsam ve beklenen sonuglar
dikkatle tasarlanmalidir.

Tanitimlarda vergi, resim, harg, masraf gibi kavramlar yerine 6zellikle bu uygulamanin
sunulan bir hizmetin karsilig1 oldugunu ifade eden iicret kavrami tercih edilmelidir.
Tanitim faaliyetlerinde 6zelikle bu uygulamanin toplumun her kesiminden destek gordiigii
bir halk hareketi olarak olusgan New York deneyimi, trafik sikisikliginin azaltilmasinda
basariyla uzun yillardir uygulanan Singapur, Londra ve Stockholm gibi ornekler
kullanilabilir.

Sikigiklik iicretlendirmesi ile ilgili tamitim faaliyetlerinde info grafiklerden olusan
bilgilendirme brosiirleri kullanilabilir.

Istanbul 6zelinde trafik sikisikligi probleminin boyutlari, dogrudan ve dolayli etkileri,
sosyolojik ve ekonomik yonleri hakkinda bilgilendirilmesi saglanmalidir.

Istanbul’da, sikigiklik {icretlendirmesinin uygulanmasinin toplumsal kabul edilebilirligini
etkiledigini tespit ettigimiz; ticretlendirmenin trafikten kaynaklanan hava ve ses kirliligini
azaltici etkisi uygulamanin amagclari igeresinde tanitilmalidir.

Sikigiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirliginin saglanmasindaki en 6nemli
noktalardan biri uygulamanin trafik sikisikligi sorunun ¢oziilmesindeki basarisidir. Bu
nedenle uygulamanin trafik sikisikligini azaltmadaki basarisi siirecin tamaminda halk ile
paylasilarak toplumun konu hakkindaki farkindaliginin artirilmasi saglanabilir.

Sikigiklik iicretlendirmesi ile kisilerin trafikte gecirdikleri zamanin ve dolayisiyla arag
kullanim maliyetlerinin azalacag1 ve alternatif ulagim sistemlerinin siirece dahil edilmesi ile
seyahat Ozgiirliiklerinin desteklenebilecegi bilgisi halka verilmelidir.

Sikisiklik iicretlendirmesinin Istanbul’da uygulama ile elde edilecek gelirlerin kullanim
alanlari, elde edilecek gelirler ile toplu tasimada yapilacak iyilestirmeler (konfor, sefer sayisi
ve bilet iicretleri gibi) gibi konular hakkinda kurumlarin web siteleri, medya haberleri ve

diger iletisim araglar1 ile periyodik olarak bilgilendirme yapilmalidir.
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v Sikisiklik ticretlendirmesinin potansiyel olarak uygulanmasi muhtemel olan Tirkiye’deki
diger metropol iller i¢cin de yenilenerek sonuclarin tiim Tiirkiye i¢in genellenmesi
saglanabilir. Sehir ornekleri ve orneklem sayisindaki artis konunun daha derinlemesine
incelenmesine, sonuglarin karsilastirilarak uygulamanin basarisinin  artmasina  katki
saglayacaktir.

v Sikisiklik ticretlendirmesinin teoriden pratige gegirilmesi siirecinde, belediye, bakanlik gibi
ilgili kurumlar ve bu alanda calisan akademisyenlerden olusan bir ¢alisma grubunun tiim
mevcut ve planlanan caligmalart kapsamli bir sekilde yonetmesi onemlidir. Bu grup,
uygulamanin toplumsal kabuliinii saglamak ve stirdiiriilebilirligini desteklemek i¢in siirecin

planlanmasinda etkin bir rol oynamalidir.

Sikigiklik ticretlendirmesi ile ilgili yapilacak gelecek galismalarda tez kapsaminda elde edilen
veriler farkli simiflandirma algoritmalar1 veya karar agaci tabanli algoritmalar gibi yontemler
kullanilarak derinlemesine analiz edilebilir. Ayrica literatiirde toplumsal kabul edilebilirligi
etkiledigi belirlenen fakat c¢alismamizda ele alinmayan; sikisiklik ticretlendirme yontemi,
uygulanacak ticret seviyesi, licretlendirmede kullanilacak teknoloji, iicretlendirme plani ve medyanin
etkisi gibi konularin sikisiklik {icretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligine etkisinin istanbul

ozelinde kapsamli olarak calisiimasi dnerilmektedir.
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

EKLER

ISTANBUL’DA TRAFIK SIKISIIgLI(V}I PROBLEMININ COZUMUNDE
SIKISIKLIK UCRETLENDIRMESI YONTEMININ TOPLUMSAL KABUL
EDILEBILIiRLiGi ANKETI

Degerli Katilimci,

Sikisiklik ticretlendirmesi, otomobil (ticari amagla kullanilmayan her tiirlii arag) kullanicilarina
trafigin yogunluguna gore artan bir {icret uygulanarak trafige ¢ikan ara¢ sayisinin azaltilmasin
hedefler. Bu anket, Istanbul’da trafik sikisikh@imi azaltmak icin sikisiklik iicretlendirmesinin
degerlendirilmesi amaciyla hazirlanmistir.

Anketin cevaplamasi yaklagik 5-6 dk stirmektedir. Cevaplariniz Kisisel Verileri Koruma Kanunu
gercevesinde sakli tutulacak ve sadece akademik ¢aligmalarda kullanilacaktir.

Degerli Katilimet,

Karadeniz Teknik Univgrsitesi
Ogr. Gor. Setenay SEVIK

Sizce Istanbul’un en 6nemli sorunu hangisidir? (Yalmzca bir sikki isaretleyiniz.)

(] Trafik [ ] Carpik [] Hayat Pahalilig1 [ ] Toplu Tasimanin
Sikigiklig1 Kentlesme Yetersizligi

[ ] Hava ve Ses [ ] Asayis [ ] Yesil Alanlarin [ ] Diger

Kirliligi Yetersizligi Yetersizligi

Hafta ici giinliik olarak yaklasik ne kadar zamanimzi trafikte gegiriyorsunuz? (Ornegin 1 saat 15

dakika)

Hafta sonu giinliik olarak yaklasik ne kadar zamaniniz trafikte geciriyorsunuz? (Ornegin 1 saat
15 dakika)

Hafta i¢i glinliik ulagiminizda siklikla hangi araci kullaniyorsunuz? (Yalnizca bir sikki
isaretleyiniz.)

[ ] Otomobil [] Servis (is, Okul  [] [] Elektrikli
Vs.) Motosiklet/Mobilet Scooter

[ ] Toplu Tasima [ ] Taksi [ ] Bisiklet

[ ] Toplu Tasima + [ ] Ticari Arag¢ [] Yaya

Otomobil

Ehliyetiniz var m1?

(] var [ ] Yok (Bu segenegi isaretlediyseniz 16. soruya gidiniz.)

Otomobil kullantyor musunuz




[ ] Kullaniyorum [] Kullanmiyorum (Bu secenegi isaretlediyseniz 16. soruya

gidiniz.)
7) Hafta igi giinliik ulasiminizda otomobil haricinde kullanabileceginiz alternatif ulasim araci var
mi1?
[] Var [ ] Yok
8) Hafta sonu giinliik ulasiminizda otomobil haricinde kullanabileceginiz alternatif ulagim araci var
mi1?
[] Var [ ] Yok

9) Yaklasik ne kadar siiredir aktif olarak otomobil kullaniyorsunuz? (6 ay, 3 yil vb ay ya da yil
olarak belirtiniz)

10) Koronaviriis (COVID-19) salgin siireci glinliik ulagiminizda otomobil kullaniminizi nasil
etkiledi?

[] Artirds [] Azalttt [ ] Degistirmedi

11) Koronaviriis (COVID-19) salgin siireci giinliik ulagiminizda otomobil kullaniminiz1 yiizde (%)
kag etkiledi? (Ornegin %10 azaltt1 veya %20 artirdi vb.)

12) Hafta i¢i otomobilinizi hangi siklikla kullaniyorsunuz? (Yalnizca bir sikki isaretleyiniz.)
[] Kullanmryorum [] 2 giin [ ] 4 giin
[] 1giin [] 3 giin [] 5giin

13) Hafta sonu otomobilinizi hangi siklikla kullaniyorsunuz? (Yalnizca bir sikki isaretleyiniz.)

[] Kullanmryorum [ ] 1gin [] 2 giin

14) Kullandiginiz otomobil kime ait?

[ ] Bana ait [] Aileme ait [] Sirkete/Kuruma ait [ ] Diger
15) Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanmasi durumunda gegis ticretlerini/masrafi kim 6der?(Yalnizca
bir sikki isaretleyiniz)
[ ] Ben Oderim [ ] Firmam Oder [ ] Diger
[ ] Ailem Oder [] Sadece isle ilgili seyahatlerimde firmam &der
16) Sikisiklik Ucretlendirmesinin trafik yogunlugu iizerine olasi
etkisini dikkate alarak asagida yer alan ifadelere katilim g g . = =
f:lerecem.m .bellrtlmz. (Her satirda yalnizca bir sikki = SIS 5 g = g
isaretleyiniz.) =Z=E|E|lB2| 2=>
== | 2| 8| | ==E
S| 8| 8| 8| 8%
XM | M| M| M| XM
Sikisiklik iicretlendirmesi uygulanirsa hava ve ses kirliligi azalir 1 2 3| 4 )

Sikisiklik iicretlendirmesi uygulanirsa trafikte kaybettigim
zaman azalir

H
N
w
I
&)
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Sikisiklik ticretlendirmesi uygulanirsa benzin masrafim azalir

Sikisiklik iicretlendirmesi uygulanirsa arag amortisman (eskime
pay1), bakim, onarim maliyeti vb masraflarim azalir

Sikisiklik iicretlendirmesi otomobil kullanicilarini maddi agidan
olumsuz etkiler.

Sikisiklik  {icretlendirmesi  trafik  sikisikligi  probleminin
¢Ozlimiinde etkili olur.

N

17) Sikisiklik Ucretlendirmesi ile ilgili asagida yer alan
ifadelere katilim derecenizi belirtiniz.
(Her satirda yalnizca bir sikki isaretleyiniz.)

Kesinlikle

Katilmiyorum

Kararsizim

Kesinlikle
Katiliyorum

Sikisiklik ticretlendirmesini desteklerim

N | Katilmiyorum

w

& | Katiliyorum

(65

Toplu tagima ftcretleri azaltilirsa sikigiklik {icretlendirmesini
desteklerim

N

w

I

Toplu tasima daha konforlu hale getirilirse sikisiklik
iicretlendirmesini desteklerim

Toplu tasima  sefer sayilann  artinlirsa  sikigiklik
ticretlendirmesini desteklerim

Sikisiklik {icretlendirmesine direng gosteririm

Sikisiklik ticretlendirmesine karsi protestolara katilirim

Sikigiklik {icretlendirmesini teklif eden/uygulama plani yapan
siyasi partiyi desteklemem

(=Y

N

18) Sikisiklik Ucretlendirmesi uygulanmasi durumunda seyahat
tercihinizi nasil etkiler? *
(Her satirda yalnizca bir gikki isaretleyiniz.)

Kesinlikle
Katilmiyorum

Kararsizim

Kesinlikle
Katiliyorum

Toplu tagima kullanirim

Taksi kullanirim

Bisikletle ulagim saglarim

Yaya olarak ulagim saglarim

Her sartta otomobil kullanirim

Motosiklet/Mobilet kullanirim

Elektrikli Scooter kullanirim

L

NN NN NN N | Katilmiyorum

WIW W ww| w|w

MIA~IA~I A~~~ Katiliyorum

gmlorjfor oo |o1| ol

Acil iglerim olmadigi siirece iicretin yiiksek oldugu saatlerde
trafige ¢cikmam

=

N

w

(6}

Seyahatlerimi iicretsiz saatlere gére planlarim

Sikigiklik ticretlendirmesi seyahat 6zgiirligiimii kisitlar
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19) Giinliik ulagiminizda yol veya koprii gegis ticreti 6diiyor musunuz? (Yalnizca bir sikki

isaretleyiniz.)

[ ] Odiiyorum [] Odemiyorum (Bu segenek secildiyse liitfen 21. soruya geginiz)

20) Giinliik ulasimimizda toplam ne kadar yol, koprii veya tiinel gegis ticreti 6dityorsunuz?

21) Sikisiklik ticretlendirmesinden elde edilen gelirler 6ncelikle (ilk olarak) nerede kullanilmalidir?

(Yalnizca bir sikki isaretleyin.)

[ ] Yol/trafik giivenliginin (hiz sinirlari, denetimlerin artirilmasi, trafik 1siklart vb.) artirilmasi

[] Diisiik gelirli kisilere yardim/sosyal destek

[ ] Yeni yollarin yapim1 ve eski yollarm onarmmi

[] Trafik sikisikligimin azaltiimasi

[ ] Asayis hizmetlerinin iyilestirilmesi

[ ] Yesil alanlarin artirilmasi

[] Tasit alim vergilerinin (KDV, OTV) diisiiriilmesi
[] Toplu tasima hizmetlerinin iyilestirilmesi

[] Hava ve ses kirliliginin azaltilmas1

[ ] Karayolu haricindeki diger kamu harcamalar1 (Egitim, Saglik, Adalet vb.)

[ ] Diger:
22) Sikisiklik iicretlendirmesinden elde edilen gelirler kim tarafindan toplanmalidir? (Yalnizca bir
sikki isaretleyin.)
[ ] Merkezi Hiikiimet [ | Biiyiiksehir Belediyesi [ ] Ilge Belediyesi

23) Cinsiyetiniz nedir?
[ ] Kadin [] Erkek

24) Kag yasindasiniz?

25) Egitim durumunuz nedir?

[ ] Sadece Okur Yazar  [_] Ortaokul [ ] On Lisans
[] Ilkogretim [ ] Lise [ ] Lisans

26) Medeni durumunuz nedir?

[ ] Bekar [ ] Evli
27) Kag ¢ocugunuz var ?
[] Cocugum yok []2 []4
[]1 []3 [] 5 ve iizeri

28) Calisma durumunuz nedir?

[] Cahsmiyorum [ | Kamu Sektorii
[] Ozel Sektor [] Kendi Adma Calisan/isveren

29) Mesleginiz nedir?
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[ ] Yiiksek Lisans
[] Doktora



30) Aylik toplam hane halki geliriniz ne kadardir? (Yalnizca bir sikki isaretleyin.)

[ ] Gelirim yok

[ ] 2.826 TL ve alt1

(] 2.827 TL -5.000 TL

arasinda

(] 5.001 TL - 8.000 TL

arasinda

(] 8.001 TL -15.000 TL

arasinda

(] 15.001 TL -30.000 TL

arasinda

[ ] 30.001 TL - 60.000 TL
arasinda
[ ] 60.001 TL ve iistii

31) Ikamet ettiginiz (yasadigimiz) semt hangisidir? (Yalnizca bir sikki isaretleyin.)

[ ] Adalar

[ ] Arnavutkdy
[ ] Atasehir

[] Avcilar

[ ] Bagcilar

[ ] Bahgelievler
[] Bakirkdy

[ ] Basaksehir

[ ] Bayrampasa
[ ] Besiktas

[ ] Beykoz

[ ] Beylikdiizii

[ ] Beyoglu

[] Biiyiikcekmece
[] Catalca

[ ] Cekmekdy
[ ] Esenler

[ ] Esenyurt
[ Eyiip
[ ] Fatih

[ ] Gaziosmanpasa
[ ] Giingdren

[] Kadikdy

[ ] Kagithane

[ ] Kartal

[ ] Kiigiikcekmece
[ ] Maltepe

[ ] Pendik

[ ] Sancaktepe

[ ] Sariyer

(] Silivri

[] Sultangazi
[ ] Sultanbeyli
[] Sile

L] Sisli

[] Umraniye
[] Uskiidar
[] Tuzla

[] Zeytinburnu

32) Calistiginiz semt hangisidir? (Calismiyorsaniz isaretlemenize gerek yoktur.) (Yalnizca bir sikki

isaretleyin.)

[ ] Adalar

[ ] Arnavutkdy
[ ] Atasehir
[] Avcilar

[ ] Bagcilar

[ ] Bahgelievler
[] Bakirkdy

[ ] Basaksehir
[ ] Bayrampasa
[ ] Besiktas

[ ] Beykoz

[ ] Beylikdiizii

[ ] Beyoglu

[] Biiyiikcekmece
[] Catalca

[ ] Cekmekdy
[] Esenler

[ ] Esenyurt
[ Eyiip
[ ] Fatih

[ ] Gaziosmanpasa
[ ] Giingdren

[ ] Kadikdy

[ ] Kagithane

[ ] Kartal

[ ] Kiigiikcekmece
[ ] Maltepe

[ ] Pendik

[ ] Sancaktepe

[ ] Sartyer

33) Anketle ilgili oneri ve tavsiyelerinizi liitfen yaziniz.

[] Silivri

[] Sultangazi
[ ] Sultanbeyli
L] Sile

L] Sisli

[] Umraniye
[ ] Uskiidar
[] Tuzla

[] Zeytinburnu
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