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Ozet

Trafik sikigikligi, biiylik sehirlerin karsilagtigi en 6nemli sorunlardan biridir. Trafik sikisikligi, sadece
zaman kaybina neden olmayip, ayn1 zamanda yerel ve global hava kirliligine de neden olarak iklim
degisikligine yol agmaktadir. Ekonomistler, trafik sikigikligi {icretlendirilmesini ulagimin neden
oldugu digsal maliyetleri i¢sellestirerek, davranissal degisiklik olusturacagi i¢in savunmaktadirlar. S6z
konusu sistem, son yillarda giderek artan trafik sikisiklig1 ve hava kirliligini nedeni ile bir¢cok sehirde
yerel yonetimler tarafindan da tartisilmaktadir. Trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi sistemini uygulayan
sehirlerde hem trafik sikisikliginda, hem de hava kirliliginde azalma kaydedilmistir. Istanbul, yiizde
50-58 trafik sikisiklig1 seviyesi ile diinyanin en yogun trafigine sahip olan ilk bes sehrinden biridir. Bu
calismada bireylerin “trafik sikisikligi {icretlendirilmesi” sisteminin Istanbul’daki trafik sorununa
¢Oziim olup olmayacagina iliskin diisiincelerini etkileyen faktorleri arastirmak amaciyla probit modeli
tahmin edilmistir. Elde ettigimiz ampirik sonuglar, bireylerin yasinin, cinsiyetinin ve hane halki
gelirinin istatistiksel olarak anlamli faktdrler olmadigini isaret eder. Hanelerinde ara¢ sahibi olan
bireylerin “trafik sikisiklig1 {icretlendirilmesi” sisteminin, trafik sorununa ¢éziim getirecegine inanma
olasiliklar1 ara¢ sahibi olmayanlara gore daha diisiiktiir. Istanbul’un toplu tasimacilik sisteminden
memnun olanlar ile etkin toplu tagimanin Istanbul’daki trafik sorununun ¢oziimiine katkida
bulunacagina inananlarin daha yiiksek bir olasilikla “trafik sikisikligi iicretlendirilmesi” sistemini
destekledikleri tespit edilmistir. Ayrica, trafik sikisiklig1 sorunuyla miicadelede en etkin rolii, devletin
veya belediyelerin oynayacagini diisiinenlerinin, “trafik sikisikligi iicretlendirilmesi” sisteminin soruna
¢cOziim getirece8i yoOniindeki inanclarinin, bu miicadelede en Onemli aktdriin bireyler oldugunu
diisiinenlere gore daha diisiik oldugu gozlemlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Trafik sikisikligi ticretlendirmesi, iklim degisikligi, toplu tasimacilik, digsal
maliyet ve Istanbul.



Would Congestion Charge Scheme be effective in reducing Istanbul’s

Traffic?

Abstract

Traffic congestion is one of the severe problems facing large cities. Congestion leads to not only time
loss but also air pollution, which is known to contribute significantly to climate change. Congestion
charge has been strongly advocated by economists as an efficient means to reduce traffic congestion
because it can change the travel behaviour of individuals through internalising the external cost of
transport. In recent years, congestion charge has attracted a great deal of attention from policymakers
due to growing problems with traffic congestion and urban air quality in many cities. The cities that
succesfully implemented congestion charge have achieved substantial congestion reductions and
improved air quality. This study investigates the determinants of the perceived effectiveness of
congestion charge scheme in Istanbul. The results obtained from probit model indicate that age, gender
and household income do not have a statistically significant effect on the perceived effectiveness of
the scheme. Individuals without a car in their household are more likely to perceive congestion charge
as more effective at reducing Istanbul’s traffic than those with a car in their household. Congestion
charge scheme is perceived to be more effective to individuals who are satisfied with the public
transport system and those who believe that efficient public transport helps reduce the traffic
congestion problem in Istanbul. Moreover, we provide evidence that the perceived effectiveness of the
scheme is lower for individuals who think that either government or municipalities play the most
important role in addressing the congestion problem than for those who think that the most important
role is played by individuals.

Keywords: Congestion charging, climate change, public transportation, external cost and

Istanbul.

1. Giris

Ulasim, ozellikle biiyiik sehirlerde vazgecilemez ihtiyaglardan biri olup, insanlarin hareketliligini
kolaylastirmakta ve ekonomik biiylimeye 6nemli dl¢lide katkida bulunmaktadir. Diger taraftan ulasima
bagli olarak ortaya ¢ikan digsal maliyetler, ulasim sisteminin siirdiiriilebilir olmasinin ne kadar 6nemli
oldugunu gostermektedir. Ozellikle trafik sikisikhigindan kaynaklanan zaman kaybi, global ve yerel
diizeyde ortaya ¢ikan hava kirliligi, var olan ulagim politikalarinin sorgulanmasina ve alinabilecek
onlemlerin tartigilmasina neden olmaktadir. Sehir i¢i ulasimin neden oldugu digsal maliyetler
hesaplandiginda, ortaya ¢ikan miktarlar diisiindiiriiciidiir.' Trafik sikistkliginin azaltilabilmesi igin,
iktisat yazininda savunulan bazi mali araglar mevcuttur. Bunlar basarili bir sekilde uygulandigi
takdirde sadece trafik sikisikligini azaltmakla kalmayacak, ayni zamanda iklim degisikligi ile

miicadeleye de katki saglayacaklardir.

' Bazi iilkelerde bu hesaplamalarin yapildigi calismalar mevcuttur. Ornegin Zheng ve dig. (2014),

Avustralya’daki sehirlerde araba kullanima bagl olarak ortaya ¢ikan yillik sosyal maliyetlerin, 2005 yilinda 9,4
milyar dolar oldugunu ve 2020 yilina kadar bu miktarin iki katina ¢itkmasinin tahmin edildigini belirtmislerdir.



Bu mali araglar iginde son yillarda en ¢ok tartigilanlardan biri olarak, “trafik sikisikliginin
iicretlendirilmesi” 6n plana ¢ikmaktadir.> Singapur, * Londra, Stockholm ve Milan* gibi sehirlerde elde
edilen basarili sonuglar, baska sehirlerde de basta yerel yoneticiler olmak {izere hiikiimetleri
cesaretlendirmekte ve s6z konusu sistemin uygulanabilirliginin tartisilmasina neden olmaktadir.
Istanbul, diinyanin trafik sikisiklig1 en fazla olan ilk bes sehrinden biridir. TomTom Trafik Endeksi
(2017) tarafindan yiizde 58 trafik sikisikligr orani ile 2015 yilinda diinyanin en yogun trafige sahip
birinci ve yiizde 50 orani ile 2016 yilinda ise iigiincii sehri olarak kaydedilmistir.” Ilicali’nin 2014
yilinda yaptig1 ¢alismaya gore, Istanbul’da yasayan bireyler, Istanbul’'un en 6nemli sorununu trafik
stkisikligr olarak belirtmektedir.® Singapur, Londra, Milan ve Stockholm’de tecriibe edildigi iizere
Istanbul’da da trafik sikigiklig1 iicretlendirilmesi, trafik sikigiklig1 ile miicadele etmekte etkin bir
sistem olabilir. Heniiz istanbul’da bdyle bir sistem uygulanmamakla birlikte, istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan ara sira glindeme getirilmektedir. Calismamizda, bireylerin trafik sikisikligi
iicretlendirilmesi sisteminin, trafik sorununa ¢o6ziim getirip getirmeyecegine iliskin diisiincelerinin
nelerden etkilendigini probit model tahmini yaparak inceledik. Elde ettigimiz bulgular, cinsiyet, yas ve
hane halk: gelirinin istatistiksel olarak anlamli faktorler olmadigini gostermektedir. Hanelerinde arag
sahibi olan bireylerin, trafik sikisiklig1 licretlendirilmesi sisteminin trafik sorununa ¢éziim olacagina
inanma olasilig1, hanelerinde arag sahibi olmayan bireylere gére daha diisiiktiir. Istanbul’un toplu
tasimacilik sisteminden memnun olanlar ile etkin toplu tasimanin trafik sorununa katkida bulunacagin
diisiinenlerin, s6z konusu sistemi daha yliksek olasilikla destekledikleri gdzlemlenmistir. Bu bulgulara
ilave olarak, devletin ya da belediyelerin trafik sikisiklig1 ile miicadelede en etkin rolii oynayacagini
diisiinenlerin, trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi sisteminin soruna ¢oziim olacagi yoniindeki
inanglarinin, bu miicadelede en 6nemli aktoriin bireyler oldugunu diisiinenlere gére daha diisiik oldugu
tespit edilmistir.

Bu calisma su sekilde diizenlenmistir. Bolim 2, ulasima bagl olarak ortaya ¢ikan digsal maliyetlere ve
trafik sikisikligina iliskin teorik bilgi vermektedir. Béliim 3, Istanbul’un ulagim sistemine genel bakist
icermektedir. Boliim 4, ampirik analize ait bilgilere ayrilmistir. Boliim 5’te veri analizi i¢in kullanilan

probit modeli tasarim1 ve tahminleri anlatilmaktadir. Boliim 6°da ise, sonuglara yer verilmistir.

* Trafik sikisikhig: iicretlendirilmesi, sehir iginde trafik sikisikliginin ok yogun oldugu bolge ya da bolgelere
arag girigini ticretlendirmeye dayanan bir sistemdir.

? Singapur, trafik sikisikhigi iicretlendirilmesini diinyada uygulayan ilk sehirdir; Londra ve Stockholm ise
Avrupa’da bu sistemi uygulayan ilk ve ikinci sehirlerdir (Daha fazla bilgi i¢in bakiniz Smith, 1992; Phang ve
Toh, 1997; Phang ve Toh, 2004). Singapur, trafik sikisikliginin ticretlendirilmesini ilk olarak “Alan Lisans
Sistemi” (ALS) olarak 1975 yilinda uygulamis ve sonraki yillarda gelistirerek, Elektronik Yol
Ucretlendirmesi’ne ¢evirmistir (www.dac.dk/.../singapore-the-worlds-first-digital-congestion-charging-system/).
* Milan’da ilk olarak trafik sikisikligindan daha gok, hava kirliligi ile miicadele etmek igin “EcoPass” olarak
adlandirilan bir sistem uygulanmistir. Belirtilen standartlara uymayan araglarin blgeye girmesi yasaklandigi i¢in
arag sayisindaki diisiis, hava kirliligi ile miicadele etmenin yani sira trafik sikisikliginin azaltilmasina da katkida
bulunmustur. Bu gelismeden ilham alan yerel yoneticiler, 2011 yilinda yapilan referandum sonuglarina
dayanarak “EcoPass” sistemini, trafik sikigikligi ile miicadele etmek i¢in tasarlanan ve “Area C” diye bilinen
sistem ile degistirmislerdir (Hensher ve Li, 2013).

> (http://corporate.tomtom.com/releasedetail.cfm?releaseid=961546).

® (http://content.bahcesehir.edu.tr/public/files/files/ProfDrMustafalLICALL 2605.pdf).



2. Ulasima Bagh Dissal Maliyetler ve Trafik Sikisikhigi

Araba kullanicilari, araba ile seyahat kararini alirken sadece akaryakit, park ticreti gibi 6zel maliyetleri
dikkate almakta ve araba kullanimina bagli olarak ortaya ¢ikan diger maliyetleri dikkate almamaktadir.
Dikkate almmayan bu maliyetler, iktisat yazininda “dissal maliyet”’ olarak tamimlanmakta (Pigou,
1920; Vickrey, 1963), trafik sikisikligi, hava ve giiriiltii kirliligi ve kazalar olarak siniflandirilmaktadir
(Verhoef, 1994). Ulasimdan kaynaklanan digsal maliyetlerden en ¢ok tartisilani, trafik sikigikliginin
neden oldugu maliyettir (Newbery, 1988a; Newbery, 1988b; Zheng ve dig., 2014). Trafik
sikisikliginin temel nedeni, fiziki kapasitesi sinirli olan yollarin kullanimi igin asir1 talebin olmasidir.
Arz ve talep arasindaki bu dengesizlik, trafik sikisikligina neden olmakta ve ¢ok biiyilk zaman
kayiplarina yol agmaktadir. Bu sorunun yani sira siiriiciiler, trafik sikisikliginin neden oldugu dur-kalk
siirme kosullarindan dolay1, normal kosullardan daha fazla akaryakait tiiketerek yerel hava kirliligine ve
iklim degisikligine neden olmaktadirlar.® Trafik sikisikligmi azaltabilmek igin uygulanabilecek
politikalardan bazilari, akaryakit vergilerini ve park {icretlerini arttirmak, toplu tasimaciligi
iyilestirmek ve trafik sikigikligini {icretlendirmektir (Ubbels ve Verhoef, 2006). Trafik sikisikligi
iicretlendirilmesini ilk defa Nobel 6diillii ekonomist William S. Vickrey (1963) 6nermistir. Vickrey
tarafindan yapilan bu 6neri, ilerleyen yillarda da ekonomistler tarafindan etkin bir politika araci olarak
kabul gérmiis ve iktisat yazininda siklikla tartisilmistir (6rnegin bakiniz Wong ve dig., 2005; Schade
ve Baum, 2007; Hensher ve Puckett, 2007; Harsman ve Quigley, 2010).

Trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi sadece trafik sikisikligini azaltmaz, ayni zamanda baska faydalar da
sunar. Tahmin edilebilir seyahat siiresi, daha az akaryakit tiikketimi, hava ve ses kirliliginin azalmasi
akla gelen ilk faydalardir. Trafik sikisikligr ticretlendirilmesi sisteminin uygulandig: sehirlerde alinan
sonuclar, sistemden elde edilecek beklentileri desteklemektedir. Singapur, Londra, Stockholm ve
Milan’da bu sistem uygulanarak, trafik sikisikliginda yiizde 10-40 arasinda bir diisiis, toplu tasimacilik
kullaniminda yiizde 5-15 arasinda bir artis kaydedilmistir (GIZ ve Asian Development Bank, 2015;
Borjesson ve dig., 2012). Sistemin uygulanmasi sonucu trafik sikisikligindaki azalma ve trafik akiginin
artmasi sonucunda hava kirliginde de azalma gozlemlenmistir (Hensher ve Puckett, 2007; GIZ ve
Asian Development Bank, 2015). Bu sistemin bir diger 6nemli faydasi ise, toplu tagimacilik sisteminin

iyilestirilmesinde kullanilabilecek kaynak saglamasidir (Goodwin, 1989; Small, 1992).

7 Digsal maliyetler, iiretici ve/veya tiiketiciler tarafindan dikkate alinmayan ve fiyatlandirma mekanizmasina
yansitilmayan maliyetlerdir. Herhangi bir diizenleyici miidahale olmadig1 siirece toplumun diger bireyleri,
istekleri disinda olusan bu maliyetlere katlanmak zorunda kalirlar. Digsal maliyetler, i¢sellestirilmedigi diger bir
deyisle, fiyat mekanizmasina yansitilmadigi siirece piyasa basarisizligi olarak kalacaklardir.

¥ Avrupa Birligi’nde ekonominin diger biitiin ana sektérlerinden iklim degisikligine neden oldugu bilinen sera
gazi emisyonlar azalirken, karayolu ulasimindan kaynaklanan sera gazi emisyonlar1 1990 yilina kiyasla yiizde
16 artmis bulunmaktadir (EEA, 2016). Karayolu ulasimi, sadece sera gazi emisyonlarina neden olmayip, saglik
ve ¢evre icin tehlikeli olan diger gazlarin da emisyonuna neden olmaktadir (Daha fazla bilgi igin bakiniz EEA,
2016).



Sistemden elde edilen gelirin toplu tasimacilik sisteminin 1iyilestirilmesinde kaynak olarak
kullanilmasi, diisiik gelirlilerin refahinda artisa yol agacagi igin iyilestirici bir politika olacaktir

(Eliasson ve Mattson, 2006).”

3. Istanbul Ulasim Sistemine Genel Bakis

Istanbul, yaklasik 14,5 milyon niifusu ile Tiirkiye’nin en biiyiik sehri ve diinyanin da en kalabalik
metropollerinden biridir. Istanbul’un képriiler ve tiineller ile iki kitay: birbirine baglayan cografi
konumu diinyada tektir. Istanbul, milyonlarca kisi icin is olanaklar1 saglamakta ve Tiirkiye
ekonomisine Onemli Ol¢iide katkida bulunmaktadir. Finans kurumlari, endiistriyel ve kiiltiirel
faaliyetler ile Tiirkiye’nin kalbinin attig1 bir sehirdir. Bu 6zellikleri ile yillar boyunca kirsal kesimden
gb¢ alan cazip bir sehir olmustur (Kahraman, 2013). Diger taraftan siirekli olarak hem fiziki 6l¢eginin
biliyiimesi, hem de niifusunun artmasi yetersiz planlanan bir sehirlesmeye yol agmis ve beraberinde
cok Onemli sorunlar1 getirmistir. Bu sorunlardan biri, karayolu ulasiminin neden oldugu trafik
sikisikligidir.

Istanbul trafiginde rayli sistemler ile denizyolu ulasimi da dahil olmak iizere 18 farkl1 arag, yolculara
hizmet vermektedir. Deniz yolu ulagim araglarinin toplu tagimacilik sisteminde payi yiizde 3 iken,
rayli sistemlerin pay1 yiizde 14’e karsilik gelmektedir. Ulasim araglar1 i¢inde karayolu araglari ile
yapilan ulasim ise, yolcu tagimacihgmin yiizde 83’ine tekabiil etmektedir.'” istanbul’da yolcu
tagimaciliginda kullanilan ulasim araglart iginde, karayolu araglari payinin ¢ok yiiksek olmasinin
¢esitli nedenleri vardir. Bunlar, Istanbul Bogazi iizerinde 1973 ve 1988 yillarinda insa edilen birinci ve
ikinci kopriiler, uzun yillar boyunca ihmal edilen rayli sistem ve deniz ulasimi, plansiz sekilde stirekli
biiyiiyen sehir, toplu tasimaciligin yetersiz ve konforsuz olmasi, artan satin alma giicline bagli olarak
araba sayisinin artmasi olarak belirtilebilir. 2015 yili itibariyle istanbul’da kayith araba sayis1 2,35
milyondur'' ve 2020 yilna kadar bu saymimn 4,34 milyon olmas: beklenmektedir."” Araba sayisinin
artmasi ve araba sahibi bireylerin arabalar ile seyahati tercih etmesi, Istanbul’u diinyanin en yogun
trafigine sahip bir kag sehirden biri yapmaktadir. TomTom yillik trafik endeksine gore Istanbul, yiizde
58 ve yiizde 50 trafik sikisikligi ile 2015 yilinda diinyanin en yogun trafigi olan birinci ve 2016 yilinda
ise ligiincii sehri olmustur. Yetersiz rayl sistem ve konforsuz toplu tagimacilik sistemi, 6zel arabalar
ile seyahatin tercih edilmesinde dnemli bir role sahiptir. Metro sisteminin ge¢misi ¢ok eski olmayip,

Avrupa Yakasi’nda yer alan 4 istasyon ve tek hat ile 2000 yilina dayanmaktadir (Oktem, 2006).

? Trafik sikisikhig: ticretlendirilmesi, trafik sikisikligi ile miicadelede etkin bir sistem olmasi halinde toplum
refahinin yiikselmesi beklenir. Sistemden elde edilen gelirin toplu tasimaciligin iyilestirilmesinde kullanilmasi
ile diigiikk gelirlilerin refahi artarken, zamani ¢ok degerli olan siiriiciiler iicreti 6deyip, gitmek istedikleri yere
daha kisa siirede giderek zamandan tasarruf edebileceklerdir.

' (https://www.ibb.istanbul/Uploads/2017/3/iUAP-ozet-Rapor.pdf).

! (http://otomobildunyasi.net/illere-gore-arac-sayilari/).

12 (https://www.ibb.istanbul/Uploads/2017/3/iUAP-ozet-Rapor.pdf).



Son yillarda rayli sistemlere yapilan yatirimlarin arttirilmasi ile metro rayli sistemi, 70 istasyon ve 5
hat ile hem Avrupa hem de Asya Yakasi’nda faaliyette bulunmaktadir.”® Toplu tasimacilik, zellikle
rayli sistemlere yapilan yatirim artiglarina ragmen sehrin stirekli biiyiiyen fiziki 6l¢egi ve artan niifusu
nedeniyle talebi karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Ilicali (2014)’nin 9.342 hane halk: ile yaptig1 bir
anket ¢alismasi, Istanbul’un ulasim sistemine ait ¢arpici bilgiler igermektedir. ' Ankete katilan hane
halklarimin yiizde 38’1, ev-is ve okul-ev arasinda yapilan seyahat siirelerinin yarim ila bir saat arasinda,
ylizde 20°si bir-bir buguk saat arasinda, yiizde 9’u ise bir bucuk saatten daha fazla oldugunu
belirtmislerdir. Bu verilere dayanarak, kisi basina seyahat siiresinin 50 dakika oldugu hesaplanmistir.
Ayrica s6z konusu calisma, arabalari ile seyahat eden hane halklarinin yiizde 43’{iniin, toplu tagima

sisteminin yeterince konforlu olmas1 halinde toplu tagima araglarini tercih edeceklerini isaret eder.

4. Ampirik Analiz

Calismada kullanilan veriler, 2012 yili Agustos ayinda Istanbul’da yapilan anket sonuglarina
dayanmaktadir. Tesadiifi ornekleme yontemiyle secilmis 852 bireye yliz ylize goriisme teknigi ile
uygulanan anket, ii¢ ana bdlimden olusmaktadir. Birinci bdliim, bireylerin sosyo-ekonomik
karakteristiklerine iliskin sorulari icerir. Anketin ikinci boliimiindeki sorular, bireylerin Istanbul’daki
trafik sorunu ve ¢oziimiiyle ilgili goriislerinin belirlenmesi amacina hizmet eder. Ugiincii boliim, trafik
sorunu ile miicadele etmek i¢in uygulanan politikalardan biri olan “trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi”
sisteminin bes 6zelligi géz Oniine alinarak tasarlanmis se¢im deneyi (choice experiment) sorularini
icerir. Asagida detayli olarak anlatacagimiz ampirik analizde, bireylerin anketin birinci ve ikinci

boéliimiindeki sorulara verdikleri cevaplar esas alinarak olusturulan degiskenler kullanilmigtir.

5. Probit Modelin Tasarimi ve Tahminleri

Ankete katilan bireylerin “trafik sikisikligi ticretlendirilmesi” sisteminin, trafik sorununa ¢oziim
getirip getirmeyecegine iliskin diisiincelerini etkileyen faktorleri arastirmak amaciyla probit modeli
tahmin edilmistir. Modeldeki bagimli degisken, anketteki “Trafik sikisiklig1 {cretlendirilmesi
sisteminin, trafik sorununa ¢dziim getirecegine inaniyor musunuz?” sorusuna verilen cevaplara gore
olusturulmustur. Bireyin cevabi, “Kesinlikle Inaniyorum” veya “Inaniyorum” ise bagimli degisken
“1” degerini, “Hig iInanmiyorum” veya “Iinanmiyorum” ise “0” degerini alir.

Birey i’nin, “trafik sikigiklig1 iicretlendirilmesi” sisteminin trafik sorununa ¢dziim olacagina inanmasi

olasilig1 agagidaki gibi modellenmistir:

" (http://www.metro.istanbul/rayli-sistemler.aspx).
' (http://content.bahcesehir.edu.tr/public/files/files/ProfDrMustafal LICALI_2605.pdf).



P(y; = 1lx;) = F(x;B) (1)

(1) numarali denklemde, x; bireyin “trafik sikisiklig1 {icretlendirilmesi” sisteminin trafik sorununa
coziim getirecegine inanmasi olasiligini etkileyen modeldeki bagimsiz degiskenleri igeren vektort, f
ise tahmin edilecek parametre vektoriinii gostermektedir. Probit modeli, F fonksiyonunun standart
normal birikimli dagilim fonksiyonu oldugunu varsayar. Bu varsayim altinda, bireylerin “trafik
sikisikligr tcretlendirilmesi” sisteminin trafik sorununa ¢6ziim olacagina inanmast olasiligin

asagidaki sekilde diizenleyebiliriz.

XiB 1 -2
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(2) numarali denklemde, ®(.) standart normal dagilimi igin birikimli dagilim fonksiyonunu, @(.) ise
standart normal dagilim i¢in yogunluk fonksiyonunu gdosterir. Probit modelinin tahmini, maximum
olasilik yontemine dayanmaktadir. *°

Tablo 1, Probit modelinde kullanilan bagimli ve bagimsiz degiskenlerin tanimlarini ve degiskenlere ait
betimsel istatistikleri gostermektedir. Ankete katilan bireylerin, bazi1 sorular1 cevaplamamasindan
kaynaklanan eksik verilerin temizlenmesinde liste boyunca silme yaklasimi (listwise deletion)
kullanilmistir. Ampirik analiz, birey diizeyinde 750 gozleme dayanir. Ankete katilan bireylerin ytizde
34,51 “trafik sikigiklig1 ticretlendirilmesi” sisteminin trafik sorununa ¢6ziim getirecegine inandiklarini
belirtmislerdir. Orneklemin yiizde 51°i erkek, yiizde 49’u ise kadindir. Orneklemdeki yas ortalamasi
yaklasik 37 olarak tespit edilmistir. Yar1 veya tam zamanli ¢alisanlar, 6rneklemin yiizde 49,2’sini
olusturmaktadir. Bireylerin yilizde 32,6’si, kendilerinin veya hanelerinde yasayanlardan birinin arag
sahibi oldugunu belirtmislerdir.

Okuma yazma bilmeyen veya ilkokul mezunu olmayan bireyler, Orneklemin yiizde 2,6’sin1
olustururken ilkokul mezunlarinin orami yiizde 33,8’dir. Bireylerin yiizde 14,5’inin ortaokul veya
ilkdgretim mezunu, yiizde 35,7’sinin ise lise mezunu olduklar tespit edilmistir. En az iki yillik

yliksekokul seviyesinde egitime sahip bireylerin orani ytlizde 13,2 dir.

> Probit modeliyle ilgili detayli bilgi i¢in, Wooldridge (2002, sayfa 457) bakiniz. Ankete katilan bireylerin,
“Trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi sisteminin trafik sorununa ¢dziim getirecegine inaniyor musunuz?” sorusuna
verebilecegi cevaplar, “Kesinlikle Inaniyorum”, “Inantyorum”, “inanmiyorum” ve “Hig Inanmiyorum” seklinde
Likert Olcegine gore hazirlandigindan, ekonometrik model sirali probit olarak da tasarlanabilir. Bagimh
degiskenin sirali formdaki yapisini goz oniine alip sirali probit model tahmini yaptigimizda, sonuglarin model
degisikligine duyarli olmadigini tespit ettik. Sirali probit model tahmin sonuglari, yer kisitt nedeniyle makaleye
dahil edilmemistir. Ancak arzu edilmesi halinde yazarlardan ayrica istenebilir.



En diisiik hane halki gelir grubundaki bireylerin orani yiizde 1,7 iken en yiiksek hane halki gelir
grubundaki bireylerin orani ytlizde 6,8 dir. Aylik hane halk: geliri 1.001 TL ile 2.000 TL arasinda olan
bireyler, érneklemin yiizde 50,6’lik kesimini olusturmaktadir. Istanbul’un toplu tasima sisteminden
memnun olan bireylerin oram yilizde 36,1 iken, etkin bir toplu tasima sisteminin trafik sorununun
¢Oziimiine katkida bulunacagina inananlarin orani yilizde 67,6’dir. Trafik sorununun ¢dziimiinde en
etkin rolii bireylerin oynayacagii disiinenler, orneklemin yilizde 29’luk kismini olustururken

belediyeler veya hiikiimet ¢oziimde en etkin rolii oynar diyenlerin orani sirasiyla yiizde 37,6 ve ylizde

33,4 tiir.

Tablo 1. Probit Modelinde Kullanilan Degiskenler ve Betimsel Istatistikler
Degisken Tanim Ortalama
“Trafik sikigiklig, biiyiik sehirlerin en 6nemli sorunlarindan biridir.
Son yillarda bu sorun ile miicadele edebilmek igin uygulanan %34,5
politikalardan biri, trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi diye bilinen
bir sistemdir. Sistem, trafigin yogun oldugu bolgelere girisi parali
Trafik  sorununa | hale getirerek, bireylerde davranigsal degisikliklere neden olmay1
¢oziim getirir hedeflemektedir. Boyle bir sistemin, trafik sorununa ¢oziim
getirecegine inantyor musunuz?” sorusuna yanit:
“Kesinlikle inantyorum” veya “Inaniyorum” ise = 1,
“Hig Inanmiyorum” veya “Inanmiyorum” ise = 0
Yas Bireyin yas1 36,9
Bireyin cinsiyeti
Erkek Erkek ise =1, %51
Kadim ise =0
“Sizin ya da hanenizde yasayanlardan birinin sahip oldugu bir arag
!739 .
Arag sahibi var mi’ _sorusuna yanit: %32,6
Evet ise =1
Hayir ise =0
Birey yar1 zamanli veya tam zamanl ¢alistyor ise =1,
Cahsan Aksi takdirde =0 %49,2
Okuma yazma | Birey okuma yazma bilmiyor veya ilkokul mezunu degil ise =1,
bilmeyen Aksi takdirde =0 %2.6
. Birey ilkokul mezunu ise =1,
Tlkokul mezunu Aksi takdirde=0 %33,8
Birey ortaokul veya ilkdgretim mezunu ise =1,
Ortaokul mezunu |y ' okdirde=0 %14,5
Lise mezunu Birey lise veya dengi meslek lisesi mezunu ise =1,
Aksi takdirde=0 %35,7
. Birey iki yillik yiiksekokul, dort yillik fakiilte veya daha {ist
Universite mezunu | diizeyde egitim seviyesine sahip ise =1, %13,2
Aksi takdirde=0
. Bireyin aylik hane halki geliri 500 TL’den az ise =1
Gelir <500 Aksi takdirde=0 %1,7
. Bireyin aylik hane halki geliri 501 TL ile 1000 TL arasinda ise=1
SO1<Gelir <1000 |,y 7 takdirde0 %19,4
. Bireyin aylik hane halki geliri 1001 TL ile 1500 TL arasinda ise=1
1001<Gelir <1500 |y &'t dirde=0 %28,9




Bireyin aylik hane halki geliri 1501 TL ile 2000 TL arasinda ise=1

1501<Gelir <2000 | 1 i takdirde—0 %21,7
. Bireyin aylik hane halki geliri 2001 TL ile 2500 TL arasinda ise=1
2001<Gelir <2500 | ' takdirde—0 %15,8
. Bireyin aylik hane halki geliri 2501 TL ile 3000 TL arasinda ise=1
2501<Gelir <3000 | ' takdirde—0 %S5,4
. Bireyin aylik hane halki geliri 3000 TL’den fazla ise=1
Gelir >3001 Aksi takdirde=0 %6,8
“Etkin bir toplu tasima sisteminin trafik sorununun g¢dziimiine
katkida bulunacagina inantyor musunuz?” sorusuna yanit: %67,6

Coziim etkin toplu “Kesinlikle inantyorum” veya “Inaniyorum” ise = 1,

tasima “Kesinlikle inanmiyorum” veya “inanmiyorum” ise = 0
Genel olarak diisiindiigiiniizde, Istanbul’'un toplu tasima
Toplu tasima | sisteminden ne kadar memnunsunuz? sorusuna yanit: %36,1
sisteminden “Cok memnunum” veya “Memnunum” ise = 1,
memnun “Hi¢ memnun degilim” veya “Pek memnun degilim” ise = 0
“Sizce trafik sorununun ¢oziimiinde en etkin rolii okuyacaklarimdan
. hangisi oynar?” sorusuna yanit: 0
Bireyler HEIs1 oy _ y 7029
Bireyler ise =1,
Aksi takdirde=0
“Sizce trafik sorununun ¢oziimiinde en etkin rolii okuyacaklarimdan
. hangisi oynar?” sorusuna yanit: 0
Belediyeler gis1 oynars s y /37,6
Belediyeler ise =1,
Aksi takdirde=0
“Sizce trafik sorununun ¢oziimiinde en etkin rolii okuyacaklarimdan
R hangisi oynar?” sorusuna yanit: 0
Hiikiimet gist oy y %33,4

Hiikimet ise =1,
Aksi takdirde=0

Tablo 2, probit modelinden elde ettigimiz marjinal etkileri sunmaktadir.'® Tahmin sonuglari, bireyin
yast ve cinsiyetinin, “trafik sikisiklig1 {icretlendirilmesi” sisteminin trafik sorununa ¢6ziim
getirecegine inanma olasiligi iizerinde etkili olmadigmi isaret eder. Hanelerinde ara¢ sahibi olan
bireylerin “trafik sikisiklig1 icretlendirilmesi” sisteminin trafik sorununa ¢oziim getirecegine inanma
olasiliklari, hanelerinde araba sahibi olmayanlara gore 8,5 yiizde puan daha diisiik tahmin edilmistir.
Araba sahibi olmak ile “trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi” sistemini desteklemek arasindaki iliskiyi
inceleyen pek ¢ok ampirik ¢alismada, araba sahibi olan bireylerin sisteme olan desteginin daha diisiik
oldugu vurgulanmistir (Ornegin bakiniz Rienstra ve dig., 1999; Jaensiriak ve dig., 2005; Ubbels
ve Verhoef, 2006). “Calisan” bagimsiz degiskeninin, istatistiksel olarak 0,05 diizeyinde anlamli ve
negatif marjinal etkisi, yar1 veya tam zamanl ¢alisan bireylerin, “trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi”
sisteminin trafik sorunu ile miicadelede etkili bir ara¢ olacagina inanma olasiliklarinin, ¢alismayan

bireylere gore daha diisiik oldugunu gosterir.

'® Model tahminleri, Stata 14 kullanilarak yapilmaigtir.



Regresyon analizinde bireylerin egitim diizeyini kontrol etmemizi saglayan kukla degiskenlerin
marjinal etkilerinin, “Universite mezunu” degiskeni disinda, istatistiksel olarak anlamli ve negatif
olmasi, sistemin trafik sorununa ¢6ziim olacagina inanma olasiliginin bireylerin egitim diizeyleri
yiikseldikce azaldigini destekleyen bir bulgudur. Tahmin sonuclarina gore, aylik hane halkr geliri,
bireylerin sistemin trafik sorununa ¢oziim getirecegine inanip inanmamasini etkileyen onemli bir
faktor degildir. Rienstra ve dig. (1999) ve Ubbels ve Verhoef (2006)’in elde ettikleri ampirik sonuglar
da bireylerin gelirleri ile yol {icretlendirmesi sistemini destekleme olasiliklar1 arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir iligki olmadigini isaret eder.

Istanbul’un toplu tagima sisteminden memnun olanlarin, olmayanlara gére 7,3 yiizde puan daha
yiiksek bir olasilikla “trafik sikigiklig1 ticretlendirilmesi” sisteminin trafik sorunu ile miicadelede etkin
bir ara¢ olacagina inandiklar1 tespit edilmistir. Sistemin sorunun ¢oziimiinde faydali olacagina dair
algiyr onemli dlgiide etkileyen diger bir unsurda, bireylerin Istanbul’daki toplu tasima sisteminin
etkinligi ile trafik sorunu arasindaki iliskiye dair diisiinceleridir. Etkin toplu tasima sisteminin
Istanbul’daki trafik sikisiklig1 sorununun ¢dziimiine katkida bulunacagina inananlarin, inanmayanlara
gore 17,9 yiizde puan daha yiiksek bir olasilikla “trafik sikisikligr {icretlendirilmesi” sistemini
destekledikleri bulunmustur. Zheng ve dig. (2014), sistemin diinyadaki basarili uygulamalarindan olan
Londra ve Stockholm orneklerine vurgu yaparak, kaliteli ve etkin toplu tasima sisteminin, “trafik
sikisikligr iicretlendirilmesi”’nin toplum tarafindan kabul gérmesinde vazgegilmez bir unsur oldugunu
belirtmislerdir. Kuala Lumpur ve Bangkok’ta ise planlanan trafik sikisiklig1 ticretlendirilmesi sistemi,
var olan toplu tasima kapasitesinin sistemin uygulanmasi sonrasi 0zel araclardan kayan talebi
karsilamakta yetersiz olacagi i¢in ertelenmistir (Amstrong-Wright, 1986).

Trafik sikisikligr sorunuyla miicadelede en etkin rolii, devletin veya belediyelerin oynayacagini
diisiinenlerinin, “trafik sikigiklig1 iicretlendirilmesi” sisteminin soruna ¢dzliim getirecegi yoniindeki
inanclarinin, bu miicadelede en onemli aktoriin bireyler oldugunu diisiinenlere goére, daha diisiik
oldugu goézlemlenmistir. Bu bulgu, toplumda devlete ve yerel yonetimlere (belediyelere) duyulan
giivenle iliskilendirilebilir. “Trafik sikisiklig1 iicretlendirilmesi” sistemi belediyelerin ve hiikiimetin
ortak calismasiyla uygulanacagindan, sistem uygulayicilarina karsi toplumda var olan giivensizligin,

bireylerin sistemin soruna ¢éziim getirecegine iliskin algilarina olumsuz etki edecegi éngériilebilir.'”

"7 Sahin ve Kara (2016), Diinya Degerler Anketi (World Values Survey, 2015) verilerini kullanarak yaptiklari
arastirmada, Tiirkiye’de en ¢ok giivenilen kurumun yiizde 85 ile ordu oldugunu tespit etmislerdir. Caligmada,
hiikiimete ve siyasi partilere giivenen vatandaslarin orani, sirasiyla yiizde 49 ve yiizde 26 olarak belirtilmistir.



Tablo 2. Probit Modeli Tahminleri

P (Trafik sikisikligi sorununa ¢oziim getirir =1)

Marjinal

Etki Standart Hata
Yas 0,002 0,001
Erkek -0,000 0,039
Aragc sahibi -0,085** 0,040
Calisan -0,099** 0,040
ilkokul mezunu -0,182* 0,110
Ortaokul mezunu -0,219* 0,118
Lise mezunu -0,225%* 0,114
Universite mezunu -0,150 0,121
Gelir <500 0,140 0,150
501<Gelir <1000 -0,035 0,085
1001<Gelir <1500 -0,052 0,080
1501<Gelir <2000 0,022 0,080
2001<Gelir <2500 -0,018 0,082
2501<Gelir <3000 -0,083 0,101
Etkin toplu tagima sistemi 0,179%** 0,041
Toplu tasima sisteminden memnun 0,073%** 0,038
Belediyeler -0,089** 0,044
Hiikiimet -0,227%%* 0,048
Gozlem Sayisi 750
Pseudo R* 0,093
LR chi2(18) 90,73
Prob > chi2 0,000

Notlar: ***  ** * girasiyla % 1, % 5 ve % 10 diizeyinde istatistiksel olarak anlamliligi
gostermektedir. Marjinal etkilerin hesaplanmasinda bagimsiz degiskenlerin ortalama degerleri
kullanilmistir. Egitim durumu degiskenleri i¢in “Okuma yazma bilmeyen” bireyler, hane halki gelir
degiskenleri i¢in hane halki geliri 3001 TL’den fazla olan bireyler “Gelir >3001 " ve trafik sikisiklig
sorununun ¢odziimiinde en etkin rolii oynayacak aktoriin kim oldugunu kontrol etmemizi saglayan
degiskenler icin, “Bireyler” referans olarak alinmistir. Ekonometrik analizde kullanilan biitiin
degiskenlerin tanimlar1 Tablo 1’de sunulmustur.




6. Sonug¢

Trafik sikisikligi, sehir i¢i ulasima bagli olarak ortaya ¢ikan onemli bir digsal maliyettir. Hava
kirliliginin de en 6nemli nedenlerinden biri olarak kabul edilen trafik sikisikligini azaltabilmek icin,
teoride savunulan ¢esitli politikalar mevcuttur. Bu politikalar i¢inde son yillarda en ¢ok tartisilanlardan
biri, trafik sikigikligini idicretlendirerek bireylerin ulasim araglarina iligkin tercihlerinde farklilik
olusturmaktir. Istanbul, diinyada trafik sikisiklig1 en fazla olan bes sehirden biridir. Ayrica istanbul’da
gozlemlenen hava kirliligi de ivedi olarak ¢oziim bulunmasi gereken ¢ok 6nemli bir sorundur. Bu
caligmada bireylerin trafik sikisiklig1 {icretlendirilmesi sisteminin, Istanbul’un trafik sorununa ¢dziim
olup olmayacagina dair beklentilerinin hangi faktdrlerden etkilendigini probit model tahmini yaparak
inceledik. Elde ettigimiz bulgular, yas, cinsiyet ve hane halki gelirinin istatistiki olarak anlamli
faktorler olmadigini gostermistir. Hanelerinde ara¢ sahibi olan bireylerin, trafik sikigiklig:
iicretlendirilmesinin trafik sorununa ¢6ziim olacagma inanma olasiliklari, hanesinde ara¢ sahibi
olmayan bireylere gére daha diisiiktiir. Ampirik bulgular, Istanbul’un toplu tasimacilik sisteminden
memnun olanlar ile etkin toplu tasimanin trafik sorununa katkida bulunacagini diisiinenlerin, sz
konusu sistemi daha yiiksek olasilikla desteklediklerine isaret eder. Ayrica, devletin ya da
belediyelerin trafik sikisiklig1 ile miicadelede en etkin rolii oynayacagini diisiinenlerin, sistemin trafik
sikisiklig1 sorununa ¢oziim olacagi yoniindeki inang¢larinin, bu miicadelede en 6nemli aktoriin bireyler

oldugunu diisiinenlere gore daha diisiik oldugu tespit edilmistir.
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