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Trafik Sikisikhig: I"Jcretlendirmg.sinin Toplumsal Kabul
Edilebilirligini Etkileyen Faktorler: Ornek Diinya Uygulamalari®

Arastirma Makalesi /Research Article )
Setenay SEVIK!

Levent Yahya ESER?

OZ: Sikisiklik iicretlendirmesi, ulasim altyapisimn verimliligini artirmayr amaglayan mali bir
uygulamadir.  Stkisikltk  iicretlendirmesinin  trafigi  azaltmadaki basarisina  ragmen,
uygulamanin hayata gegirilmesindeki en biiyiik engel, toplumsal kabul edilebilirliktir. Bu
calismanmin amacu, sikigiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabuliinii etkileyen faktérleri ortaya
koymaktir. Calismada;, ticretlendirmenin basaryla uygulandigi Singapur, Londra ve Stockholm
deneyimleriyle, toplumsal kabulii saglayamayarak iicretlendirmenin son buldugu Hong Kong,
Edinburgh ve New York ornekleri ele alinmaktadwr. Bu ¢alisma gerek literatiir gerekse iilke
deneyimlerinden hareketle iicretlendirmeyi etkileyen faktorleri belirlemesi acisindan 6zgiinliik
tasimaktadir. Arastirma sonucunda trafik sikisikligi iicretlendirmesindeki toplumsal kabulii
etkileyen on bes faktor belirlenerek gelecekte uygulanacak olasi bir iicretlendirmede bu
faktorlere dikkat edilmesi gerektigi politika ¢ikarimi yapimistir.
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Factors Influencing the Public Acceptability of Congestion Pricing:
Examples of Global Implementations

Abstract: Congestion pricing is a fiscal practice aimed at emhancing the efficiency of
transportation infrastructure. Despite its success in reducing traffic, the greatest barrier to its
implementation is public acceptability. This study aims to identify the factors affecting the
public acceptability of congestion pricing. It examines the experiences of Singapore, London,
and Stockholm, where pricing has been successfully implemented, alongside Hong Kong,
Edinburgh, and New York, where efforts to gain public acceptance have failed, ending the
pricing initiatives. The study is original in its identification of influencing factors through both
literature review and analysis of country experiences. Fifteen factors impacting public
acceptability have been identified, providing policy implications for attention to these factors
in future congestion pricing schemes.
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1. Giris

Ulasim altyapisinin genel verimlili§inin artirilmast amaciyla yapilan trafik
sikisikligr ticretlendirmesi; trafik yogunlugunu azaltmayi, toplu tasimayi tesvik
etmeyi ve gereksiz seyahatleri kisitlamay1 hedefleyen mali bir uygulamadir. Areak
Bir tilkede/bolgede sikisiklik ticretlendirme sisteminin uygulanmasindaki en biiyiik
engellerden biri, toplumsal kabul edilebilirligin saglanmasidir. Bu nedenle, biitiin
kamu politikalarinda oldugu gibi sikisiklik ticretlendirme uygulamalarinin basarili
olmasi, halk tarafindan kabul goérmesine bagl olarak gergeklesir. Aksi taktirde
sikigiklik  iicretlendirmesinin  toplumsal kabul edilebilirligi saglanamadigi
durumlarda, halk direnisi ve protestolar olusabilir. Bu durum, medya ve siyasi
mubhalefeti etkileyerek uygulamanin stirdiiriilebilirligi ve basarisi i¢in kritik bir risk
olusturabilir. Bu nedenle trafik sikisiklig1 ticretlendirme uygulamasinin toplumsal
kabul edilebilirligini etkileyen faktorlerin analizi biiyiikk Oneme sahiptir.
Ucretlendirme uygulamalarmin toplumsal kabul edilebilirliginde etkili olan strateji
ve yaklasimlarin belirlenmesi amaciyla iicretlendirmenin basariyla uygulandigi ve
basarili olmayip son buldugu 6rneklerin incelenmesi yardimci olacaktir.

Bu calismanin amaci; trafik sikisikligi {icretlendirmesinin toplumsal kabul
edilebilirligini etkileyen faktorleri ortaya koymaktir. Bu amacla hazirlanan
calismada Oncelikle sikisiklik tcretlendirmesine iliskin kavramsal cerceveye
deginilmis, ardindan literatiirden faydalanilarak toplumsal kabulii etkileyen
faktorler aciklanmistir. Son kisimda ise, licretlendirmenin basariyla uygulandigi
Singapur, Londra ve Stockholm ile toplumsal kabul saglanamayarak
ticretlendirmenin son buldugu Hong Kong, Edinburgh ve New York sehirlerindeki
deneyimler incelenmistir.

2. Trafik Sikisikhig Ucretlendirmesine Iliskin Kavramsal Cerceve

Gliniimiizde karayolu ulagiminda artan yogunluk ile olusan trafik sikisikligi,
giderek daha biiyiik bir sorun haline gelmektedir. Bu durum, &zellikle mal ve
hizmetlerin hareketliligini olumsuz etkileyerek seyahat siirelerinde artisa ve
gecikmelere yol agmaktadir. Diinya genelindeki biiyiik metropoller, yogun trafik
zamanlarinda ciddi sikigiklik problemleri yasamaktadir. Bu noktada, sikigiklik
ticretlendirme uygulamalar1 giderek artan bir ¢6ziim olarak goriilmektedir.
Sikisiklik iicretlendirmesi, literatiirde karayolu {icretlendirmesinin bir alt tiiri
olarak yer almaktadir. Ingilizcede “congestion charging” olarak gegen bu kavram
Tiurkce literatiire “sikisiklik {icretlendirmesi”, “sikisiklik fiyatlandirmasi”,
“tikaniklik fiyatlandirmas1” veya “tikaniklik ticretlendirmesi” seklinde ¢evrilmistir.
Bu c¢esitlilik, kavramlarin daha detayli ele alinmasim1i ve bu kavramlarin
Tiirkiye’deki literatiire daha uygun bir sekilde uyarlanmasini gerektirmektedir.
Kamusal politika inisiyatiflerinde toplumsal kabuliin merkezi bir rol oynadigi
durumlarda kullanilan terminolojinin hassasiyetle secilmesi, biiylikk ©Onem
tasimaktadir. Bu baglamda Sarug (2008), “sikisikligin iicretlendirilmesi” teriminin
“vergi” veya “har¢” kavramlarina kiyasla daha kabul edilebilir oldugunu
vurgulamaktadir (Sarug, 2008: 2).
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Trafik sikisikligr ticretlendirmesi, sehir i¢i trafik sikisikligini azaltma ve ulasim
altyapisinin daha etkili kullanimini tesvik etme amaciyla, belirli bolgelerde veya
saatlerde ara¢ kullanimi i¢in uygulanan mali bir tedbirdir. Bu uygulama, 6zellikle
trafigin en yogun oldugu yer ve zamanlarda seyahat degisimini tesvik eden piyasa
veya talep temelli bir stratejidir. Yollarin sinirli kapasitesi ve licretsiz kullanim ile
olusan arag sayisindaki artis; sikisikligin artmasina, seyahat siiresinin uzamasina ve
siiriiciilerin  negatif digsalliklarla karsilasmasinin  yogunlasmasina neden
olmaktadir. Trafik sikisikligi kaynakli negatif digsalliklarin neden oldugu
maliyetlerin igsellestirilmesinde; Pigouvian vergiler sikisiklik ticretlendirmesi
kavraminin temelini olusturmaktadir (de Palma ve Lindsey, 2011). Bu teori, 1952
yilinda Buchanan, 1954 ve 1961 yillarinda Alan Walters ve 1955, 1959, 1962 ve
1963 yillarinda William Vickrey, 1952 yilinda Milton Friedman ve Daniel
Boorstin, 1962 yilinda ise Mohring ve Harwits’in yaptiklar1 calismalara konu olmus
ve gelistirilmistir. Daha sonra Richard Arnott, Andre de Palma ve Robin
Lindsey’nin 1990, 1993, 1994 ve 1998 yillarindaki katkilariyla degisken trafik
yogunlugu  senaryolart ve  sikigiklikla  iligkilendirilen  {icretlendirme
mekanizmalarim1 kapsayacak sekilde genisletilmistir. Ekonomistler, trafik
yogunluguna karst en etkin stratejinin sikisiklik iicretlendirmesi oldugunu
belirtmektedirler. Ancak bu konseptin toplumsal kabul edilebilirligi ile ilgili
kaygilar, uygulamanin hayata gecirilmesindeki en 6nemli engel olarak goriilmiistiir
(Lindsney ve Verhoef, 2001: 78; Tasman, 2012: 9).

Trafik sikisikligr {icretlendirme yontemleri arasinda; tesis bazli iicretlendirme,
kordon bazli licretlendirme, bolge (alan) bazli ticretlendirme ve kat edilen mesafeye
bagh iicretlendirme yer almaktadir. Ayrica, bu yontemlerin uygulama amagclari
dikkate alinarak kombine bir bicimde hayata gecirilmesi de miimkiindiir. Hangi
yontemin segilecegi uygulamanin amaglarina ve beklenen faydalarin 6nem
derecesine gore degisiklik gosterebilmektedir.

3. Trafik Sikisikhgi Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul Edilebilirligini
Etkileyen Faktorler

Trafik sikisiklik iicretlendirmesinin toplumsal kabul edilebilirligi (STKE)
saglanabilmesi genis bir siireci kapsamaktadir. Bu siire¢; STKE’yi etkileyen ¢esitli
faktorlerin tanimlanmasi, bu faktorlere iliskin stratejilerin  gelistirilmesi,
uygulanmasi ve sonuglarin izlenmesi asamalarini icermektedir. Tiim bu siireg
icerisinde herhangi bir etkenin istenilen disinda hareket etmesi tiim siireci
degistirebilmektedir (Grisolia vd., 2015: 46; Owen vd., 2008: 5). Bunun yaninda
STKE diizeyinin zaman igerisinde degisken oldugu da g6z oniinde bulundurulmasi
gereken bir konudur (Schuitema vd., 2010: 108; Steg ve Tertoolen, 1999; Winslott-
Hiselius vd., 2009: 270; Jaensirisak, 2002: 21). Bu degisimin yonii ise STKE’yi
etkileyen faktorlerden ve bu faktorlerin ele alinis seklinden kaynaklidir. STKE’yi
etkileyen faktorlerin analizi, bu uygulamalarin basaris1 agisindan kritik bir 6neme
sahiptir. Bu nedenle, bu faktorlerin detaylica incelenmesi ve agiklanmasi, s6z
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konusu uygulamalarin toplum nezdinde daha basarili ve etkili bir sekilde
gerceklestirilebilmesi agisindan 6nem tasir (Vonk Noordegraaf vd., 2014: 183).

STKE’yi etkileyen baslica faktorler; demografik ozellikler, sikisiklik sorununun
farkindaligi, belirsizlik sorunlari, planin karmagikligi, kullanilan teknoloji,
alternatif ulasim imkanlari, esitlik ve adalet sorunlari, algilanan faydalar, gelirlerin
kullanim, ticari kaygilar, cevresel etkiler, 6zgiirliik algisi, mahremiyet endiseleri
ve devlete duyulan giliven seklinde siralanabilir (Marazi vd., 2022: 2-4). STKE’yi
etkileyen faktorlere iliskin detayli agiklama asagida yapilmaktadir.

3.1. Demografik Ozellikler

Toplumdan topluma degisen demografik 6zellikler, farkli yas, cinsiyet, gelir ve
egitim diizeylerine sahip bireylerin birbirinden farkli ihtiyaglari, degerleri ve
beklentileri sebebiyle basta sikisiklik iicretlendirmesi olmak tizere bir politikanin
toplumsal kabul edilebilirligi iizerinde 6nemli rol oynamaktadir. Bu cesitlilik,
insanlarin politikalara tepkilerini ve algilama bi¢imlerini sekillendirerek politikanin
genel kabul seviyesini dogrudan etkileyebilmektedir. Dolayisiyla trafik STKE
toplumun; yas, cinsiyet, egitim seviyesi ve gelir diizeyi gibi demografik
ozelliklerden etkilenmektedir (Hao vd., 2013; Jaensirisak, 2002; Stokes ve Taylor,
1995).

3.2. Sorununun Farkindahg

Toplumun trafik sikisikligi konusunu oncelikli olarak ¢éziilmesi gereken bir sorun
olarak gormesi, STKE’yi artirir (Jaensirisak, 2002: 24-25; Bhatt vd., 2008: 36;
Walker, 2011: 30; Owen vd., 2008: 2). Ayrica 6zel arag kullanicilarinin kendilerini
trafik sikisikligi probleminin bir pargasi olarak gérmeleri de problemin ¢oziimii
olabilecek uygulamalar1 desteklemelerine katki saglayacaktir (Grisolia vd., 2015:
46; Kim vd., 2013: 58). Ancak trafik probleminin ¢6ziimii amaciyla hayata gegcirilen
onlemlerin sikisiklig1 azaltmada etkisiz kalmasi veya baska sorunlar yaratmasi,
uygulamanin ¢oziim olmaktan ziyade sorunun bir pargasi olarak algilanmasina
neden olur.

3.3. Belirsizlik

STKE’nin saglanabilmesi i¢in; uygulamanin plani, amaglari, yontemi,
ticretlendirilecek arag tiirleri, iicret periyot ve takvimi, ceza benzeri uygulamalar ve
gelirlerin kullanim alanlar1 gibi ayrintilarin net olmas: gereklidir. Ayrica siirecin
hayata gecirilmesinden itibaren uygulamanin muhtemel etki ve sonuglarinin
Olctilerek halk ile seffaf bir sekilde paylasilmasi 6nem arz etmektedir (Gu vd., 2018:
97; Ison ve Rye, 2005: 453; Vonk Noordegraaf vd., 2014: 182). Sikisiklik
ticretlendirme uygulamasi ile iligkili belirsizlik, pilot uygulama yapilmamasi ve
toplumun bilgilendirilmemesi durumlarinda ortaya ¢ikmaktadir (Marazi vd., 2022:
2-4). Belirsizlik, toplumun sikisiklik ticretlendirmesine olan destegini azaltarak,
uygulamaya karsi olan direnci artirabilmektedir (Gaunt vd., 2007: 85; Bhatt vd.,
2008: 30).
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3.4. Planinin Karmasikhigi

Sikisiklik ticretlendirme planmin ve ilgili bilgilendirmelerin, sade ve anlagilir
olarak yapilmasi STKE’yi artiran bir faktordiir (Kim vd., 2013: 60; Walker, 2011:
30; Owen vd., 2008: 2). Bu nedenle iicretlendirme planlarinin ¢ok fazla ayrinti
iceren karmasik bir yapiya sahip olmasi, plani daha az kabul edilebilir hale
getirebilmektedir (Marazi vd., 2022: 2-4). Ucretlendirme uygulamalarinda; iicret
yapisi, uygulama alani, muafiyet ve indirimler ile ilgili karmasik olmayan bir plan
yapilarak basit sekilde halka tanmitilmalidir. Bdylece insanlarin sikigiklik
icretlendirmesini anlayarak toplumsal kabul edilebilirlik desteklenmektedir (Zheng
vd., 2014: 27).

3.5. Kullamlan Teknoloji

Sikigiklik iicretlendirmesinde kullanilan teknolojinin kolay anlasilmasi, ¢abuk
Ogrenilmesi, kurulum ve kullanim maliyetleri ile veri giivenliginin saglanmasi gibi
ozellikleri STKE agisindan onemlidir (Owen vd., 2008: 7; Borjesson ve
Kristoffersson, 2018: 48). Ayrica iicretlendirmede kayit altina alinan; demografik
veriler, arag i¢i yolcu bilgileri, ara¢ konumu ve seyahat aligkanliklari gibi bilgilerin
giivenliginin saglanmasinda kisilerin mahremiyetinin dikkate alinmasi da STKE
tizerinde etkilidir (Small ve Gomez-Ibanez, 1998: 216-220; Hau, 2021: 103). Saglik
acisindan negatif etkileri olan teknolojilerin kullanilmasinin STKE {izerinde azaltici
etkilere sahip oldugu da goz ardi edilmemelidir (Owen vd., 2008: 7).

3.6. Alternatif Ulasim imkanlar

Sikisiklik ticretlendirmesinin verimli ¢alismasi, alternatif toplu ulagim imkanlarinin
varligina ve etkinligine baglidir. Alternatif toplu tasima araglar1 ve rotalarinin
saglanmas1 hem STKE artirmaya hem de 6zel ara¢ kullanimini azaltmaya katki
saglamaktadir (Gérling ve Schuitema, 2007: 142-148). Bu nedenle sikisiklik
tcretlendirme uygulamalarinin benimsenmesi; yol alanimm yoneterek, yol
kullanicilarini rotalarini ve alternatif ulasim se¢eneklerini tercih etme davraniglarini
degistirmeye tesvik eden bir politika araci olarak diistiniilebilir (Cipriani vd., 2019:
127).

3.7. Esitlik ve Adalet Sorunlar

Ucretlendirme uygulamalarinda esitligin saglanabilmesi; kisilerin gelir diizeyi,
saglik ya da engellilik durumlar ve iicretlendirmeden elde edecekleri faydalar gibi
degiskenlerin dikkate alinmasi ile miimkiin olur (Walker, 2011: 30). Belirli bir
ticretlendirme stratejisi kapsaminda elde edilecek mekansal faydalar ele
alindiginda, kimin 6deme yaptig1 ve licretlendirmeden kimin faydalandig: sorulari
giindeme gelebilir. Bu nedenle bazi1 bolgelerin iicretlendirme faydalarindan daha
fazla baz1 bolgelerin ise daha az yararlanabilecegi endisesi, STKE’yi azaltabilir.
Sikisiklik ticretlendirmesi, ticretlendirme bolgesinde insanlarin yasadiklar yer,
indirim ve muafiyetlere bagli olarak bazi gruplari adalet ve esitlik agisindan
olumsuz etkileyebilir (Baghestani vd., 2022: 497). Bir sikisiklik iicreti planinin
cogunluga fayda saglayabilecegi algisi varsa, bu iicret plan1 genel olarak adil kabul
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edilmekte ve ona daha yiiksek kamu destegi saglanmaktadir (Walker, 2011: 30).
Kisisel faydalara ek olarak insanlar, ticretlendirmenin farkli toplum gruplarina esit
faydalar saglayip saglayamayacagini da dikkate alirlar (Jaensirisak, 2002: 21).

3.8. Saglanacak Faydalar

Sikisiklik ticretlendirmesi; trafik sikisikliginin azalmasi, yakit, bakim, amortisman
gibi ara¢ maliyetlerinin disiiriilmesi, sikisikliktan kaynaklanan hava ve ses
kirliliginin  azaltilmasi, alternatif ulasim araglarmin tesvik edilmesi ve
gelistirilmesi, gelir saglanmasi ve trafik giivenligi artirilarak kazalarin azaltilmasi
gibi bir¢ok fayda olusturur. Dolayisiyla sikisiklik iicretlendirme uygulamasi ile elde
edilebilecek faylara ait farkindaligin artirilmasi, kabul edilebilirligi artirmak igin
onemli bir yaklagimdir (Gérling ve Schuitema, 2007: 150; Walker, 2011: 30; Owen
vd., 2008: 2).

3.9. Gelirlerin Kullanimi

Ucretlendirme ile elde edilecek gelirlerin; sistem altyapisinin olusturulmast,
isletilmesi, kontrol edilmesi, verilerin saklanmasi, toplu tasimay1 destekleyici kilit
noktalarda ticretsiz park yerleri olugturulmasi, toplu tasima alternatiflerinin sadece
karayolu degil denizyolu, demiryolu, genel havacilik ve ticari havacilik gibi alanlar
da kapsayacak sekilde desteklenmesi, karayolu altyap1 yatirimlarinin finansmani ve
cevre diizenlemeleri gibi alanlarda kullanimi1 STKE’yi artirmaktadir (Borjesson ve
Kristoffersson, 2018: 46; Hau, 2021: 104). Ayrica elde edilen gelirlerin; 6zgtirliik
ithlalleri ile ilgili adaletsizligin telafi edilmesi, alt gelir gruplar1 (6grenciler, yaslilar
ve engelliler gibi) icin siibvansiyon saglanmasi ve muafiyet/indirim gibi alanlarda
kullanilmast STKE’yi artiracaktir. Trafik sikigikliginin g¢evreye verdigi zarar
dikkate alindiginda elde edilen gelirlerin bu zarari telafi edecek alanlarda kullanimi
ozellikle cevre duyarliligr yiliksek toplumlarda STKE’yi artirir (Thorpe vd., 2000;
Jaensirisak, 2002: 20; Garling ve Schuitema, 2007: 148; Grisolia vd., 2015: 46;
Marazi vd., 2022: 2-4).

3.10. Ticari Isletmelere EtKisi

Trafik sikisiklig1 iicretlendirme uygulamalar, ticari isletmeler i¢in gesitli kaygilara
yol acabilmektedir. Bu uygulama, tasimacilik ve lojistikle ilgili maliyetleri artirarak
isletmelerin fiyatlarin1 ylikseltmesine neden olabilmektedir. Yiiksek nakliye
maliyetlerinin miisterilere yansitilmasi, kisisel seyahat ve mal/hizmet maliyetleri
konusunda endiseler olusturarak STKE’yi olumsuz etkiler (Owen vd., 2008: 6).
Isletmeler igin sikisiklik iicretlendirmesinin hem amaglanan hem de istenmeyen
etkilerle sonuglanmasi bir celiski olusturmaktadir. Ancak {icretlerin optimum
yiikseklikte ayarlanabilmesi ile trafik sikisikligi hafifletilebilir. Ayn1 zamanda,
daha az sikisiklik kaynakli daha hizli ulasimdan elde edilen kazancglarin artan
ulasim maliyetlerini dengeleyememesi, isletmelerin karlarini azaltir. Dolayisiyla
uygulama kapsaminda ticari faaliyetler géz onilinde bulundurularak planlama ve
uygulama hayata gegirilerek kabul edilebilirlik saglanabilir (Gérling ve Schuitema,
2007: 149).
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3.11. Cevresel Etkiler

Sikisiklik {icretlendirme uygulamalarinin ¢evresel agidan gerekli onlemlerin
alinmasin1 saglamasi, zehirli gaz emisyonlarn ve giiriiltii seviyelerinde belirgin
azalmalara yol agabilmektedir (Bhatt vd., 2008: 42; Schaller, 2010: 267). Ayrica,
cevre dostu araglara saglanan indirim ve muafiyetler, ara¢ 6zelliklerinin zaman
icinde doniisiimiinii tesvik etmekte ve uzun vadede olumlu ¢evre dostu araglarin
artmasina olanak sunmaktadir. Giiniimiizde, ¢evresel konulara duyarhlik, trafik
kaynakli ¢evresel zararlar1 azaltma potansiyeli sebebiyle, sikisiklik iicretlendirme
uygulamalarini daha kabul edilebilir hale getirmektedir (Steg ve Tertoolen, 1999;
Jaensirisak, 2002: 21; Grisolia vd., 2015: 38; Owen vd., 2008: 6).

3.12. Ogzgiirliiklere Etkisi

Insanlar higbir kisitlama olmadan kullandiklar1 yollarda, iicret 6demeye ya da
zaman kisitlamasina uymaya maruz kalmayi, bireysel 6zgiirliiklerine bir miidahale
olarak gorebilirler. Ozellikle otomobil kullanimindan keyif alan bireyler, arag
kullanimin1 kisitlayan politikalara kars1 direng gosterebilirler (Steg ve Tertoolen,
1999; Jaensirisak, 2002: 21). Bu nedenle, sikisiklik {icretlendirme planlari, kisisel
seyahat Ozgiirliigiinii destekleyen alternatif ulasim secenekleri ve rotalar1 goz
oniinde bulundurularak dikkatlice tasarlanmalidir (Jaensirisak, 2002: 24-25;
Schuitema vd., 2010: 107).

3.13. Mahremiyet Etkisi

Teknolojinin giinlimiizde hayatimizin her alanina s1izdig1 diisiiniildiigiinde, kisisel
mahremiyet, 6n plana ¢ikan kritik bir konu haline gelmistir (Sarug, 2008: 56).
Ucretlendirme siireci; arag gecis tarih ve saatleri, kullanilan arag tiirii, yolcu sayisi,
aracin konumu ve civardaki diger araglar gibi ¢esitli kisisel verilerin kaydedilmesini
ve izlenmesini zorunlu kilmaktadir. Veri sahiplerinin, toplanan verilerin ne dlgiide
ve hangi amaglarla kullanilacagina dair endiseleri, STKE’yi olumsuz yonde
etkileyebilir (Owen vd., 2008: 7). Bu nedenle, siire¢ boyunca verilerin giivenligi
garanti altina alinmali, Ticretlendirme disindaki kullanimlar engellenmeli ve dijital
izler islem sona erdikten sonra silinmelidir (Small ve Gomez-Ibanez, 1998: 216-
220). Dolayisiyla, sikisiklik ticretlendirme teknolojisinin, gizlilik ve veri koruma
endiselerini gozeterek giivenilir ve anlasilir bir bicimde tasarlanmasi, STKE’yi
artiric1 bir etki yapmaktadir (Walker, 2011: 30).

3.14. Devlete Giiven

Sikisiklik ticretlendirmesi gibi genis kitleleri dogrudan etkileyen uygulamalar s6z
konusu oldugunda, devlet hem karar verici hem de uygulayici bir rol iistlenir. Bu
durum, uygulamanin planlanmasindan gerceklestirilmesi ve sonuglarinin kamuoyu
ile paylasilmasina kadar olan siiregte halkin siyasi erke olan giiveni biiyiik 6nem
tasir (Grisolia vd., 2015: 46; Owen vd., 2008: 2; Walker, 2011: 30). Bireyler
hiikiimetin etkili ve dogru kamu politikalar1 gelistirip uygulayacagina
inandiklarinda politikalar1 desteklemekte ve toplumsal kabul saglanmaktadir (Usta,
2013: 90). Ayrica farkli toplum yapisindaki bireylerin siyasi 6nyargilar1 ve mevcut
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yonetimle olan iligkileri, STKE seviyesini belirlemektedir. Bu baglamda, halkin
olasi endise ve sorunlari dikkate alarak karar alic1 ve uygulayicilar arasinda seffaflik
ve hesap verebilirlik 6n planda tutulmalidir (Zheng vd., 2014: 27; Bhatt vd., 2008:
36).

3.15. Medyanmn Etkisi

Sikisiklik ticretlendirme uygulamalari hakkinda medyanin konuyu ele alis ve ifade
sekli, stirecin halk tarafindan nasil algilandigini dogrudan etkilemektedir (Ryley ve
Gjersoe, 2006: 66; Vigar vd., 2011: 478; Walker, 2018: 177). Medyanin siireci
olumlu olarak desteklemesini saglayacak brosiirler, medya etkinlikleri, réportajlar,
internet ve sosyal medya kullanimiyla STKE desteklenebilir (Walker, 2018: 203).
Medyada trafik sikisikligi probleminin; derinligi, halk ag¢isindan boyutlari,
ticretlendirme plan1 ve etkileri hakkinda yayinlar yapilarak toplumsal destek
saglanabilir (Owen vd., 2008: 7; Schuitema vd., 2010: 108).

4. Diinya Orneklerinde Sikisikhk Ucretlendirme Uygulamalari ve Toplumsal
Kabul Edilebilirlikleri

Gliniimiizde trafik sikigiklig1 biiylik metropollerde ciddi bir sorun olarak 6n plana
cikmaktadir. Diinyadaki biiylik sehirlerin bircogunda o6zellikle trafigin yogun
oldugu zaman araliklarinda ciddi bir sikisiklik yasanmaktadir. Trafik sikisikliginin
¢Oziimiinde 6n plana ¢ikan sikisiklik ticretlendirme uygulamalarinin uzun ge¢misi
diisiiniildiigiinde, bu uygulamalarin basarist ve devamlilig1 agisindan STKE unsuru
biiyiik bir oneme sahiptir. Bu amagla sikisiklik ticretlendirmesinin hem basarili hem
de Dbasarisiz oldugu uygulama Orneklerinden almmacak O©nemli dersler
bulunmaktadir. Sikigiklik iicretlendirmesinin basarili oldugu yerlerdeki etkili
strateji ve yaklagimlarin belirlenmesi ile basarisiz olunan yerlerde karsilasilan
zorluklarin nedenlerinin incelenmesi dogru stratejilerin gelistirilmesine katkida
bulunabilir. Bu ¢aligmada sikisiklik iicretlendirmesinin basariyla uygulandigi
Singapur, Londra ve Stockholm deneyimleri ile Hong Kong, Edinburgh ve New
York’ta sikisiklik ticretlendirmesinin reddedilmesiyle ilgili deneyimleri ayrintili
olarak incelenmistir.

4.1. Singapur

Singapur, 730 km? alana sahip bir ada iilkesidir (T.C. Disisleri Bakanligi,
2023). Singapur’da 1960’lardan itibaren trafik sikisikligi ile yapilan miicadelede;
ara¢ talebini sinirlayan vergi ve harglar, zaman ve kota limitleri ile deniz ve
demiryolu tasimaciligini destekleyici dnlemler alinmaktadir. Ancak tiim bunlara
ragmen istenilen sonuglara tam olarak ulasilamamustir. 1975’te 7 km?’lik alan bazli
bir lisanslama modelini iceren Alan Lisanslama Sistemi (ALS) hayata gecirilmistir
(Lehe, 2019: 202; Gu vd., 2018: 97; Santos vd., 2004: 212; Menon ve Guttikunda,
2010: 3). Bu sistemden elde edilen gelirler, yeni yol yatirimlarinin ertelemesine ya
da tamamen iptal etmesine olanak tanimistir (Bhatt vd., 2008: 28). Bu uygulama
sonucunda; bolgedeki istihdam %34 artmis, arag¢ girisleri %73 diismiis ve araba
paylasimi %8’den %37’ ye ulasmistir (Lehe, 2019: 203). 1998’de hayata gegirilen
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Elektronik Yol Ucretlendirmesi (ERP) sistemi; giiniin saati, aracin konumu ve
tipine gore degisen licretlendirmeleri uygulayan bir teknolojik altyapiya sahip tesis
tabanli gecis ticretleri ile kordon licretlendirmesinin bir melezidir (de Palma ve
Lindsey, 2011: 1381-1383). ERP, trafik sikisikligi yasanmadigi durumlarda
ticretlendirmeyi sifira indirebilme esnekligine sahiptir (Yap, 2005: 205; Albalate ve
Bel, 2008: 9). Singapur, ERP ile tiim diinyaya ilham veren bir 6rnek (Metz, 2018:
496) olup halen daha basariyla uygulanmaya devam etmektedir.

Singapur’da STKE saglanmasinda ilk olarak sehrin kendine has demografik yapisi
etkili olmustur. Singapur halki genellikle; okuryazar, bilgili, yasalara saygili, is
birligi yapan ve hiikiimet politikalarin1 destekleyen vatandaslardir (Seik, 1997:
163). Sikisiklik ticretlendirmesi, Singapur’da kamu katilimi olmadan da hayata
gecirilebilecek olmasina ragmen, hiikiimet STKE’yi artirmak i¢in uygulamadan
once halka sistemi tanitmak ve geri bildirimleri degerlendirmek amaciyla yil boyu
stiren yogun bir egitim programi sunmustur (Bhatt vd., 2008: 29). Boylece sikisiklik
ticretlendirmesi hakkindaki belirsizlikler azaltilarak STKE’yi saglamada 6nemli bir
adim atilmistir. Singapur sikisiklik iicretlendirmesini, ekonomik biiylimenin hizla
arttig1 bir donemde ekonomik faaliyetleri destekleyici bir uygulama olarak hayata
gecirmistir (Sarug, 2008: 124). Bu agidan sistemin refah artisi yagsanan bir donemde
tanitilmasi ve uygulanmasi STKE’nin saglanmasinda etkili olmustur.

Singapur’un bir ada devleti olmasi sikigiklik iicretlendirmesi ile birlikte yiiriitiilen
tiim politikalarin bir biitlin olarak ele alinmasini ve uygulanmasini kolaylastirmistir.
Ayrica adaya disaridan ara¢ giris c¢ikisinin  ¢ok az olmast sikigiklik
ticretlendirmesinin dis etkenlerden olumsuz olarak etkilenmesini sinirlandirir (Seik,
1997: 163; Gu vd., 2018: 97). Sikisiklik {icretlendirmesinin iilkenin ekonomik
biiyiime hedefini destekleyen bir politika olarak kabul edilmesi, ulagim altyapisinin
yenilenmesi ve gelistirilmesi stratejisinin 6nemli bir bileseni haline gelmistir (Seik,
1997: 163; Santos vd., 2004: 209). Toplumun ekonomik yapisin1 yakindan
ilgilendiren bu bakis a¢ist halkin sikisiklik iicretlendirmesini desteklemesinde
onemli bir etkiye sahip olmustur.

Singapur’da sikisiklik {icretlendirmesiyle beraber; alternatif ulasim se¢eneklerinin
artirtlmasina ve otobiis, tren ve taksi gibi toplu tasimanin kullanimina odakli ulagim
faaliyetlerinin hayata gegcirilmesine odaklanilmistir (Santos vd., 2004: 210; Bhatt
vd., 2008: 29). Singapur’da iicretlendirme ile elde edilen gelirler, otomobil sahipligi
ile yol alaninda planlanan artisin eslesmesi i¢in ara¢ stokunun biiyiimesini
siirlayan lisanslardan elde edilen gelirlerden daha azdir (Metz, 2018: 496; Albalate
ve Bel, 2008: 9). Bu acidan halkin sikisiklik {icretlendirmesinin biitcelerinde
olusturdugu mali yiikiin diger benzer uygulamalara gére daha kabul edilebilir
oldugu sonucu ¢ikarilabilir.

Singapur’da belirli araglar i¢in kademeli {icretlendirmenin uygulanmasi, sikisiklik
yasanmayan giin ve saatlerde iicretsiz gecis hakkinin verilmesi ve trafik
yogunlugunun az oldugu donemler i¢in 6zel ara¢ kayit iicretleri vergi gibi mali
yiikiimliiliiklerde indirimler saglanarak gerceklestirilmistir (Hau, 2021: 103; Lehe,
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2019: 204). Bu yaklasimlar sayesinde, politikanin adalet ve erisilebilirlik boyutlar1
giiclendirilmis, halkin sikigiklik {icretlendirme politikalarina karsi tutumu olumlu
yonde etkilenerek genel kabuliin artmasi ve politikanin uzun vadeli basarisina
katkida bulunulmustur.

4.2. Londra

Londra sehrinde, 21 km?yi kapsayan bir alan iicretlendirme ydntemini
benimsenmistir (Menon ve Guttikunda, 2010: 13). Londra’min sikigiklik
ticretlendirme bolgesinden 2005/2006 doneminde elde edilen gelirler, yaklasik
olarak 122 milyon eurodur. Bu gelirin 100 milyon eurosu toplu tasimanin
gelistirilmesine yonlendirilmistir (Lehe, 2019: 207). Ucretlendirme uygulamasinin
ardindan, bolgedeki licretlendirme saatlerinde trafik yogunlugu %15 ve bdlgeye
giris yapan arag¢ sayisinda %]18’lik bir diisiis meydana gelmistir. Ucretli yollardan
licretsiz alternatiflere gecis, makul bir diizeyde gerceklesirken otobiis kullanimi
%40 oraninda olmustur (Bhatt vd., 2008: 35). Halkin goriis ve onerileri dikkate
aliarak sikisiklik ticretlendirme uygulamasinin muhtemel fayda ve maliyetleri ile
kapsami hakkinda fizibilite ¢caligmalar1 yapilmistir. Ayrica brosiirler, toplantilar ve
web siteleri lizerinden halka ulasilarak sistem tanitilarak STKE artirilmistir (Bhatt
vd., 2008: 32-36).

Londra’da sikisiklik ticretlendirme uygulamasinin STKE’sinin yiiksek olmasindaki
etkili faktorlerden biri de gii¢lii bir siyasi liderin varligi ve siireci basariyla
yonetmesidir. Ayrica, sikisiklik iicretlendirmesinin belediye baskaninin goérev
siiresinin baglarinda uygulanmasi, siirecin basarisini desteklemistir (Bhatt vd.,
2008: 32-36). Londra’da halkla uzun yillar yapilan istisareler sonucunda sikisiklik
ticretlendirmesinin hedefleri; trafik probleminin ¢éziimii, toplu tasima sisteminin
tyilestirilmesi ve trafigin ¢evresel etkilerinin giderilmesi olarak belirlenmistir
(Bhatt vd., 2008: 36). Bu onemli ihtiyaca yanmit olarak olusturulan amaclar,
gelirlerin bu alanlarda kullanimina yonelik ¢aligmalar yapilarak STKE artirmistir.

Londra’da 2000-2002 yillarinda gergeklestirilen 18 aylik halkla istisare uygulamasi
ile halk; uygulamanin kapsami, 6zellikleri, muhtemel etkileri ve Londra’nin ulagim
planlarindaki potansiyel rolii hakkinda bilgilendirilmistir. Bu durum sikisiklik
icretlendirmesinin STKE’sinin saglanmasinda ¢ok etkili olmustur (Schuitema vd.,
2010: 108). Londra Belediye Baskanina sikisiklik ticreti uygulama yetkisi veren bu
yasal diizenleme, kararin bir st hiikiimet birimi tarafindan onaylanma
gereksinimini ortadan kaldirmistir (Bhatt vd., 2008: 36). Ayrica yasa, elde edilen
ticretlendirme gelirinin ilk on y1l i¢in yerel ulasima ayrilmasi kosulunu getirmistir
(Lehe, 2019: 207). Yasal altyapinin oncelikli olarak olusturulmasi, siirece halkin
giiven duymasini pekistirmis ve isleyisi hizlandirarak toplumsal kabuliin
saglanmasina katki saglamistir. Londra’da sikisiklik {icretlendirmesinin hayata
gecirilmesi ve sonuclarinin dlgiilmesi siirecinde gii¢lii bir muhalefetin olusmamasi
da STKE’nin saglandiginin bir gostergesidir ve siireci olumlu etkilemistir (Bhatt
vd., 2008: 36).
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4.3. Stockholm

Stockholm’de 1980’lerden itibaren gliindemde olan sikisiklik {icretlendirmesi i¢in
ilk adimlar, 2004 te atilmistir. Bu sikisiklik ticretlendirme uygulamasi, 2004 yilinda
halk tarafindan %52 oraninda desteklenirken, 2005°te bu oran %43’e diismiistiir
(Winslott-Hiselius vd., 2009: 271; Lehe, 2019: 207). Yasanan olumsuz egilime
ragmen 2006°da hiikiimet, yaklasik 32 km?’yi kapsayan bir alanda 7 aylik siire i¢in
kordon bazli sikisiklik {icretlendirme denemesini hayata gecirmistir. Bu siirecte,
trafikteki belirgin azalma, uygulamadan sonra yapilan referandumda halkin
%53’liik destegi sonucunda sikisiklik iicretlendirmesi 2007°de kalic1 hale gelmistir.
2006 yilinda; kordon boyunca var olan trafik yaklasik %20, sehir i¢i ve sehirlerarasi
toplam trafik ise %10-15 azalmistir. Bunun yaninda toplu tasima kullanimi1 % 6-9
arasinda artmistir (Eliasson vd., 2009: 242; Eliasson vd., 2013: 38). Uygulamadan
once diisiik olan STKE’nin uygulama sonrasinda artmasi, olumsuz bir baslangica
ragmen basari elde edilen 6rnek ve benzersiz bir uygulamadir (Lehe, 2019: 209;
Hau, 2021: 103).

Sikigiklik {icretlendirmesi uygulamalarinda deneme siirecinin varligi, halkin
sistemin faydalarini daha iyi anlamasina imkan sunmaktadir. Ancak Stockholm’de
uygulanan 7 aylik deneme stiresi, sikisiklik vergisinin muhtemel etkilerinin halk
tarafindan anlasilmasi veya sonuglarinin 6l¢iilebilmesi i¢in ¢ok kisa bulunmustur
(Lehe, 2019: 209). Bu durum deneme asamasinda Stockholm sikisiklik vergisinin
toplumsal kabul diizeyinin diisik olmasinin nedenlerinden biri olarak
goriilmektedir. Ayrica Stockholm, sikisiklik iicretlendirmesi yapmama taahhiidiiyle
secilen bir siyasi yapi ile kotil bir siyasi baglangig yapmistir. Siirecin devaminda
politik acidan riski en aza indirmenin alternatif bir yolu olarak, uygulamanin
ayrintili olarak planlamasina ve hatalarin en aza indirilmesinde etkili olmustur
(Hamilton, 2011: 846). Bu durum sikisiklik vergisinin kalici olarak hayata
gecirildiginde basarili sonuglar alinmasi ve toplumsal kabul diizeyinin artmasina
bliytik ol¢iide katki saglamistir.

Stockholm sikisiklik vergisinin ¢ok ayrintili planlanmasi ile kurulum ve isletme
maliyelerinin yiiksek olmasi, toplumsal kabul noktasinda azaltic1 etkiye neden
olmustur. Ayrica bu maliyetlerin kisilerin biit¢elerine getirecegi yiik, baslangigta
STKE’yi azaltmistir. Bu durum, siirecin basindan itibaren olumsuz bir yaklagim
sergileyen medyanin, siklikla dile getirdigi bir konu haline gelmistir. Sikisiklik
vergisi uygulamast hayata gecirilip kisilere yansiyan gercek maliyetin
deneyimlenmesi ile toplumsal kabul edilebilirlik zamanla artirilmistir (Hamilton,
2011: 846). Sikisiklik vergisi uygulamasi sonrasi insanlar; sikisikligin ve ¢evresel
etkilerin azalmasini, park sorunlarmin hafiflemesini ve trafikten kaynaklanan
saghiga zararli emisyonlarin diislisiinli  deneyimlemistir. Ayrica seyahat
maliyetlerindeki artisin da endiselenilen diizeyin altinda kalmasi, STKE’yi
artirmistir (Schuitema vd., 2010: 107). Stockholm sikisiklik vergisi uygulamasi
etkilesim odakli siyasi siireci benimseyen bir deneyim sunmaktadir. Bu acgidan
yiiksek siyasi risk, halk ile karar vericilerin etkin iletisimini giiclendirerek sistemin
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toplumun goriis ve Onerilerine uygun hale getirilmesi ile STKE’nin saglanmasina
katki olusturmustur (Gu vd., 2018: 107).

Uygulamadan once toplumsal kabul edilebilirligin diisiik olmasi, sikisiklik
vergilendirmesi ile elde edilmesi muhtemel gelirlerin Stockholm’iin daha az ulusal
altyap1 hibesi almasina neden olabilecegi konusundaki endiselerdir. Bu endiseler,
hiikiimet ve bolge arasinda 2007°de %50°si sikigiklik vergisi gelirleri tarafindan ve
%50’s1 ulusal hiikiimet tarafindan finanse edilen biiyiik bir ulagim yolu yatirim
paketinin olusturulmasi ile giderilmistir (Borjesson ve Kristoffersson, 2018: 48).

4.4. Hong Kong

Hong Kong’da 1970’li yillardan itibaren yaganan trafik sikisiklig1 ile miicadelede;
yakit vergileri, otopark Tlicretleri, otopark kontrolleri ve kotalar1 siirlandirmay1
kapsayan uygulamalar hayata gecirilmis fakat basari saglanamamistir (Khan, 2001:
74). Yirmi bir aylik pilot uygulamada Elektronik Yol Ucretlendirmesi (ERP)’nin
ara¢ kota yaklasimlarina kiyasla trafigi azaltmadaki basarisin1 belirleyerek olasi
yonetsel ve yasal engelleri tanimlanmasi amaglanmistir (Yan ve Lam, 1996: 203;
Small ve Gomez-Ibanes, 1998: 219). Uygulamada ara¢ hareketleri detayli bir
sekilde kayit altina alinmis ve gergek bir 6deme gerceklesmeden kisilere temsili
faturalar gonderilmistir. Boylece trafikte %24 ve trafikte gegen siirede %6 azalma,
yakit tiiketiminde %9 tasarruf, ara¢ emisyonlarinda %17 azalma ve kaza
maliyetlerinde %4 diisiis oldugu belirlenmistir (Ison ve Rye, 2005: 453-454; Khan,
2001: 76). Bu uygulama; trafigi azaltma, teknolojik derinlik, esneklik ve genis
kapsamlilikla bir¢ok iilkeye model olusturmasi agisindan 6rnek bir uygulamadir
(Small ve Gomez-Ibanez, 1998: 216). Buna ragmen Hong Kong’da sikisiklik
ticretlendirme uygulamasina mahremiyet odakli halkin direnci, uygulamanin hayata
gecirilmesini engellemistir (Hau, 2021: 103). Bu durum sikisiklik {icretlendirme
uygulamalarinin STKE’nin kritik 6nemini de gézler 6niine seren dersler igererek
diinyada yeni bir bakis agis1 olusturmustur (Lehe, 2019: 203; Small ve Gomez-
Ibanez, 1998: 216-220).

Hong Kong sikisiklik iicretlendirmesinin ilk olarak 1984 yilinda ingiltere ile
imzalanan anlasmayla Hong Kong’un Cin’e iade edilme kararinin hemen akabinde
devreye alinmasi, toplumsal kabulii zorlastiran bir durum olarak
degerlendirilmektedir (Hau, 1990: 210; Vonk Noordegraaf vd., 2014: 182).
Ucretlendirme igin video kaset boyutunda bir elektronik plakanin arabanin altina
lehimlenerek aracin seyahat bilgilerini ayrintili sekilde raporlamasi, sistemin Cin
hiikiimetinin Hong Kong halkin1 kontrol etme amaciyla casusluk iddialarinin
odagini olusturmustur (Hau, 1990: 210; Vonk Noordegraaf vd., 2014: 182; Lehe,
2019: 204). Bu durum mahremiyet ihlali ile ilgili endiseleri artirarak STKE’yi
azaltmistir (Ison ve Rye, 2005: 453). Ayrica ERP’nin zamanlamasi, Mayis
1982°deki mali sikilastirma tedbirlerinin hemen pesinden gelmesi uygulamanin
yeni bir mali yiik olarak degerlendirilmesine yol agmis ve STKE’nin diismesine
katkida bulunan bir faktér olmustur (Hau, 1990: 211). ERP uygulama zamanina
paralel olarak ag¢ilan Ada Dogu Koridoru ve Toplu Tasima Demiryolu’nun ada hatti
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giizergahinin trafigi rahatlatma potansiyeli konusundaki degerlendirmeler STKE’yi
olumsuz etkilemistir (Hau, 2021: 103).

Hong Kong sikisiklik iicretlendirme uygulamasinda ticari taksiler ticretlendirmeden
muaf tutulmustur. Otomobil siiriiclilerinin kendilerini dislanmis ve ayrimciliga
ugramis hissetmeleri ve ara¢ kullanicilarina yiiklenen mali yiik {icretlendirmeye
olan direnci artirmistir (Hau, 2021: 103). Ayrica gelecekteki niifus artis1 ve
otomobil biiylimesi konusundaki 6n tahminlerin abartildig: iddias1 ile ERP’nin
gereksiz pahali bulunmasi ERP’nin finansal uygulanabilirliginin ve STKE’sini
zedelemistir (Hau, 1990: 211).

Hong Kong’da uygulanan sikisiklik ticretlendirmesinin toplum tarafindan genis
capta kabul gdrmemesinin sebeplerinden biri, uygulama siirecinin sonuglarin
Olgiilemeyecegi kadar kisa olusudur (Khan, 2001: 76-77). Hong Kong ERP
uygulamasinda, silireci aydinlatacak raporlar bulunmasina ragmen hiikiimet
tarafindan halka geri bildirim yapilmamistir (Vonk Noordegraaf vd., 2014: 182;
Hau, 1990: 211). Bilgilendirmedeki bu eksiklik; halkin finansman, kaynak,
tahsis, teknik fizibilite, esitlik, maliyet ve faydalar gibi bir¢ok konu hakkinda konu
hakkindaki goriisiinii etkilemis ve toplumsal kabul edilebilirligi zedelemistir (Vonk
Noordegraaf vd., 2014: 178).

4.5. Edinburgh

Edinburgh’ta sikisiklik iicretlendirmesi, toplu tasimayi iyilestirecek ve ulagim
yatirimlart i¢in yeni finansman kaynagi olusturacak bir ¢6ziim yolu olarak ele
alinmistir (Gorman vd., 2008: 1188). Uygulamay1 degerlendirmek icin ¢esitli
alternatifleri iceren segenekler ile 1999 ve 2003 yillar1 arasinda, bes asamada halk
goriismeleri yapilmistir (Gaunt vd., 2007: 86). Edinburgh deneyimi, uzun vadeli
siyasi fizibilite ve yerel segmenlere referandum ile karar hakki tanimas1 agisindan
ornek teskil etmektedir. Kamuoyu arastirmasinin ardindan 16 km ¢apindaki
merkezi bolgeyi kapsayacak ve ¢ift kordon sistemine dayali program kesinlesmis
ve halk oylamasina gidilmistir (Gaunt vd., 2007: 86-87; Gorman vd., 2008: 1188).
Sikisiklik tcretlendirmesi, 2005 yilimin subat ayinda yapilan referandumda
%74,4’lik  bir cogunlukla reddedilmistir. Bunun sonucunda sikisiklik
ticretlendirme teklifi geri ¢ekilmis ve bunun yerine temel bir yatirnm paketi
benimsenmistir (Gaunt vd., 2007 85-89; Ryley ve Gjersoe, 2006: 67).

Edinburgh’ta sikigiklik ticretlendirmesi siirecinde halkin tercihleri halkla yapilan
dort istisare toplantisi ile Ol¢lilmiis fakat sistemin yenilenmesi noktasinda yeteri
kadar geri bildirim yapilmamis ve halkin tercihleri dikkate alinmamustir. Bu
nedenle toplantilarin her birinde STKE 6nemli 6lgiide azalmistir (Gu vd., 2018: 97).
Halka sunulan ii¢ senaryodan, halkin en diisiik oranda oy verdigi, ¢ift kordon
sistemi olmustur. Ancak sikisiklig1 azaltmada tek kordon sistemine gore daha etkili
olmasi ve yiiksek gelir elde etme kabiliyeti gibi 6zellikleri nedeniyle Edinburgh
konseyince halka ragmen tercih edilmistir. Demokratik olarak baglayan siirecin
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zedelenmesi ve halkin tercihleri yerine Edinburgh konseyinin tercihlerinin dikkate
alimmasi1 STKE’ nin azalmasina neden olmustur (Ryley ve Gjersoe, 2006: 66).

Edinburgh 6rneginde, iicretlendirme uygulamasi hakkinda halkin yeterli bilgiye
sahip olmadig1 goriilmektedir. Ayrica, referandum yaklastikca, STKE’yi artirmak
amaciyla bir¢ok farkli indirim ve muafiyet siirece dahil edilerek plan daha da
karmagik hale getirilmistir (Gaunt vd., 2007: 94-96). Siire¢ boyunca artarak devam
eden yanlis ve eksik bilgilendirme, toplumsal kabul edilebilirligi azaltan 6nemli
etkenlerdir. Edinburgh’da trafik sikisikliginin ¢6ziimiine bir alternatif olarak
tanitilan iki tramvay hatt1 yatirim, trafigi azaltmada sikisiklik iicretlendirmesine bir
alternatif olarak algilanmistir (Ryley ve Gjersoe, 2006: 72). Genel olarak halk,
planin, sikisiklig1 azaltma ve toplu tasimayi iyilestirme hedeflerine ulasacagina ikna
olmamistir (Gaunt vd., 2007: 92-101).

Iskogya’da, West Lothian, Midlothian, Fife ve East Lothian konseyleri, kendi
bolgelerinde yasayanlara iicretlendirmenin adaletsiz oldugunu ve faydalarin bu
topluluklara orantili olarak yansimayacagini savunarak plana itiraz etmistir
(Gorman vd., 2008: 1189). Edinburgh halki i¢in biiyiikk 6neme sahip olan ve
yaklasik 750 bin kisiye toplumsal saglik ve sosyal bakim hizmeti veren NHS
Lothian, iicretlendirmenin kendilerine yillik maliyetinin 1 milyon sterlin oldugunu
ve personelin ise gitmek i¢in ek 1,8 milyon sterlin daha 6denmesi gerekecegini
belirtmistir (Gorman vd., 2008: 1190). Toplumsal saglik kurulusunun hizmetlerinin
aksayacagi endisesi, Edinburgh’ta {iicretlendirmenin kabul edilebilirligini
azaltmistir. Ayrica onerilen planin uygulanmasindan once vaat edilen toplu tagima
tyilestirmelerinin yapilacagina iliskin halkin giivensizligi ve alternatif ulagim
araclariin eksikligi, STKE’yi azaltmistir (Gaunt vd., 2007: 100). Ayrica, Subat
2005'te Edinburgh sakinlerinin referandumda bu teklifleri reddetmesine kadar,
styasi lider eksikligi, yol {icretinin yeni bir vergi olarak algilanmasi ve insanlarin
olas1 mahremiyet sorunlar1 nedeniyle medyanin siireci giiclii bir sekilde politize
etmesi, STKE'nin diigmesine yol agcmistir (Ryley ve Gjersoe, 2006: 72).

4.6. New York

New York, bircok sehir deneyiminden farkli olarak alan bazli {icretlendirme
yontemini benimseyen ve sikisiklik iicretlendirmesi fikrinin halktan dogdugu ender
bir 6rnektir. Sivil toplum gruplar1 arasinda ortaya atilan siireg, trafik probleminin
¢ozlimil, otobiis hizmetlerinin gelistirilmesi, ylirime ve bisiklet siirmenin
artirtlmasi ve toplu tasima i¢in fon yaratilmasinin bir yolu olarak goriilmiistiir (Gu
vd., 2018: 97; Schaller, 2010: 267). Planin Manhattan merkezinde seyahat eden arag
sayisint %6,8 ve siirliciilerin trafikte gecirdikleri siireyi en az %30 azaltacagi
Ongoriilmiistiir (Schaller, 2010: 268). 25 yillik bir stirdiiriilebilirlik plant olarak
cercevelenen sikigiklik ticretlendirmesi, 127 strateji planini icermektedir (Schaller,
2010: 267; Baghestani vd., 2022: 489). 2007°de, New York Belediye Baskani
Michael Bloomberg tarafindan sunulan plana, elde edilen gelirlerin gelistirilmis
toplu tasima i¢in ayrilmasi kosuluyla halkin %67’si destek vermistir (Baghestani
vd., 2022: 487). Fakat New York iicretlendirme Onerisi, nispeten kiiclik otomobil
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kullanicilarinin siyasi siirecle uygulamayi engelleyebildigini ortaya koymus ve
eyalet yasama meclisinde reddedilmistir. Bu durum, sikigiklik {icretlendirme
uygulamalarinin toplum tarafindan kabul gérmesi i¢in sadece toplumsal faydalarin
degil, bireysel faydalarin da vurgulanmasinin 6nemini belirtmektedir (Schaller,
2010 266-272).

ABD’de hem eyalet i¢i hem de eyaletler arasinda karayolu, koprii ve tlineller igin
ticretlendirmeler uygulanmistir. Bu deneyim, sikisiklik ticretlendirmesinin
anlagilmasini kolaylastirarak bu uygulamanin fayda ve maliyetlerinin daha net
kavranmasini saglamis ve toplumsal kabuliinii artirmistir. Londra uygulamasinin
sikisiklig1 azaltmadaki basarisi, gelirlerin toplu tagima sisteminin finansmaninda
kullanilmas: gibi ozellikleri ile New York halkina ilham kaynagi olmustur.
Toplumsal kabul noktasinda sikisiklik iicretlendirme gelirlerinin toplu tasima
finansmaninda kullanilmasinin planlanmasi, halkin destegini %40’dan %67
seviyelerine ¢ikararak STKE’yi artirmistir (Schaller, 2010: 269; Baghestani vd.,
2022: 487). New York deneyiminde siirecin 6énemli bir paydasi olan Bloomberg’in
halk tarafindan desteklenen bir yetkili olusu, STKE’yi artiran bir faktordiir (Ryley
ve Gjersoe, 2006: 72). Siire¢ boyunca halkin katilimina da agik olan 14 oturum,
egitim ve sunumlar gerceklestirilmis, ¢cok sayida bilgi notu dogrudan insanlara
postalanmistir. Toplumsal kabul edilebilirlik acisindan tiim bu egitim ve
bilgilendirme faaliyetleri etkili olmustur (Schaller, 2010: 272).

New York’ta sikisiklik {icretlendirme uygulamasi tartisilmaya baslandiginda;
cevresel, ekonomik ve kentsel hedefler, iklim degisikligi, arazi kullanimi ve sehrin
biiyiimesi gibi konular1 igeren 127 eylem planmin bir araya geldigi 25 yillik
kapsamli bir siirdiiriilebilirlik plani1 olusturulmustur. Bu kapsamli yaklagim,
toplumun genis bir kesiminin siirece katilimini ve STKE’yi artirmistir (Schaller,
2010: 269-271; Baghestani vd., 2022: 487). Ancak, sikisiklik ticretlendirmesiyle
finanse edilecek c¢ok sayida hedefin, siiriiciiler i¢in haksizlik yarattifina dair
olusturulan alg1 STKE’yi1 diisiirmiis ve gii¢lii bir dirence neden olmustur. New York
sikigiklik ticretlendirmesinin degerlendirilmesinde bireysel faydalar ile toplumsal
faydalarin birbiriyle tutarli olmasma ragmen ikincil Oneme sahip olmustur.
Genisletilmis toplu tasima hizmetlerinin bile otomobille rekabet etmekte zorlandig1
konular; konfor, mahremiyet ve kontrol sorunlar1 olarak sekillenmistir (Schaller,
2010: 270; Baghestani vd., 2022: 498).

New York'ta, iicretlendirme uygulama teklifinde trafik sikisikligi ile miicadele
amaciyla otomobil kullanicilart {icretlendirme kapsamina alimmistir. Fakat aym
derecede trafik sikisikligina neden olan kamyon, taksi ve siyah arabalar
ticretlendirmenin  disinda  tutulmustur. Bu durum = siiriiciilerin ~ sikigiklik
ticretlendirmesinde, kendilerini mali yiikii tistlenen tek taraf olduklarini diisiinerek
stirece kars1 direng gostermelerine neden olmustur (Schaller, 2010: 270). Ayrica
icretlendirmenin Queens, Brooklyn ve Bronx sakinlerine orantisiz bir sekilde zarar
verebilecegi ve bazi bolge halkalart i¢in adaletsiz oldugu goriisii de STKE’yi
azaltic1 bir etki olusturmustur (Schaller, 2010: 270). Queens, Brooklyn ve Bronx
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vekillerinin sikisiklik ticretlendirmesi ile elde edilecek gelirlerin kullanim alanlar
ile ilgili giivensizlikleri STKE’yi etkileme giicline sahip olmustur (Baghestani vd.,
2022: 497). Toplumsal kabul edilebilirligi azaltan tiim bu faktorler sonucunda
ticretlendirme uygulamasi rafa kaldirilmistir.

4.7. Ornek Ulkelerde Sikisikhk Ucretlendirmesinin Toplumsal Kabul
Edilebilirligini Etkileyen Faktorlerin Genel Degerlendirmesi

Sikisiklik ticretlendirmesinin toplumsal kabul edilebildiginin saglanmasi farkli
uygulama deneyimlerinden yola ¢ikarak degerlendirilmistir. Bu baglamda, ilgili
literatiir gozden gegirilmis ve STKE’yi belirleyici oldugu diisiiniilen on bes faktor
tespit edilmistir. Bu faktorlerin, Londra, Singapur ve Stockholm gibi basariyla
sikigiklik ticretlendirme politikalarini uygulamis sehirlerdeki isleyisine ve Hong
Kong, Edinburgh, New York gibi politika denemelerinin toplumsal kabul
gérmemesi sonucu ylriirliikten kalkan sehirlerdeki durumlarina ayrintili bir bakis
sunulmustur. Karsilastirilan her sehirde, bu faktorlerin nasil ele alindig1 ve STKE
tizerindeki etkileri detayli bir sekilde incelenmistir. Bu inceleme neticesinde, her
bir sehir i¢in toplumsal kabul edilebilirligi artiran ve azaltan faktorler ortaya
konmus, bu sayede politika yapicilarina benzer durumlarda neleri gz Oniinde
bulundurmalar1 gerektigi konusunda onemli i¢gériiler saglanmistir. Tablo 1’de
STKE’yi etkileyen faktorlerin karsilastirilmasi yer almaktadir.

Sikisiklik iicretlendirme politikalariin toplumsal kabul edilebilirligi {izerine
yapilan bu ayrintili analiz, belirtilen faktorlerin birbiri ile olan etkilesimlerini ve bu
etkilesimlerin uygulamalarin basarisina olan etkisini ortaya koymaktadir. Her
faktor, politikanin genel algilanisini ve kabuliinii sekillendirmede farkli agirliklara
sahiptir ve toplumsal kabuliin bir mozaik gibi bir araya gelmesinde 6nemli birer
parga olarak iglev goriir.

Tablo 1’de goriilecegi tizere STKE nin sikisiklik ticretlendirme uygulamalarinin
basarisindaki kritik rolii, Londra, Singapur ve Stockholm gibi sehirlerde basariyla
hayata gecirilen Ornekler iizerinden incelendiginde daha net bir sekilde
anlagilmaktadir. Bu sehirlerde sikisiklik iicretlendirmesinin toplum nezdinde kabul
gormesini saglayan faktorler; alternatif ulasim imkanlarinin genisletilmest,
belirsizliklerin azaltilmasi, ¢evresel faktorlere verilen 6nem, devlete olan giivenin
kuvvetlendirilmesi, gelirlerin seffaf kullanimi, uygulama karmasikliginin
giderilmesi, mahremiyet hassasiyeti, medyanin destegi, saglanan faydalarin agikca
ifade edilmesi ve ticari endiseler olarak belirlenmistir. Bu kapsamli ve entegre
yaklagimin sonucunda, sikisiklik {icretlendirme sistemleri basariyla uygulanmaistir.
Buna karsin, Hong Kong, Edinburgh ve New York sehirlerindeki sikisiklik
ticretlendirme  denemelerindeki  basarisizlik nedenleri; alternatif ulagim
imkanlarinin yetersizligi, esitlik ve adalet algisinin zedelenmesi, mahremiyet
ihlalleri, medyanin olumsuz kullanimi ve trafik sorununun ciddiyeti hakkinda
yeterli farkindaligin olusturulamamasi1 olarak belirlenmistir. Bu faktorlerin
eksikligi veya yanlis yonetilmesi, STKE’yi oOnemli Ol¢lide zayiflatmis ve
politikalarin uygulanmasini engellemistir.
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Tablo 1: STKE’yi Etkileyen Faktorlerin Karsilastirilmasi

o0 =< = —
" . 5 < o 2 =
Faktorler/Sehirler 2 o en | S >~ S | £
s E¥ % 3 B %
_ Re T - z. n  «»n £
Alternatif Ulasim Imkanlari & & & & &
Belirsizlik X X & & & &
Ozgiirliiklere Etkisi X X & X & &
Cevresel Etkiler & & & & &
Devlete Olan Giiven X X & & & &
Esitlik ve adalet X X & X & &
Gelirlerin Kullanim1 & & & & X &
Karmasiklik X & & &
Kullanilan Teknoloji & & & & &
Mahremiyet X & &
Medyanin Etkisi X X & & &
Saglanan Faydalar X X & & &
Ticari Kaygilar & & & &
Sorun Farkindalig1 & X & & & &
Pilot Uygulama Yok Var Yok Yok Yok Var
Referandum Var Var Yok Var Yok Var
Uygulama Yok Yok Var Yok Var Var

Not: & Dikkate Alindi, X G6z Ardi1 Edildi, Bos: Belirtilmedi.

Calisma kapsaminda yapilan analiz, sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinin
tasariminda ve uygulanmasinda toplumsal kabuliin saglanmasi i¢in ¢ok yonlii bir
yaklasimimn gerekli oldugunu gostermektedir. Tim faktorlerin birbirleriyle
etkilesimleri, toplumsal kabuliin insasinda ve politikanin basarisinda hayati bir rol
oynamaktadir. Dolayisiyla, sikisiklik iicretlendirme uygulamalarinin basariya
ulagsmasinda; bu faktorlerin her birinin politika yapicilar tarafindan dikkatle
degerlendirilmesi ve uygun stratejilerin belirlenmesi elzemdir.

5. Sonuc¢

Sikisiklik iicretlendirme uygulamalari, sehirlerin karsi karsiya oldugu trafik
sikigiklig1 sorununa yonelik yenilik¢i ve umut vaat eden ¢oziimler arasinda yer
almaktadir. Buna ragmen sikisiklik ticretlendirmesinin uygulanabilirligi ve basarisi
biiyiik 6l¢iide toplumsal kabul edilebilirlige baglidir. Toplumsal kabul edilebilirlik,
bu tiir politikalarin uygulanmasinda sadece bir engel degil, ayn1 zamanda basarinin
anahtar1 olarak goriilmelidir. Halkin bu uygulamalara olan inanci ve destegi,
ticretlendirme uygulamalarinin etkinligini ve slirdiiriilebilirligini  dogrudan
etkilemektedir. Dolayisiyla sikisiklik ticretlendirme sistemlerinin  gergek
potansiyelini ortaya c¢ikarabilmek, toplumsal kabul edilebilirligin artirilmasini ve
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kamuoyunun bu yontemlere olumlu tutum gelistirmesini zorunlu kilmaktadir. Bu
baglamda, toplumsal kabul, sadece bir hedef degil ayn1 zamanda bu politikalarin
etkili bir sekilde uygulanabilmesi i¢in bir 6nkosul olarak ele alinmalidir. Bu nedenle
mevcut calisma, STKE’yi saglayarak uygulamayr hayata gecirmis Singapur,
Londra ve Stockholm gibi basarili sehirlerin  deneyimlerini ele alarak
degerlendirmistir. Ayrica toplumsal kabul edilebilirligin saglanamadigr ve bu
nedenle hayata gecirilemeyen Hong Kong, Edinburgh ve New York sikisiklik
ticretlendirme denemelerini degerlendirerek basarili ve basarisiz vaka orneklerini
analiz etmektedir. Arastirma, sikisiklik ticretlendirme politikalarinin toplumsal
kabuliinii etkileyen on bes faktorii tespit etmis ve bu faktorleri siniflandirmastir.

Sikisiklik ticretlendirmesinin sehirlere gore farklilik gosteren toplumsal kabul
edilebilirligi, her sehrin kendine 6zgii sosyal, ekonomik ve politik dinamikleriyle
sekillenmektedir. Singapur’da, yiiksek okuryazarlik oram1 ve hiikiimet
politikalarma giiglii destek gibi faktorlerle halkin olumlu tutumu sayesinde
sikigiklik Gicretlendirmesi basartyla uygulanmistir. Londra ve Stockholm’de, uzun
stireli halkla istisareler, bilgilendirme ¢aligsmalar1 ve giiglii siyasi liderlik STKE’yi
artirmistir. Ancak, Hong Kong’da mahremiyetle ilgili endiseler ve Edinburgh’ta
yetersiz bilgilendirme ve demokratik siireclere uygun olmayan karar alma
mekanizmalart gibi sorunlar, toplumsal kabuliin 6niindeki engeller olarak ortaya
cikmigtir. New York’ta ise, iicretlendirme ile siiriiciiler lizerine diisen mali yiikiin
adaletsiz algilanmasi1 ve bu gurubun gii¢lii direncinin siyasi siirece etkisi gibi
nedenlerle sikisiklik ticretlendirme uygulamasi toplum tarafindan kabul goérme
konusunda zorluklarla karsilagmustir.

Sonug olarak, her bir faktor diger faktorlerle karmasik bir ag olusturur ve bu agin
giiclii ya da zayif olmasi, STKE’yi iizerinde belirleyici bir etkiye sahiptir. Politika
yapicilarin bu faktorler arasindaki iligkileri anlamasi ve her birini uygun bir sekilde
ele almasi, basarili bir uygulama i¢in elzemdir. Bu etkilesimlerin farkinda olmak,
sikigiklik  ticretlendirme politikalarinin  uygulanmas: ve toplumsal kabuliin
saglanmasina yonelik stratejilerin belirlenmesinde temel bir rol oynar. Ancak, her
bir vaka i¢in bu faktorlerin 6nem ve etki derecesi farklilik gostermektedir. Bu
nedenle politika yapicilarin sehirlerin 6zgilin ihtiyaglarina ve vatandaglarinin
onceliklerine uygun 6zel stratejiler gelistirmesi gerekmektedir. Bu baglamda yeni
stkigiklik  tcretlendirme  uygulamalarmi  planlarken  politika  yapicilarin,
uygulanacak sehre 6zgii olarak hangi faktorlerin STKE’de 6nemli oldugunu ve etki
derecelerini 6nceden belirleyecek onciil caligsmalar yapmalari 6nerilmektedir.
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