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Insanlarin giinliik ulagimlarinda trafikte kaybedilen
zaman acgisindan tahammiil sinir1 bir saat olarak kabul
ediliyor. Oysa Istanbullular her giin iglerine kigisel
araclariyla ortalama bir bucguk saatte, toplu tasima
ile ise ortalama iki buguk saatte ulagabiliyor. Giderek
daha fazla sayida istanbullu, giinliik hayatini trafik
yogunlugunu gz 6niinde bulundurarak programlamaya
calisirken, trafigin goreli olarak akici oldugu kisa siireli
zaman dilimlerine sikistirilmaya gayret edilen isler ve
bu yondeki planlamalar artik olagan kabul ediliyor.
Oyle ki, Istanbul Valiligi bu yil ilk kez gehirdeki ilk ve
orta dereceli okullar icin 2024-2025 egitim-G68retim
yilinin baglangi¢ tarihi olan 9 Eylil 2024 giinii okul
servislerinin trafige ¢ikmasina bagh olarak yasanmasi
beklenen yogunlugu o©nlemek amaciyla derslerin
saat 10.00’da baglamasi karari aldi. Ancak yine de o
giin Istanbul trafiginde yaganan karmaganin &niine
gecilemedi.

Istanbul’da giinliik insan hareketliligi, 32 milyon Kkisi
ile ifade ediliyor. S6z konusu biytuklik, Avustralya
(26.7 milyon), Romanya (19 milyon) ve Hollanda (17.9
milyon) gibi bir¢ok iilkenin niifusundan daha yiiksek
sayida bir insan topluluguna denk diigiiyor. Ustelik bu
muazzam insan hareketliligi, Istanbul’'un 5,196km?*1ik
toplam yiizol¢timiiniin sadece 2 bin km*lik bolimiinde
gerceklesiyor. Bu durumun dogal sonucu olarak, her ne
kadar veriler sehir ulagiminda ana tasiyici sistemin rayl
sistem oldugunu goésterse de, benzersiz bir kentlesme
hiziyla niifusu artmig olan Istanbul, kronik trafik
sikisikligl problemi ile karsi karsiya.

Karayolu trafigi sikisikligl, modern sehirlerde yaygin
olarak karsilagilan bir sorundur ve gerek kentsel
hareketlilik gerekse cevresel siirdiiriilebilirlik acisindan
onemli zorluklar1 beraberinde getirir. 2022 yilina ait
veriler, bir slirliciiniin yilda trafik sikisiklig: nedeniyle
Londra’da 156 saat, Chicago’da 155 saat ve Paris’te 138
saat kaybettigini gdsteriyor. Bu siire Istanbul’da ise 89
saat olarak ol¢lilmiis (INRIX, 2022).

Esasen karayolu trafigiyle iligkili maliyetler, trafik
silkisikliginda kaybedilen zamandan ¢ok daha fazlasini
icerir. Karayolu trafiginin cevresel etkisini anlamak
icin, tasitlarin hava kirliligine ve iklim degisikligine
Onemli Olciide katkida bulundugu karbondioksit
(COy), azot oksit (NOy) ve partikiill maddeleri iceren
emisyon verilerine ya da trafikte ortaya ¢ikan giriiltii

kirliliginin halk saghg {izerinde yarattig1 risklere
iligkin istatistiklere g6z atmak yeterli. Avrupa Cevre
Ajans1 (European Environment Agency) verilerine
(2023) gore, ulagstirma kaynakli emisyonlar Avrupa
Birlii'nde sera gazi emisyonlarinin yaklasik %25’ini
olustururken, bunun %72’lik dnemli bir boliimii karayolu
tasimacilifindan kaynaklaniyor. Aragtirmalar, ozellikle
50 desibelin (dB) iizerindeki yiiksek trafik giiriiltiisiine
uzun siire maruz kalmanin, kardiyovaskiiler hastaliklar,
uyku bozukluklari, anksiyete ve depresyon gibi cesitli
saglik sorunuyla baglantili oldugunu ortaya koyuyor.
Birlesik Krallik Saghik Giivenligi Ajansi (United Kingdom
Health Security Agency-UKHSA) tarafindan 2023
yilinda yapilan bir dizi arastirmada, karayolu trafigi
giirliltiisliniin, stres ve uyku bozukluguna yol actig1, bu
durumun da kalp hastalig1 ve diyabet gibi rahatsizliklari
tetikledigi sonucuna ulasilmistir. Ayni1 arastirmalarin
bulgular, giiriiltii kirliliginin her yil yaklasik 100.000
Engellilige Gore Diizenlenmis Yasam Yili (Disability
Adjusted Life Years-DALY) kaybina neden oldugunu
gosteriyor (UKHSA, 2023; Williams vd, 2023; Bayles vd.
2023; Jephcote vd., 2023).

Ozellikle ulasim ve endiistriyel faaliyetlerin
onemli olumsuz etkilere yol acgtig1 kentlerde, trafik
sikisikliginin cevresel maliyetlerinin iktisadi bir analiz
kapsaminda ele alinmasi anlamhdir. Iktisat bilimi,
bu tiir cevresel maliyetleri Olciilebilir hale getiren
yontemsel araglar saglarken, politika yapicilarinin
da s6z konusu maliyetlerin biiyiikliiglinii ve kamu
refah1 iizerindeki etkisini daha iyi anlamalarim ve
daha verimli politikalar tasarlayabilmelerini miimkiin
kilar. Ote yandan iktisadi perspektif, farkli ulagim
politikalarinin kapsamli bir maliyet-fayda analizini
iceren bir degerlendirme yapabilme olanagi sunar. Bu
sayede, altyap:1 yatirimlarinin (otoyol inga etmek gibi)
finansal maliyetleri ile cevresel etkileri karsilagtirilarak
kaynaklarin en yiiksek net sosyal fayday: saglayan
projelere tahsis edilmesi saglanir.

Anaakim iktisadi perspektif, karayolu trafigine bagh
hava veya giiriiltii kirliligi gibi cevresel sorunlar1 negatif
digsalliklar, piyasa aksaklig1 ve ortak mallarin trajedisi
gibi kavramlar cercevesinde ele alir. Bu kavramlar cevre
problemlerinin toplumsal refahi nasil etkiledigine dair
birtakim onemli iggoriiler sunmakla birlikte, genellikle
toplum, doga ve piyasalar arasindaki karmasik
etkilesimi basite indirgemekle elestirilir. Daha somut
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olarak ifade etmek gerekirse, cevresel hasara parasal
bir deger atfedilerek; oOrnegin, karayolu trafigi soz
konusu oldugunda karbon fiyatlandirmasi veya yakit
vergileri yoluyla, bireylerin ve firmalarin toplu tagimay:
kullanmak veya yakit tasarruflu araclara yatinim
yapmak gibi daha ¢evreci uygulamalar1 benimsemeye
tegvik edilecegi varsayilir.

Kurumsal, sosyal ve ekolojik boyutlara daha fazla
odaklanan Heterodoks iktisadi perspelktif ise, cevresel
sorunlarin yapisal ve sistemik nedenlerini vurgulayarak
s0z konusu anaakim yaklagsimlara meydan okur.

SES Lab Biilten’in bu sayisinda, karayolu trafiginin
cevresel maliyetlerine anaakim ve Heteredoks iktisadi
perspektiflerden karsilastirmali ve elestirel bir bakis
acisiyla yaklagarak, sorunu Istanbul trafigi ekseninde
ele aliyoruz. Istanbul trafigini veriler {izerinden
inceliyor, giinlik hayatimizda yadsinamaz ol¢ilide yer
tutan bu meseleye dikkat cekmeye ¢alisiyoruz.

2. Verilerle istanbul Trafigi

Istanbul’da yasayip, sehrin yogun trafiginin sebep
oldugu aksakliklar1 bir kez olsun yasamamis bir kisi
yoktur demek herhalde abartili bir ifade olmaz. Kisisel
hayatlarimizda mustarip oldugumuz bu sorunun boyutu
verilerle de acgikca ortaya gikiyor. Aslinda trafige iligskin
sehir diizeyinde veriler ne yazik ki ¢ok da genis ve
zengin degil. Trafik yogunluguna iliskin en kapsaml

Tablo 1. istanbul Trafik Verileri, 2023
10 km’lik mesafenin ortalama siiriis siiresi

Yil icinde trafigin en yogun oldugu giin

Y1l icinde trafigin en yogun oldugu giin 10 km’lik mesafenin siiriis siiresi

Haftalik bazda trafigin en yogun oldugu giin ve saat aralig1

ve uzun zamana yayilan veri kaynaklarindan biri olan
ve Hollandal bir yazilim firmasi tarafindan gelistirilen
TomTom Endeks, 55 iilkeden niifusu 800 bini agkin
387 sehri trafik tikanikhigl diizeyine gdre siraliyor.
Endeksin en 6nemli ve ayirt edici ozelliklerinden biri,
GPS verileri bazli hiz degerleri kullanilarak ve ele alinan
sehirdeki karayollarinin kullamim sikliklarina gore
agirliklandirarak yapilan hesaplamalara dayaniyor
olusu. Endekste yer alan tikaniklik derecelendirmesi;
diger bir deyisle ele alinan gehirde hig trafigin olmadig:
duruma kiyasla sikisiklifa bagh gecikme siiresi, %100’e
varandegerlerde gerceklesiyor. Buna gore, 6rnegin trafik
tikaniklig1 derecesi bir sehirde %100 ise, bu sehirde bir
noktadan digerine ulagim, hi¢ trafik olmadig1 duruma
gore %100’liik daha uzun zaman harcamay: gerektiriyor;
1 saatte ulasilabilecek bir noktaya 2 saatte, 15 dakikada
ulagilabilecek bir noktaya yarim saatte wvariliyor.
Istanbul’da 2023 yilinda tikaniklik derecesi %53 olarak
Olciilmiis (bkz. Tablol), stirliciiler ulagsmak istedikleri
noktalara trafik olmasa ulagabilecekleri siireye gore
%53 daha gec ulasabilmisler.

Endeksin trafik sikisikliginin daha yogun oldugu sabah
ve aksam trafikleri i¢in ayri, tiim saatleri igeren giinliik
ayr1 bir hesaplama igeriyor olmasi da sundugu verilerin
anlamlilik diizeyine katkida bulunuyor. Istanbul’da
stirliciilerin araglarinda seyir halindeyken ortalama
hizlar1 2023 yilinda saatte 32 km iken, veriler bu yogun
niifuslu metropolde sabah saatlerinde saatte 16km,
yilin belli tarihlerinde ise saatte 9km’ye diigen ortalama
hizlara rastlanmildigim gosteriyor (bkz. Tablo 1).

20 dk 40 sn
29 Aralik 2023
26 dk 10 sn

Persembe, 18-19.00

Haftalik bazda trafigin en yogun oldugu giin ve saat araliginda 10 km’lik mesafenin siiriis siiresi 32dk 10 sn
Diinya sehirleri trafik yogunlugu siralamasi 65
Sikisiklik diizeyi (Hig trafigin olmadig1 duruma kiyasla sikigsiklik nedeniyle gecikme siiresi) %53
Ortalama siiriis hiz1 32km
Sabah yogun saatlerde ortalama siiriis hiz1 16 km
Yilicinde trafigin en yogun oldugu zaman ortalama siiriis hizi 9 km
Tiirkiye’de illere gore motorlu arac¢ sayisi siralamasi 1
Motorlu tasit sayisi 5.406.820
Otomobil sayis1 3.597.081
Her 100 kisiye diisen tasit sayisi 33.99

Kaynak: TomTom Endeks 2023 istanbul Raporu ve TUIK motorlu tasit verileri kullamilarak yazar tarafindan olusturulmustur.

Mg, 2024 - 4



SESLab

Sird crolebilir Ekonomik Sistemler

TomTom Endeks 2022 ve 2021 istanbul raporlarinda yer
alan trafik verileri de 2023 yilindan farkl degil. 2022’de
Istanbul’'un ortalama sikigiklik diizeyi %62 olarak
kaydedildi, bu da bos bir yolda 30 dakika siirecek bir
yolculugun yogun trafik saatlerinde yaklasik 19 dakika
dahauzunsiirdiigiianlamina geliyor. Busikisiklik diizeyi,
Istanbul’'u diinya capinda en yogun trafikli gehirler
arasina soktu ve sehrin sakinleri trafikte yil boyunca
yaklasik 142 saat kaybetti. Kaybedilen bu zaman,
sehirde trafik yogunlugunun pandemi 6ncesi seviyelere
geri déndiigline de igaret etti. Istanbul’da sikigiklik
diizeyi 2021 yilinda da %62 olarak belirlenirken, sehir
o y1l endekste yer alan 58 iilkeden 404 sehir arasinda
birinci sirada yer aldi. Pandemi donemini temsil eden
2020 yilinda ise Istanbul’da sikigiklik diizeyi %51 olarak
gerceklesti (bkz. Grafik 1).

Grafik 1: istanbul Trafik Sikisiklik Diizeyi
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Kaynak: TomTom Endeks 2023 istanbul Raporu ve TUIK
motorlu tasit verileri kullanilarak yazar tarafindan
olusturulmustur.

Endekste ele alinan sgehirdeki trafigin cevresel
maliyetine iliskin de baz1 parametreler mevcut.
Istanbul’da 2023 yili itibariyle, karayolu trafigine bagh
olarak yillik 986kg emisyon gerceklesirken, bunun 283
kg’lik bolimii trafik sikigiklifina bagh olarak ortaya
cikiyor. S6z konusu emisyonun emilimi i¢in yilda 99
yeni agacin dogaya kazandirilmasi gerekiyor. Sehirde
siriicliler yilda ortalama 104 saati trafik sikisikligi
kaynakli toplam 203 saatlerini direksiyon basinda
gecirirken, bu siire yaklagik 40 kitap okunabilecek bir
zaman dilimine tekabiil ediyor (bkz. Tablo 2).

Tablo 2. istanbul Trafiginin Cevresel Maliyetleri, 2023

Karayolu trafigine bagh

yillik emisyon 986 kg

Karayolu trafik sikigikligina

bagh yillik emisyon 283 kg

Karayolu trafigine bagh
yillik emisyonun emilimi icin 29
gerekli agac sayisi1

Kaynak: TomTom Endeks 2023, istanbul Raporu. https://
www.tomtom.com/traffic-index/istanbul-traffic/

Istanbul trafigine iligkin sunulan veriler 1g181nda,
sehirlerin biiylidiikk¢e ve niifuslan arttikca kentsel
ulagim sistemlerinin 6nemli bir zorlanmayla karsi
karsiya kaldig1 gercegini gérmemek miimkiin degil.
Bu sikisikligin verimlilik, halk saghgl ve cevresel
stirdiiriilebilirlik iizerindeki karmasik ve cok yonlii
olumsuz etkilerini ele almak i¢in iktisadi kuramlar,
temel nedenleri ve potansiyel c¢oziimleri anlamak
amaclyla cesitli cerceveler sunar. Ancak anaakim
ve Heterodoks iktisadi diisliince okullar1 tarafindan
Onerilen yaklasimlar, varsayimlari ve receteleri
acisindan onemli Ol¢iide farklilik gosterir.
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3. iktisadi Analiz

3.1. Anaakim iktisadi Perspektiften
Karayolu Trafiginin Cevresel
Maliyetleri

Anaakim iktisadi perspektiften karayolu trafiginin
cevre uzerindeki tahribati negatif digsalliklara 6rnek
tegkil eder; zira, bireyin siirlis tercihlerinin sonucu
ortaya cikan toplumsal maliyetler sadece striici
tarafindan karsilanmaz; farkli boyutlariyla topluma
yiklenir. Sikisik trafikte araglar sik sik rélantide kalma
ve dur-kalk siirtis kaliplar1 nedeniyle daha fazla yakit
tikettiginden, daha yiiksek miktarda kirletici madde
salar, korna kullanimina veya aracin seyir halinde
hizina baglh c¢ikardigl sese gore farkhi diizeylerde
giirliltii kirliligi olusur. Anaakim iktisadi bakis agisiyla,
siirlisiin marjinal sosyal maliyeti, siiriiciiler tarafindan
karsilanan Ozel maliyeti asar ve bu da verimsiz piyasa
sonuglarina ve yol aginin asirt kullanmimina yol acar.
Disardan (piyasa digi- Ornegin devlet kanaliyla) bir
midahale olmazsa, striiciler kisisel araclarinin
kullanim sikligini ya da siiresini azaltmaya yonelmez ve
bu da kaynaklarin verimsiz tahsisine yol acar.

Karayollar1 ve temiz havanin, anaakim iktisadi
analizlerde belli bir 6lciide kamu mali 6zelliklerini
sergiledigi kabul edilir; bir baska ifadeyle, herkes
tarafindan kullanilabilen, ancak agir1 kullanimdan zarar
gorebilen, dislanamayan ve rekabete konu olmayan
mallardir. Biraz daha agarsak, yollar tamamen kamu
mali olmayabilirken -iicretli yollar veya trafik sikisikligi
fiyatlandirmas1 vb  uygulamalar  diglanabilirlik
dayatabilirken-, temiz hava kamu mallarina klasik bir
ornek teskil eder. Herkes temiz havadan faydalanir,
ancak cogu siirlicii merkezi otoritenin diizenleyici
baskis1 olmadan emisyonlarini azaltma niyeti tasimaz.
Anaakim iktisadi anlayis bu noktada, olumsuz
digsalliklara maliyet yiikleyen Pigoucu vergiler* gibi
politika miidahalelerine olan ihtiyaci vurgular. Yakit
lizerindeki bir Pigoucu vergi veya bir trafik sikisikligi
fiyatlandirmasi, karayolunda ara¢ kullaniminin negatif
digsalliklarini igsellestirebilir ve siiriiciileri neden
olduklari gevresel hasari diistinmeye zorlayabilir.

Garrett Hardin (1968) tarafindan gelistirilen Ortak
Mallarin Trajedisi (Tragedy of Commons) Teorisi’nin
altinda yatan hikayede ortak kullanima agik otlaklarda
regiile edilmemis otlatma pratiklerinin, s6z konusu
otlaklarin agir1 kullanimina yol agacagi anlatilir. Bu bakis
acis1 anaakim iktisatta, karayolu trafigi ve tikaniklik
sorununa da uyarlanir. Yol ag1 herkes tarafindan
paylasilan ortak bir kaynak, bir kamu malidir. Her
stiriici kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda hareket ederek
bu kaynagin asir1 kullanimina ve bozulmasina katkida
bulunur. Diger bir deyigle, kendi baslarina birakilan
bireyler, uzun vadeli ¢evresel hasar1 veya toplumsal
maliyetleri gozetmeden karayollar1 gibi kamu mallarinin
asirl kullanimina yonelirler. Bu agir tiiketim, bireysel

karar almanin toplumsal olarak en optimal sonucu
vermedigi piyasa aksaklifina yol agar. Anaakim iktisat
anlatilarina gore ¢oziim, 6zel miilkiyet haklar1 atamak
veya bu ortak kaynaklara erisimi sinirlayan diizenleyici
kontroller uygulamaktir. Bu sekilde, bireyler kaynagi
daha sorumlu bir sekilde kullanmaya tegvik edilir.

Anaalkim bakis agisina gore piyasa, digsalliklar
icsellestirildiginde kaynaklar: verimli bir sekilde tahsis
edebilir. Ancak, bu yaklagimin 6nemli sinirlamalar
vardir. i1k olarak, anaakim ¢6ziimler genellikle yalnizca
“dogru” fiyatlar uygulandiginda piyasalarin verimli bir
sekilde calisabilecegini varsayar ve cevresel bozulmanin
daha derin kurumsal ve yapisal nedenlerini ihmal eder.
Ornegin, trafik sikigiklig1 fiyatlandirmasi kisa vadede
trafigi azaltabilir ancak kentsel yayilma, yetersiz toplu
tasima altyapis1 veya 6zel otomobillerin baskinlig1 gibi
sistemsel sorunlar ele almaz. Bu daha derin nedenler
basit piyasa miidahalelerinin kapsami digindadir ve
fiyat tabanli mekanizmalarin kullanilmasina ragmen
kalic1 ¢evresel sorunlara yol agar.

3.2. Heteredoks iktisadi
Perspektiften Karayolu Trafiginin
Cevresel Maliyetleri

Heterodoks iktisat, esas olarak neoklasik iktisat
tarafindan temsil edilen ana akim (veya ortodoks)
iktisadi diisiinceye meydan okuyan veya ondan ayrisan
bir dizi iktisadi teori ve yaklasimi ifade eder. Heterodoks
etiketi altinda tek bir birlesik diisiince okulu olmasa
da, bu yaklagimlar (Marksist Iktisat, Ekolojik Iktisat,
Kurumsal Iktisat, Post Keynesyen Iktisat, Feminist
iktisat, vb.) onlar geleneksel iktisadi modellerden
ayiwran belirli ozellikleri paylasir. Heterodoks iktisat,
genellikle matematiksel modelleme ve denge analizini
vurgulayan ana akim iktisadin aksine, tarihsel analiz,
kurumsal caligmalar, disiplinler aras1 arastirma ve
nitel yontemlerin de dahil oldugu daha genis bir
analitik ara¢ yelpazesi kullanmaya aciktir. Anaakim
iktisat, bireylerin rasyonel kigisel cikarlarina gore
hareket ettigini ve fayday1 en iist diizeye ¢ikarmak icin
kararlar aldigini varsayar. Heterodoks yaklasimlar ise,
daha gercekei insan davranist modelleri gelistirmek
icin psikoloji, sosyoloji ve antropolojiden yararlanir,
iktisadi sonuc¢larin ortaya cikis siirecinde kurumlarin,
gii¢ yapilarinin ve Kkiiltiirel faktorlerin rollerini dikkate
alir.

* A.C.Pigou tarafindan kuramsallagtirilan bu vergi tiirii,
negatif dissalliklarin vergilendirilerek kaynak tahsisindeki
etkinsizligin ortadan kaldirilmasini hedefler.
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iktisadi sistemleri gekillendirmede sinif ¢atigmasinin
ve gelir esitsizliginin 6nemini vurgular. Verimlilife ve
dengeye odaklanma egiliminde olan neoklasik iktisadin
aksine, heterodoks okullar sosyal adalet, ekonomik
istikrarsizlik ve kaynaklarin esitsiz dagilimi ile daha
fazla ilgilenirler.

Heterodoks bakis acisi ile ele alindiginda Onceki
boliimde kisaca aktarilan anaakim iktisadi ¢cergeveleme
asin1 indirgemecidir. Ortak mallarin trajedisi, insan
davranisinin kacinilmaz bir sonucu degil, daha c¢ok
kotil tasarlanmig sosyal ve kurumsal sistemlerin bir
iirliniidiir. Caligmalar1 Yeni Kurumsal iktisat Okulu
ile iligkilendirilen 2009 Nobel Ekonomi Odiilii sahibi
iktisat¢t Elinor Ostrom, yerel topluluklarin ortak
kaynaklar1 (balik¢ilik, ormanlar ve su sistemleri gibi)
kolektif eylem yoluyla nasil yonettigini arastirmis;
ylriittiigii saha arastirmalari sonucunda igbirligine,
giivene ve vyerel bilgiye dayanan bu sistemlerin
ortak kaynaklarin merkezi bir otorite tarafindan
diizenlenmedigi veya  Ozellestirilmedigi  siirece
kaginilmaz olarak asir1 somiiriildiigii yoniindeki ana
akim paradigma ve varsayimlara meydan okuyan
ornekler oldugunu ortaya koymustur.

Heteredoks perspektiften trafik sikisikligi ve cevresel
bozulma genellikle bireysel asir1 kullamimdan ziyade
giic dengesizlikleri ve kurumsal basarisizliklarin
sonucudur. Ornegin, kentsel trafik siklikla toplu
tasimacilifa yatinnm yapmaktan ziyade 6zel araglar icin
yol genisletmeyi onceliklendiren politikalar tarafindan
yonlendirilir. Ekonomik ve siyasi glicin belirli

endiistrilerde (otomobil endiistrisi gibi) yogunlagmasi
da s6z konusu politikalar: siirekli otomobil kullanimi
lehine garpitirken, trafik tikanikligl ve gevresel zarari
strdiiriir. Heterodoks bir yaklasim, sorunu yalnizca
bireysel davraniga atfetmek yerine bu yapisal ve
kurumsal dinamikleri inceleme ihtiyacini vurgular.
Heterodoks iktisat, gii¢ iligkilerini, toplumsal
esitsizlikleri ve iktisadi bliyiimenin ekolojik sinirlarini
goz Onilinde bulundurarak tikanikligin cevresel
maliyetlerine dair daha kapsamli bir analiz sunar.
Heterodoks iktisatcilar, dar bir sgekilde piyasa
verimliligine odaklanmak yerine, tikaniklig1 ve gcevresel
bozulmay1 yoOnlendiren temel yapilarl doniistiirme
ihtiyacimin altin ¢izer. Otomobil iireticileri ve petrol
sirketlerinin  genellikle araba kullanimini, yeni
karayollarinin ingaatin1 ve banliyd genislemesini
tesvik eden politikalar icin lobi yaptiklarimi g6z
oniinde bulundurarak ulasim ve gevre politikalarini
sekillendirmede giiclii ¢cikar gruplarinin roliine dikkat
cekerler.

Anaakim iktisat paradigmasinin genellikle goz ardi
ettigi, Heteredoks iktisat bakis agisinin ise vurguladigl
bir faktor de tikaniklifin cevresel maliyetlerinin esitsiz
dagilimidir. Diisiik gelirli topluluklarin havakirliliginden
ve toplu tasimaya smirll erisimden mustarip olma
olasiifl daha yiiksektir. Heterodoks iktisat, yalnizca
tikaniklig1 azaltmakla kalmayip ayni zamanda sosyal
refahi da iyilegtiren toplu tasima, yliriiylis ve bisiklet
altyapisina oncelik veren daha adil ve siirdiiriilebilir bir
kentsel planlamayi savunur.
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SES Lab Biilten’in dérdiincii sayisinda, Istanbul’daki
karayolu trafiginin cevresel maliyetlerini elestirel bir
bakis acisiyla ele almaya calistik. Hem anaakim hem
de Heterodoks iktisadi perspektiflere referansla, soz
konusu maliyetleri anlama ve ele alma konusundaki
farkli yaklasimlar1 vurguladik. Anaakim iktisat, sorunu
genellikle piyasa basarisizliklar1 baglaminda cerceveler
ve vergilendirme, tikanikhik fiyatlandirmas: veya
dizenleyici mekanizmalar araciifiyla dissalliklarin
i¢gsellestirilmesini savunur. Buna karsilik, Heterodoks
yaklagimlar, ekonomik verimliligin yani sira sosyal ve
cevresel adaleti de dikkate alan daha biitiinsel, toplum
odakh c¢dziimleri savunarak kurumsal ve davranigsal
faktorlerin roliinii vurgular.

Istanbul trafigine iligkin veriler dzellikle dikkat gekici.
Yollarinda 3 milyondan fazla aracla, iki kitaya yayilan bu
metropolde tikaniklik seviyeleri diizenli olarak %50’yi
asmakta ve bu durum karbon emisyonlarinda, hava
kirliliginde ve halk saghg risklerinde endise verici bir
artisa katkida bulunuyor. Sehirdeki trafik sikisikliginin
cevresel ve sosyal maliyetlerinin, gehrin GSYIH’sinin
yaklasik %5’ine denk geliyor olmasi meseleye acil
miidahale ihtiyacina igaret ediyor.

Sehirdeki trafik sikisikliginin tahmini yillik maliyeti
parasal biiyikliik olarak yaklasik 5 milyar Turk Lirasi
(yaklagik 280 milyon $) civarinda. Bu maliyetler ilk
bakista trafik sikisiklig1 nedeniyle kaybedilen is saatleri
ve agir1 yakit tiilketimi kaynaklansa da; isletmeler icin
artan operasyonel maliyetler, artan yakit kullanimi ve
emisyonlar ve giiriiltil kirliligi gibi cevresel maliyetlerle
siddetlenmekte.

Biitlin bunlar g&z oniine alindiginda, ¢ok yonlii bir
politika yaklasiminin esas olmasi gerektigi sylenebilir.
Anaakim  iktisadi bakis acisindan, tikaniklik
fiyatlandirmasi1 ve daha siki emisyon standartlari, acil
cevresel hasar hafifletmeye yardimci olabilir. Ancak,
Heterodoks iggoriilerden yararlanarak, stirdiiriilebilir
kentsel planlamaya yatirim yapmak, toplu tasima
altyapisini iyilestirmek ve bisiklet ve yaya dostu
alanlar gibi alternatif hareketlilik segeneklerini tegvik
eden girisimleri desteklemek de kritik 6neme sahiptir.
Kapsayici ve gelecege doniik politikalarla desteklenen
toplumsal normlarda ve davraniglarda bir degisim,
yalnizca emisyonlari azaltmakla kalmayip ayni zamanda
genel yasam kalitesini de artiran bir sekilde karayolu
trafiginin ve tikanikligin gevresel maliyetlerini ele alma
konusunda hayati 6nem tasiyacaktir.

SES Lab Biilten’in bu sayisi da, bu nedenle, her iki
iktisadi perspektifi birlikte diisiinerek, kentsel
hareketliligin daha genis sosyal etkilerini ele alirken
cevresel  siirdiiriilebilirligin ~ 6nceliklendirilmesini
saglayan dengeli, disiplinler arasi bir strateji cagrisinda
bulunmaktadir.
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