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Bir Kamu Sosyal Politikasi Olarak Belediye Otobiis Hizmeti

ile Toplu Tasima: Mersin Ornegi

Public Transport by Municipal Bus Service as a Public Social Policy: Mersin
Case

Ali Cenap YOLOGLU? ) Fikret ZORLU?

6z

Bu ¢alisma, toplu tasima hizmetlerinin toplumun geneline sosyal faydalar saglayarak bir sosyal politika araci olarak ne élgiide hizmet ettigini
incelemektedir. Kentsel "sosyal politika" dar anlamda "herkes i¢in asgari bir refah diizeyi saglamayi veya refah esitsizliklerini azaltmayi
amaglayan bir politika" olarak tanimlanmaktadir. Otobiis sistemi kentsel ulasim planlamasinda siklikla ihmal edilirken, rayli sistemler igin
daha spesifik ve élgiilebilir hedefler belirlenmektedir. Ancak, biiyiiksehirlerde 6nemli miktarda kamu finansmani kullanilarak insa edilen rayl
sistemleri kullanan kisi sayisi, ulasim igin otobusleri kullanan kisi sayisindan hala énemli él¢iide daha azdir. Bunun nedeni, bir koridor boyunca
kisitl bir nifusun rayli sistemlere erisebilmesidir. Rayli sistemle yolcu tasimaciligi hem yollardaki arag sayisini azaltabilecek hem de ilgili koridor
boyunca seyahat eden ¢ok sayida insan varsa olumlu sosyal etkilere sahip olabilecek faydali bir stratejidir. Ote yandan otobiis sistemi, daha
biiytik bir niifusu tasiyabildigi ve talepteki dedisikliklere daha kolay adapte olabildigi icin tiim tasimacilikta daha biiyiik bir paya sahiptir. Kamu
hizmetlerinin piyasa tarafindan saglanmasini destekleyen liberal yaklasim, otobdis tasimaciliginin yerel yénetimler igin en biytik giderlerden
biri oldugunu ve maliyetleri diisiirmek igin 6zellestirilmesi gerektigini savunmaktadir. Belediyeler, IMF ve Diinya Bankasi'nin gesitli yayinlarinda
vurgulanan énerilere dayanarak, son yillarda bu hizmeti 6zel sektére devretmenin en iyi yolunu tartismaktadir. Bununla birlikte, sosyal
faydalarin artirilmasi ve kamu sektérii hizmet sunumunun verimliliginin ve etkinliginin iyilestirilmesi konusunda ¢ok az arastirma
bulunmaktadir. Arastirmalarin biiyiik ¢ogunlugu kamu veya ézel sektér tarafindan hizmet sunumuna iliskin politika degerlendirmelerine
odaklanmaktadir. Arastirmalardan birkagi, sistem verimliligini artirmak igin teknolojik modeller ve stratejiler 6nermektedir. Ancak bu ¢alisma,
kamu sektériiniin ¢ok boyutlu ihtiyag ve fayda analizlerine dayali olarak otobiis hizmeti sunmasi halinde, hizmetin dolayli avantajlariyla birlikte
cesitli sosyal politika hedeflerine hizmet edebilecegini iddia etmektedir.

Anahtar Kelimeler: Hareketlilik, Erisilebilirlik, Sosyal kapsayicilik, Sosyal fayda, Ayni yardim
ABSTRACT

This study examines the extent to which public transportation services serve as a social policy tool by providing social benefits to the general
public. It defines urban "social policy" narrowly as "a policy that aims to provide a minimum level of welfare for all or to reduce welfare
inequalities." The bus system is frequently neglected in urban transport planning, whereas more specific and quantifiable goals are set for
railway systems. However, the number of people using railway systems, built in big cities using substantial public funding, is still significantly
less than the number of people using buses for transportation. This is because a restricted population along a corridor can have access to
railway systems. Passenger transportation via railway is a useful strategy that can both lessen the number of cars on the road and have
positive social effects if there are a lot of people traveling through the pertinent corridor. The bus system, on the other hand, has a larger
share of all transportation since it can carry a larger population and is more adaptable to changes in demand. The liberal approach, which
supports the market's provision of public services, contends that bus transportation is one of the largest expenses for local governments and
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that it has to be put up for competition in order to cut costs. Municipalities have been debating the best way to transfer the service to the
private sector in recent years, based on suggestions highlighted in several IMF and World Bank publications. Nonetheless, there is a paucity
of research on enhancing social benefits and improving the efficiency and effectiveness of public sector service delivery. The majority of the
research focuses on policy assessments related to service delivery by the public or private sectors. A few of the research offer technological
models and strategies to boost system efficiency. However, this study contends that if the public sector provides bus service based on
multidimensional requirements and benefit analyses, the service, when combined with its indirect advantages, can serve a variety of social
policy objectives.

Keywords: Mobility, Accessibility, Social inclusion, Social benefits, Aid in kind

GIRIS:

Otobds ulasim hizmeti, kentte yasayan nifusun is, egitim, saglik, alisveris gibi faaliyetlere erisim igin
kullandigi distik maliyetli sistemlerden biridir. Kentteki ekonomik faaliyetlerin strdurilmesi, kisilerin
kamusal olanaklardan yararlanmasi, alisveris ve diger ihtiyaclarinin karsilanmasi icin kamunun ulasim
hizmeti sunumu; sosyal politikanin bir parcasi olarak kabul edilmektedir. Strdurilebilir ulasim icin
temel araclardan biri olan toplu tasimanin ulasimdaki payinin arttirilmasi icin etkin, yeterli, kaliteli
diizeyde ve 6denebilir maliyetle sunulmasi beklenir. Kamu eliyle sunulan ulasim hizmeti, vatandaslarin
ulasim maliyetlerinin  duslirilmesi ve onlarin  kentteki hizmetlere erisiminin arttirilmasi
amaglandigindan, bir sosyal kamu hizmeti olarak kabul edilmektedir.

Bu calismada kentsel "sosyal politika" dar anlamda "herkes icin asgari bir refah diizeyi saglamayi veya
refah esitsizliklerini azaltmayi amaglayan bir politika" (Pickvance, 2011) olarak tanimlanmakta ve toplu
tasima hizmetlerinin, toplumun geneline sosyal faydalar saglayarak bir sosyal politika araci olarak ne
Olcide hizmet ettigini incelemektedir. Bunun icin benzer 6lgekteki kentlerde yapilacak calismalarda
kullanilabilecek bir gergeve gelistirilmis ve Mersin kenti belediye otobiis sistemi incelenmistir. Otobls
sistemi kentsel ulasim planlamasinda siklikla ihmal edilirken, rayli sistemler icin daha spesifik ve
Olgllebilir hedefler belirlenebilmektedir. Ancak, blyliksehirlerde énemli miktarda kamu finansmani
kullanilarak insa edilen rayli sistemleri kullanan kisi sayisi, ulagsim igin otobusleri kullanan kisi sayisindan
hala ¢cok daha azdir. Bunun nedeni, bir koridor boyunca ve kisith bir nifusun rayli sistemlere
erisebilmesidir. Rayli sistemle yolcu tasimacihigr hem yollardaki arag sayisini azaltabilecek hem de ilgili
koridor boyunca seyahat eden ¢ok sayida insan varsa olumlu sosyal etkilere sahip olabilecek bir
stratejidir. Ote yandan otobiis sistemi, daha biiyiik bir niifusu tasiyabildigi ve talepteki degisikliklere
daha kolay adapte olabildigi icin tiim tasimacilikta daha biyik bir paya sahiptir.

Otobds tasimaciliginda disik maliyetle yiksek hizmet kalitesinin saglanabilmesi icin sistemin taleple
uyumlu planlanmasi esastir. Bu esaslara uygun olmayan hizmet sunumu, kamu maliyetlerini arttiran ve
sosyal yarari sinirl saglayan sonuglara neden olabilmektedir. Bu sorun, ulasimin 6zel sektore
devredilmesi yonindeki gorisiin temel gerekgelerinden birini olusturmaktadir. Kamu hizmetlerinin
piyasa tarafindan saglanmasini destekleyen liberal yaklasim, otobs tasimaciliginin yerel yonetimler
icin en bliylik giderlerden biri oldugunu ve maliyetleri dislirmek icin 6zellestirilmesi gerektigini
savunmaktadir. Oysaki sistemin verimli yonetilmesi ve sosyal yararlarinin da gozetilmesi durumunda,
hizmetin kamu eliyle sunumu, 6zel sektore kiyasla daha nitelikli ulasim hizmeti ve daha fazla toplumsal
yarar saglayabilir. Belediyeler son yillarda, IMF ve Dlinya Bankasi'nin gesitli yayinlarinda vurgulanan
Onerilere dayanarak, bu hizmeti 6zel sektére devretmenin en iyi yol oldugunu tartismaktadir. Bununla
birlikte, sosyal faydalarin artirilmasi ve kamu sektoéri hizmet sunumunun verimliliginin ve etkinliginin
iyilestirilmesi konusunda ¢ok az arastirma bulunmaktadir. Piyasa mekanizmasi cercevesinde bir
ulastirma hizmeti, hizmeti sunan isletmeler veya sahislar icin bir gelir kaynagi iken, hizmetten
yararlananlar igin karsiliginda bedel 6denmesi gereken bir fayda olarak tanimlanmaktadir.
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Belediye otoblisleri tarafindan sunulan toplu tasima hizmeti, hizmetin niteliksel ve niceliksel 6zellikleri
ile yaygin etkilerinden dolayr kamu eli ile uygulanan sosyal politikasinin temel araglarindan biri
olmasina ragmen, teorik arastirmalarda ihmal edilmis bir konudur. Arastirmalarin biiyiik ¢ogunlugu
kamu veya oOzel sektor tarafindan hizmet sunumuna iliskin politika degerlendirmelerine
odaklanmaktadir. Arastirmalardan sadece birkagi, sistem verimliligini artirmak igin teknolojik modeller
ve stratejiler onermektedir. Ancak bu calisma, kamu sektoriiniin ¢ok boyutlu ihtiyac ve fayda
analizlerine dayali olarak otobis hizmeti sunmasi halinde; hizmetin, dolayli avantajlariyla birlikte cesitli
sosyal politika hedeflerine hizmet edebilecegini iddia etmektedir. Belediye otobusleri ile yapilan toplu
tasima hizmetinin, parasal yarar ve maliyetlerinin disinda, dogrudan parasal olmayan ancak olgllebilir
cesitli (maliyet ya da yarar yoninde) etkileri bulunmaktadir. Bu etkiler, kamunun diger sosyal
politikalarini (barinma, sosyal adalet, kamu hizmetlerine erisim, egitimde firsat esitligi, sosyal
ayrismanin azaltilmasi) destekleyici olabilir. Hizmetin yetersiz olmasi durumunda ise aksi yonde etkilere
neden olabilmektedir.

Toplu tasima hizmetini, salt maliyet ve parasal getiri hesaplamasina dayali bir isletme sorunu olmanin
Otesinde; sosyal politikanin bir alani ve araci olarak tanimlamaya ve bu hizmetin kamu tarafindan nasil
daha etkin ve verimli kullanilabilecegine yonelik arastirmalara ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu yéndeki alan
¢ahismalari ile verimlilik gostergelerinin yani sira sosyal yararlarin da incelenmesi; bir yandan ilgili
literatlre, diger yandan uygulama ve politika gelistirme konusuna katki saglayabilir.

1. Teorik Cerceve

Bu c¢alismada, ulasim hizmetinin sosyal politikanin icerisinde nasil tanimlanmasi gerektigi konusunda
Pickvance’in (2011) kamu sosyal politika etkilerini 6lcmeye yonelik kavramsal cergevesi temel
alinmistir. Buna gore toplu tasima hizmeti, yerel yonetimlerin tedarik bigimindeki diizenlemelerinden
(ayni yardimlarindan) biridir. Toplu tasima ihtiyaci ise saha Olciimleri, anketler ve tahmin yontemleri
kullanilarak olgllebilen “normatif ihtiya¢” olarak tanimlanmaktadir. Bu ihtiyacin “yatay” ve “dikey”
boyutlari bulunmaktadir: "genislik" ve "yogunluk". Erisilebilirlik, ihtiyacin yatay boyutunu (hatlarin
mekansal yayginhgini), sefer sikhgi ise hizmetin dikey boyutunu (nlfus basina sefer sayisi ile
Olcilmektedir) olusturmaktadir. Pickvance’a (2011) gore, firsat esitligini saglamak ve ihtiyaglarin esit
olarak karsilanmasi icin belirli bir sekilde esit olmayan hiukim gerekir. Bu, orantili hizmet sunumu
ilkesidir. Bir niifus grubu arasindaki ihtiyaclarin esit olmadigi durumlarda, tedarikin ihtiyacla orantili
olmasi gerektigi ifade edilir. Ulasim talebi niifusun gelir durumuyla dogrudan ilintilidir. Orta ve yliksek
gelir grubunda otomobil kullanimi yiiksek iken orta alt ve diislik gelir gruplarinda toplu tasima disinda
secenekler sinirlidir. Bu nedenle toplu tasima hizmetinin niifusa orantili ve esdeger diizeyde sunumu
yerine, ihtiya¢ duyan niifusa daha yiiksek oranda olacak sekilde, “orantili hizmet sunumu ilkesi”ne gore
sunulmasi beklenir. Bu yaklasim ayni zamanda Davies'in (1968) tanimladigl “bolgesel adalet ilkesi”ne
gore, “ihtiyacin bir bolgeden digerine degistigi” kabulliine dayanir. Toplu tasima politikasinda amag ve
hedeflere ulasilma diizeyi ile ihtiyaglarin karsilanma derecesine gore iki farkh 6lglim yapilabilir. Amag
ve hedefler politikacinin eldeki olanaklar ve 6nceliklerine gore belirlenirken, ihtiyag¢ derecesi kisilerin
gelir durumlari ile ters orantili nesnel bir sorunu isaret etmektedir. Sosyal politikanin etkisi, sunulan
yardim/hizmetin normatif olarak ihtiyaci karsilama orani (yayginligi ve derinligi) ile odlcilebilir.

Stanley ve Lucas’a (2008) goére, ulasim hizmeti, sosyal politika unsuru olarak yeni tanimlanmis bir
alandir. Ulasim hem kisisel refahi gelistirmek hem de insanlarin tiretken potansiyellerini gerceklestirme
kapasitelerini artirmak icin giderek daha 6nemli olan bir bilesen olarak anlasiimaktadir. Ulasim
planlamasi, geleneksel olarak ve biiylik Olclide, analizlerinde ulasimin sosyal faydalarini ihmal
etmektedir. Oldukga hareketli bir toplumda, yeterli ulasim saglanamamasi; bireylerin istihdam, egitim-
o0gretim ve diger firsatlardan mahrum kalmasi anlamina gelmektedir. Bu da onlarin gegim (cretini
glivence altina alamamalarina ve dolayisiyla topluma tam olarak katilamamalarina neden olur. Uygun
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fiyatll perakende drinlerine, birincil ve ikincil saglik hizmetleri ile sosyal hizmetlere erisimin zayif
olmasi; toplumsal kesimler arasinda zaten belirgin olan saglik esitsizliklerini derinlestirerek yasam
kalitesini yoksul kesim icin daha da diisiirebilmektedir. insanlar eve bagl, yaltilmis ve sosyal
olanaklardan yararlanamaz duruma disebilmektedir. Diger taraftan, bu, daha yiksek refah 6demeleri
ve slibvansiyonlar olarak devlete ek maliyetlere neden olabilmektedir. Yetersiz ulagim altyapi ve
hizmeti; issizligi azaltma, egitime erisimi iyilestirme ve saglik esitsizliklerini azaltma agisindan daha
genis sosyal politika amaclarini sekteye ugratabilmektedir (Clifton ve Lucas, 2004).

Lyons’a (2004) gore, esnek hareketlilik (mobility) ihtiyacini artiran ve daha karmasik giinlik aktivite
kaliplari olusmaktadir. Zaman icinde ulasim talebini belirleyen en 6nemli etkenlerden biri olan istihdam
yapisi degismektedir. Finans ve ticari hizmetler sektori blylrken imalat sektorli gerileyen
toplumlarda, imalat sektorindeki islerden farkl olarak, bu tir isler (ticari hizmetler) belirli bir yerde
yapilmaya (mekéansal sabitlige) daha az bagimlidir. Bu durum is amacli yolculuklari yeniden diisinmek
ihtiyacini dogurmaktadir (Lyons, 2004). Kentlerde ulasim sistemleri cocuksuz veya bagajsiz seyahat
eden erkek, orta sinif, orta yasl profesyoneller etrafinda sekillenmektedir. ister tam ister yari zamanli
olsun, Ucretli istihdamda kadin sayisindaki dikkate deger artis, cocuk bakim tesislerinde 6nemli bir
blylime gerceklestirmistir. Bu, yolculuklarin tirlerinde ve zamanlamalarinda daha fazla esneklik
gerektirmektedir. Bu esneklik, toplu tasima hizmetlerinin kolayca ¢6zemeyecegi, ancak otomobilin
saglayabilecegi bir olanaktir. Bu nedenle kadinlarin ¢ogu artik ehliyet sahibi ve 6zel araba kullanicisi
olmustur (Lyons, 2004). Clifton ve Lucas’a (2004) gore, en disuk gelirli haneler arasinda bile yiiksek
araba bagimlihg); toplu tasimanin, genellikle modern bir toplumun hareketlilik ve erisilebilirlik
gereksinimleri icin yetersiz oldugunu ve distk gelirli olanlarin bile bir arabaya sahip olmak veya
erismek icin ellerinden gelenin en iyisini yapacaklarini gostermektedir. Buna ek olarak otomobil sahibi
olmayan insanlarin, otomobil sahibi olan insanlarla ayni yere ulasmak icin genellikle daha fazla zaman
harcadiklari, daha fazla caba gosterdikleri ve daha yiiksek marjinal maliyetler 6dedikleri soylenebilir.

Hay ve Trinder’a (1991) gore, son 30-50 yilda tiim ileri sanayi toplumlarinda hem arag sayisindaki hem
de kat edilen mesafelerdeki garpici artisi kabul etmek dnemlidir. Kentlerde artan araba sahipligi, daha
daginik arazi kullanim bicimlerine ve ulasim mesafelerinin artmasina neden olmaktadir. Bu da hem
nifusun hem de endiistriyel ve ekonomik faaliyetlerin sehir merkezinden sehrin kenarina veya sehir
disina kaymasi anlamina gelmektedir (Clifton and Lucas, 2004). Bu nedenle otomobil sahibi olmayan
kesimler icin toplu ulasim, temel bir insan ihtiyaci haline gelmistir. Dolayisiyla, herkesin toplu ulasima
yeterli erisiminin saglanmasi, kamu politikasi icin gegerli bir ilgi alani olmustur (Elkins vd. 1991). Elkins
vd. (1991) saglik ve egitim gibi hizmetlerin ve ylirime mesafesinde erisilebilen magazalarin sayisindaki
istikrarh dislse dikkat cekmektedir. Bu, gelismis endistriyel toplumlardaki insanlarin temel hizmetlere
ve olanaklara erismek igin bile toplu ulasim sistemine giderek daha fazla bagiml olduklari anlamina
gelmektedir (Lucas, 2004).

Motorlu ulasima giderek daha fazla bagiml hale gelen bir toplumda, ekonomik olanaklara ve sosyal
hizmetlere erisimde esitsizlik derinlesebilmektedir. Clinkii motorlu tasitlarla yapilan ulasimin maddi
bedeli yiksektir (Lyons, 2004). Belirli mesafelere kadar yolculuklar i¢in araba kullaniminin (km basina)
maliyeti, toplu tasima kullanimindan daha ucuz olsa da ilk sermaye harcamasinin (tasit alma
maliyetinin) yilksek olmasi, en dusiik gelir dilimindeki hane halkinin énemli bir bélimunin toplu
tasimaya bagimli olmasi sonucunu dogurmaktadir (Lucas, 2004). Dolaysiyla ulasim ve hareketliligin
sosyal faydalari, "erisilebilirligi saglama islevi" agisindan daha iyi anlasiimaktadir. Bu sebeple
erisilebilirlik "degerli mal" olarak tanimlanabilir. Buna bagh olarak da ulasim sistemin dogal
“boluslimsel” etkilerinin belirli gruplara veya topluluklara orantisiz bir sekilde dezavantaj sagladigi
durumlarda politika miidahalesi gereklidir (Goodwin, 1990).
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Luz ve Portugal’a (2022) gore, ulasimla ilgili sosyal dislanmayi azaltmayl amaclayan politikalar,
erisilebilirlik yoksullugu icinde olanlarin yeteneklerini ve onlarin toplumdaki 6nemli firsatlara katilimini
saglayacak yeterli bir diizeye ¢ikarmakla ilgilenmelilerdir. Luz vd.’ne (2022) gore ulasimla ilgili sosyal
dislanma 10 alt baslik altinda incelenebilir: tesislerden dislanma; cografi dislanma; mekan dislanmasi;
fiziksel ve bilissel dislanma; zamana dayal dislanma; korku, 6nyargi veya duygulara dayali dislanma;
bilgisel dislanma; ekonomik dislanma; dijital ucurum dislanmasi ve sosyal konuma dayal dislanma.

- Tesislerden dislanma (exclusion from facilities), bireyin yasadigl yerden istihdam, saglk
hizmeti, okullar, magazalar veya eglence hizmetleri gibi temel firsatlara olan uzaklik nedeniyle
gercgeklesir.

- Cografi dislanma (geographical exclusion), bir kisinin ikamet yerinin ulasim hizmetlerine
erismesini engellemesi veya ulasim sisteminin kisinin erismek istedigi yerlere baglanmamasi
durumunda meydana gelir.

- Mekan digslanmasi (space exclusion), bazi kamusal ve 6zel alanlarin gilivenligi veya alan
yonetiminin belirli gruplari kamusal ve yari kamusal ulasim alanlarini (6rnegin istasyonlardaki
birinci sinif bekleme odalari) kullanmaktan caydirmasi durumunda meydana gelir.

- Fiziksel ve biligsel dislanma (physical and cognitive exclusion), ulasim sistemleri veya yapili
cevrenin bireylere fiziksel ve bilissel engeller dayatmasi durumunda ortaya ¢ikar.

- Zaman tabanh dislanma (time-based exclusion), ulasim sisteminin disik sikhigi, dakik
olmama veya bir kisinin is, cocuk ve yash bakimi gorevleri veya diger taahhitler gibi zamana
yonelik talepleri kisinin seyahat firsatlarini sinirlayabildiginde veya kisinin yalnizca ¢ok az veya
hi¢ ulasim hizmeti ve etkinliginin bulunmadigl zamanlarda seyahat etme olasiligini ima
ettiginde ortaya ¢ikar.

- Korku, 6nyargi veya duygulara dayal dislanma (exclusion based on fear, prejudice, or
feelings), suc korkusunu ve insanlarin belirli yerlerden (6rnegin belirli bir mahalle veya otobs
duragi) kagcinmasina neden olan glivensizlik veya ényargi algisini ifade eder.

- Bilgisel dislanma (informational exclusion), bireylerin yolculuklarini planlamasini engelleyen
ve dolayisiyla kullanimini sinirlayan toplu tasima ve varis noktasi segenekleri hakkinda mevcut
bilginin eksikligini ifade eder (6rnegin, toplu tasima duraklarinda seyahat bilgisi eksikligi, toplu
tasima duraklarinin konumu hakkinda bilgi eksikligi ve hizmet kesintileri hakkinda bilgi
eksikligi).

- Ekonomik diglanma (economic exclusion), seyahatin parasal maliyetlerinin insanlarin
seyahat etmesini engellemesi veya evlerinin veya zorunlu faaliyetlerinin etrafindaki yerlere
erisimlerini kisitlamasi durumunda ortaya ¢ikar.

- Dijital ugurum dislanmasi (digital-divide exclusion), dijital baglanti eksikligi veya uygun BIT'i
kullanamama nedeniyle bireylerin uygulama tabanli ulasim sistemlerini kullanmalarinin
engellenmesi durumunda ortaya ¢ikar.

- Toplumsal konuma dayali dislanma (social position-based exclusion), kisinin toplumsal
konumuna (6rnegin cinsiyet, irk, milliyet, yas, etnik koken, kast, din) dayal olarak kinama,
toplumsal kontrol veya baska herhangi bir kisitlama nedeniyle kamusal alanlarda hareket
etmesinin engellenmesi anlamina gelir.
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Otobis sistem planlamasi ve hizmet sunumuna yonelik ilk calismalarda konu, teknik 6zellikleri esas
alinan bir altyapi planlamasi ve isletme sorunu olarak ele alinmustir. ilgili calismalarda giizergah, durak
mesafeleri ve sefer siklhigini belirlemeye yonelik modeller ve ampirik analizler sunulmustur (Holryod,
1967; Byrne ve Vuchic, 1972; Salzborn, 1972). Sonraki ¢alismalarda yolculuk talebinin zamansal ve
mekansal degisken yapisi, lcretlere, yolculuk siiresine ve hizmet kalitesine duyarhlik, duraklara
erisilebilirlik gibi etkenlerin toplu tasima kullanimini, verimliligini ve hizmet sunum maliyetlerini ne
diizeyde etkiledigi, en az maliyet ile en fazla erisilebilirlik olanagi saglayan giizergah planlamasinin nasil
belirlenebilecegi arastiriimistir (Hurdle, 1973; Byrne, 1975; Black, 1979; Marwah vd., 1984; Daganzo,
2010; Bagloee ve Ceder, 2011).

ilgili calismalarda sistem performansi asagidaki olciitlere gére degerlendirilmektedir:

- Kapasite: talebe vyeterli arag, hat, sistem kapasitesi (otobls/nifus, sefer/nifus,
koltuk*sefer/nufus).

- Maliyet: yolculara maliyeti en az, isletmeye maliyeti en az (bilet tcreti, yolcu basina maliyet,
yolcu*km basina maliyet, sefer*km basina maliyet).

- Siklik: en kisa araliklarla bekleme siiresini en aza dislren sefer araligi (sefer/saat, sefer/giin).
- Yolculuk siiresi: en kisa zamanda yolculuk (km/saat).

- Konfor: ayakta seyahat eden yolcu ve seyahat siresinin en az diizeyde olmasi (anhk
yolcu/tasit, yolcu/sefer, yolcu/tasit, yolcu/km).

- Dakiklik ve diizenlilik (Glivenilirlik): (gecikme sayisi, gecikme siresi, aksayan sefer sayisi/ay)
- Guvenlik: kaza yapilmamasi, bunun icin trafik kurallarina uyulmasi ve 6zellikle yiksek hizla
surus yapilmamasi (kaza/sefer*km, kaza/arag/yil).

- Cevresel etki: karbon emisyonunun en disuk diizeyde olmasi (karbon emisyonu/km, karbon
emisyonu/yolcu).

Sistemin verimliligini ve kapasite kullanim oranini 6l¢gmek igin kullanilan temel gostergelerden biri
kilometre basina tasinan yolcu (yolcu/km) sayisidir (Sekil-1). Yolcu sayisi ¢ok az olan bir sistemde
kilometre basina yolcu sayisi diisiik, buna karsin birim maliyet ¢ok yiiksek olacaktir (M1). Ornegin 20
km uzunlugunda bir glizergéhta bir seferde 50 yolcu tasiniyor ise sefer-kilometre basina yolcu 50/20
(2,5) olacaktir ve bu durumda yolcu basina maliyet M2 diizeyinde olacaktir. Talebin distk oldugu bir
hatta veya saate yolcu sayisi 20 ise kilometre basina yolcu 1 diizeyine dlisecektir. Yolcu sayisinin 20’den
az oldugu durumda ayni maliyete daha az yolcu tasinacagindan yolcu basina maliyet ylksek olacaktir
(>M1). Yogun hatlarda veya saatlerde 100 yolcu tasiniyor ise yolcu/kilometre degeri 4’e ulasacaktir. Bu
durumda otobiiste asiri doluluk, ayakta yolcu ve konforsuz yolculuk nedeniyle kalite disiik kalacak,
buna karsin yolcu basina maliyet diisecektir (M3).

Yolcu basina maliyet

A
indirimsiz bilet

indirimli bilet

p» Kilometre basina yolcu

1 2 3 4 5

Sekil-1. Otobis ulasiminda kilometre basina yolcu ve yolcu basina maliyet iliskisi

| Urban Culture and Management ISSN: 2146-9229 758 3



Makalenin Tiirkge Basligi Buraya Sadece ilk Harfi Biiyiik Olacak Sekilde Yazilmalidir

indirimsiz bilet uygulamasinda, maliyeti karsilama durumu ancak yeterli yolcu sayisina ulasildiginda
olanaklidir. indirimli bilet uygulamasi ve {cretsiz tasima yapilmasi durumunda maliyeti karsilama
diizeyi disecektir.

Tasima bedellerinin yiksek oldugu ya da asiri dolu araglarla tasima yapilan durumlarda yolcular ya daha
az maliyet i¢in konforsuz bir ulasim tiirtint sececek ya da daha konforlu bir ulasim tiiriini segerek daha
yuksek maliyete katlanacaktir. Parasal birikimi olan hanelerin bir kismi diger yatirimlardan vaz gegip
otomobil alarak ulasim siresini azaltma yoéniinde tercih yapabilirler. Niteligin ¢ok disik oldugu veya
maliyetin ¢cok ylksek oldugu kosullarda bireylerin bir kismi ise ulasim maliyetini ve siresini azaltmak
icin isyerlerine, okul alanlarina yakin yerlerde ikamet igin gerektiginde daha yiksek kira 6demek
zorunda kalacaktir. Bu nedenle toplu tasima, kentte dolayli ekonomik ve sosyal etkileri yiksek olan bir
hizmettir ve kamu politikasi alanlarindan ve araglarindan biri olarak kabul edilmektedir.

Adinata vd. (2021) genel olarak gelismekte olan Ulkelerdeki toplu tasimacihgin 6zellikleri;
organizasyonu, cok modlu ulasim planlamasi ve finansmani, ticret kontroli, ticret muafiyetleri ve sosyal
yukamlalukler, arag ozellikleri, rekabet ve diizenleme ile son olarak milkiyet ve yatirim ile iliskili
oldugunu belirtmektedir.

Toplu tasima politikasi hizmet bedeli, konfor, hizmet yayginligi ve sikligi, siibvansiyon diizeyi gibi
degiskenler arasinda onceliklerin ve agirhigin hangi yonde belirlendigi ile o6l¢clilmekte ve birim
gostergeler seklinde yansimaktadir. SUphesiz konfor ve kalite; blitce olanaklarina, siibvansiyon
diizeyine, arac, personel ve yakit maliyetlerine ve bilet birim fiyatlarina gore degiskenlik gosterebilir.
Kamu isletmesinde bilet bedelleri yolcularin 6deme giiciine gore belirlendiginden maliyetleri karsilama
oranlari disik kalabilmekte ve siibvansiyon gerekebilmektedir. Bu siibvansiyonlar iki boliimden
olusmaktadir. Birincisi, tiim yolculara saglanan (maliyet ve indirimsiz bilet bedeli arasindaki fark), digeri
ise dezavantajli kesimlere saglanan (6grenci, engelli ve 65 yas Ustl bireyler) stibvansiyonlardir. Kamu
bitcesinin sinirli oldugu ya da stibvansiyonlarin azaltilmasi yoniinde politikalar benimsendiginde ya da
ulasim isletmesi 6zel sektore devredildiginde yaygin olarak iki secenek uygulanmaktadir; bilet
ticretlerini yiikseltmek ya da sefer sayisini azaltarak asiri dolu tagima yapmak. Ozellestirme ya da kamu
eliyle sunum yoniindeki tartisma temelde, ulasim maliyetinin ne diizeyde kamu ne diizeyde yolcular
tarafindan 6denecegine yonelik bir politika tercihidir.

Acer (2007), Ankara’da imtiyaz s6zlesmeleri ile 6zellestirilen otobis hatlarinda daha ¢ok kar elde etme
duygusu ve rekabetin olmamasi nedeniyle beklenenin tam tersine etkiler goriilerek hizmet kalitesinin
disttginl bildirmistir. Karacasu ve Yayla (2010: 69) Eskisehir Gzerine yaptiklari calismada su
degerlendirmede bulunmuslardir:

Baslangigta tim gruplar ulastirma hizmetlerinden memnunken, zaman gectikce yetersiz performans
nedeniyle memnuniyetsiz hale gelebilmektedirler. Ozel operatérler baslangicta uygun kosullar
saglarken, gelecege yonelik yatirim eksikligi nedeniyle sonunda yeterli hizmet saglayamaz hale gelirler.
Kullanilan araglar zamanla bozulur ve hizmet kalitesi azalir. Bu durumda 6zel otobliislere olan talep
azalir. Ozel operatorler ise para kazanmak icin ulasim ticretlerini yiikseltirler. Sonug olarak, dzellestirme
cabalari basarisiz olmaktadir.

Toplu tasim hizmetlerinin Ozellestiriimesindeki temel beklenti ve varsayim kamu maliyetlerinin
azaltilmasi ile hizmetin etkin ve verimli olarak sunulmasidir. Kar maksimizasyonu buradaki temel
motivasyondur. Ancak bu amacin kamusal hizmet lretme mantigi ile 6rtistigl pek séylenemez
(Aktark Cetin, 2019). Kamusal hizmet sunumundaki temel amag kar elde etmekten ¢ok kamusal
ihtiyaclarin karsilanmasidir. Kamu isletmesinde yolcu memnuniyeti, konforu, erisilebilirlik olgttleri
dikkate alindiginda silibvansiyon tercih edilmektedir. Buna karsin 6zel sektor bir yandan maliyetleri
azaltmak icin personel ticretlerini disilik tutma, daha az kapasiteli arag¢ (disik yakit ve bakim maliyeti)

L4
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cahistirma, sefer saatlerini daha diizensiz ayarlayarak asiri dolu tasima, talebin diisiik oldugu saatlerde
¢alismama gibi yontemler uygulayarak kar oranini arttirmayi tercih edecektir. Kamu isletmesi ile 6zel
sektor isletmesi arasindaki temel fark bu tercihler yoniinden ayrismaktadir. Dolaysiyla, 6zellestirmeyi
savunan yaklasim, kamunun maliyetlerden kacinmasini saglarken parasal ve sosyal maliyetleri
yolculara yikleme seklinde bir ¢6zimul isaret etmektedir. Diger yandan dezavantajli kesimlere
uygulanan indirimler, 6zel sektor isletmesinde ya cok sinirli diizeyde kalabilmekte ya da kamu
tarafindan isletmelere destek olarak saglanmaktadir.

Devletin yatirnmlarina ve bazi hizmetlerine iliskin kararlari geleneksel olarak Fayda-Maliyet Analizi
(FMA) temelinde alinmistir. Lucas’a (2004) gére, geleneksel olarak, ulasim harcama kararlari, toplu
tasima hizmetleri ve bisiklet ile ylrliyts olanaklari yerine yol yapim projelerini tercih etme egiliminde
olmustur. Bu yontemlerin uygulanmasi, kamunun sundugu ulasim hizmetleri acisindan ekonomik
durumu daha avantajli kesimlere buyik faydalar saglarken, dezavantajli kesimlere (cogunlukla araba
sahibi olmayan nifus) daha az fayda saglamaktadir. Sosyal normlar ve alisilmis davranislar gibi
durumlar g6z onitinde bulunduruldugunda, bireylerin seyahat secimleri ve davranislari sadece bir
ekonomik optimizasyon meselesi degildir (Lyons, 2004).

Lucas ve Tyler (2006), bazi sosyal amacl ulasim yatirim ve hizmetlerinin insanlarin yeni istihdam
olanaklarina ve diger 6nemli faaliyetlere (saglk ziyaretleri, egitim ve kisisel gelisim ¢alismalariile sosyal
faaliyetler) katilimi kolaylastirdigini tespit etmistir. Bradshaw vd.’ne (2004) goére, sosyal dislanma riski
altindakiler icin ulasim 6nemli bir etkendir ve yetersiz toplu tasimanin sosyal maliyetleri goz ardi
edilmektedir. TRaC’nin (2000) degerlendirmesine gére, seyahat/ulasim maliyeti, disiik gelirli insanlar
icin seyahatlerinin hem yontemini hem de kapsamini belirleyen temel bir kisitlamadir. Cogu zaman bu
maliyet, insanlarin ister ise ister hastaneye veya alisverise gitmek icin géze alamayacaklari bir masraf
veya glnlik aktivitelerini gerceklestirmek igin makul olmayan uzun mesafeler yiriimek zorunda
olduklari anlamina gelir. Bu nedenle ulasim sorunlarini ¢cézme, insanlari refah yardimi almadan ise
gitmeye olanak saglamada, saglik esitsizliklerini gidermede, egitimde firsat esitligi saglamada ve daha
genel olarak sosyal icermeyi tesvik etmede giderek daha 6nemli bir politika hedefi haline gelmistir
(Lucas vd., 2009). Literatlrdeki arastirmalar ulasim politikalari ve programlarinin, halihazirda
dezavantajli olan insan ve topluluklarin 6nemli bir kisminin temel erisilebilirlik ihtiyaglarini
karsilayamadigini ve dolayisiyla sosyal icermeye (social inclusion) engel teskil ettigini ya da sosyal
dislanmayi (social exclusion) pekistirdigini ifade etmektedir (Lucas vd., 2009).

Wang vd.'ne (2022) gore, erisilebilirlik (accessibility), karsilanabilirlik (affordability) ve sosyal etkiler
(social impacts) toplu tasima esitliginin temel 6zelliklerini temsil eden (g degiskendir. Litman (2024:2)
ise “Toplu Tasimanin Fayda ve Maliyetlerinin Degerlendirilmesi” baslikl calismasinda toplu tasimanin
fayda ve maliyetlerini asagidaki tabloda (Tablo-1) gorlldigu gibi 4 bashk altinda incelemis ve su
degerlendirmede bulunmustur: Ulasimin geleneksel ekonomik degerlendirmesi; temel hareketlilik,
sosyal esitlik hedefleri, arag sahipligi ve park maliyeti tasarruflari veya daha verimli arazi gelistirme gibi
bircok toplu tagima faydasini gézden kagirma ve kiiciimseme egilimindedir. insanlarin belirli bir zaman
diliminde ulasabilecekleri varis noktasi sayisini dlgen erisilebilirlik temelli analiz ise ylksek kaliteli toplu
tasimanin degerini artirma egilimindedir.

Tablo-1. Toplu Tasimanin Faydalari ve Maliyetleri

1. Gelisen Toplu 2. Artan Transit 3. Azalan Otomobil 4. Toplu Tasima
Tasima Hizmeti Yolculuk Yolculugu Odakh (TTO)
Kentsel Gelisme
Olgi Hizmet Kalitesi (hiz, Transit Yolculuk Mod Degistirmeler TTO Tasarim
konfor, glivenlik, vb.) | (yolcu-mil veya mod veya Otomobil Ozellikleriyle
paylasimi) Seyahatinin Gelisen Kent
Azaltilmasi Kismi
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Potansiyel | - Mevcut kullanicilar - Mobilite yeni - Trafik sikisikhginin - Arag
Faydalar icin gelistirilmis kullanicilara fayda azalmasi. yolculugunda
rahatlik ve konfor. saglar. - Yol ve park tesisi ilave azalmalar
- Esitlik faydalar - Ucret gelirinde artis. | maliyet tasarrufu. (kaldirag etkileri).
(mevcut kullanicilar - Halkin fitness ve - Tuketicinin - Ozellikle siiriici
dezavantajli olma sagliginin tasarrufu. olmayanlar igin
egiliminde iyilestirilmesi - Soforluk gelistirilmis
oldugundan). (yUrayus ve bisiklet maliyetlerinin erisilebilirlik.
- Secenek degeri gezilerinin arttirilmasi | azalmasi. - Topluluk uyumu
(ileride kullanilmasi yoluyla). - Artan trafik ve sug riskinin
muhtemel bir - Suclu olmayan glvenligi. azaltilmasi.
secenege sahip kisilerin toplu tasima - Enerji tasarrufu. - Daha verimli
olmanin degeri). araglarina binmesive | - Hava ve girilti gelistirme
- lyilestirilmis calisma | duraklarda ve kirliliginin azaltilmasi. | (altyapi
verimliligi (servis hizi istasyonlarda maliyetlerinin
artarsa). beklemesi nedeniyle azalmasi).
- Gelistirilmis glivenlik | artan glivenlik. - Tarim arazileri
(daha az sug riski) ve yasam
alanlarinin
korunmasi.
Potansiyel | - Daha yiiksek - Transit arag - Otomobilli is - Daha kompakt
Maliyetler | sermaye ve isletme kalabalig. faaliyetinin azalmasi. gelistirmeyle ilgili
maliyetleri ve cesitli sorunlar.
sibvansiyonlar.
- Daha biyik arazi ve
yol alani.
- Toplu tasima
araclarinin yol actigi
trafik sikisikhgi ve
kaza riski.

Erisilebilirlik sorunlarinin sosyal sorunlari ne diizeyde derinlestirdigine yonelik ¢alismalar ile kamu
ulasim hizmetinin sosyal politikalarin gelistirilmesi, desteklenmesi, uygulamada etkilerinin
yayginlastiriimasi yoniinde ne diizeyde katki sagladigini tespit edecek ampirik g¢alismalar gerek
literatlirdeki ve gerekse uygulama alanindaki birikime katki saglayacaktir.

2. Yontem

Toplu tasima sistem yeterliligi, verimliligi, etkililigi ve talebi karsilama dizeyi belirli gostergeler ile
Olcllebilmektedir. Bunlar:

1. Kisi basina toplu tasima yolculuk sayisi (kullanim): Ginliik ortalama yolcu sayisinin niifusa
oranidir. Bu oranin hane geliri ile ters orantili, toplu tasima hizmet olanaklari ile dogru orantili
artisi beklenir.

2. Otobiis hizmetine erisebilen niifusun orani: Hizmetten yararlanan nifusun kentin toplam
nifusu icindeki payi, hizmetin yayginligi ve mekansal adalete uygun sunulup sunulmadiginin
gostergelerinden biridir.

3. Hizmetin niifus basina sunum sikhg (giinliik sefer/niifus): Bu oran, yine hizmetin yayginhg
ve mekansal adalete uygun sunulup sunulmadiginin géstergelerinden biridir. 1000 kisiye diisen
glnlik sefer sayisi (arz), gerek kent genelinde ve gerekse mahalleler 6lceginde hizmet sunum
sikhgini gosteren temel gostergelerden biridir. Arag sayisi tek basina gosterge olmayip hizmet
yeterliligi ayni zamanda ne kadar siklikta sefer yapildigi ile 6l¢lilmektedir.
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4. 10.000 Kisiye diisen otobiis sayisi (kapasite): Kent genelinde otobis sayisinin ne dizeyde
yeterli oldugunu 6lcen temel gostergelerden biridir.

5. Tasit basina giinliik yolcu sayisi (verimlilik): Tasit basina glinlik ortalama yeterli yolcu olup
olmadigl, ya da tasit sayisinin talebi karsilayip karsilamadigi bu gosterge ile 6lglilmektedir.

6. Kilometre*sefer basina giinliik yolcu sayisi (yeterlilik ve verimlilik): Belirli bir hatta yapilan
glnlik sefer sayisi ve glizergah uzunlugu, isletme giderlerini belirleyen maliyet gdstergesi iken
sefer*km basina yolcu sayisi ise talep dizeyini, dolayisiyla talep/kapasite oranini 6lgen
gostergelerden biridir.

7. Maliyeti karsilama orani (dogrudan parasal getiri ve siibvansiyon miktari): Hizmet
sunumundan elde edilen bilet gelirlerinin isletme maliyetlerine oranini 6lgen bu gosterge mali
degerlendirmenin temel gostergelerinden biridir.

Toplu tasima hizmeti, eger stibvansiyonlu saglaniyor ise (maliyetlerin bir kismi belediye bitcesinden
karsilaniyor ise) sosyal politikanin sadece hizmetten yararlanan nifusla (yolcularla) sinirli ayni yardim
seklindeki uygulamalarindan biri olarak kabul edilmektedir. Bu ayni yardim miktari cesitli kabullere
gore farkli hesaplanabilmektedir. Boylece hizmetin parasallastirilabilen sosyal faydasi hesaplanabilir.
Bunlardan birincisi sistemin verimliliginden bagimsiz “brit stibvansiyon” (BS) miktaridir (BS=Toplam
Gider-Toplam Gelir).

Uygulamada “brit stbvansiyon” her zaman sosyal fayda saglandigi anlamina gelmemektedir.
Giderlerin bir bolimi sistemin verimsiz calismasi nedeniyle yiiksek c¢ikabilmektedir. Bu nedenle
stiibvansiyonlar gesitli amaglara ve gostergelere gore farkli hesaplanabilir. Asagidaki sekilde (Sekil-2)
siibvansiyon tirleri yolcu gruplarina gore aciklanmistir. Sekildeki dikey eksende yolcu basina ortalama
tasima maliyeti (OM), otobislerle esdeger giizergahlarda tasima yapan 6zel tasima isletmelerinin
tasima bedeli olan referans fiyati (RF), otobuslerle tasima indirimsiz bilet fiyati (NBF), ve 6grenci ve
diger indirimli tasima bedeli (IBF) goriilmektedir. Talebin diisiik oldugu (kirsal veya niifusu az olan
mabhalleler) icin sunulan hizmetin yolcu basina maliyeti (M2) ortalama maliyetten (OM) daha yiksektir.
ilgili yerlesim alanlarina sunulan hizmetin siibvansiyon diizeyi erisilebilirlik veya verimsizlik maliyeti
olarak hesaplanmistir. Yatay eksende az yolcu tasinan ve bu nedenle birim maliyeti ylksek olan
hatlardaki yolcu sayisi (Y1), ortalama kalite ve konfor sartlarinda tasima yapilan hatlardaki indirimsiz
yolcu sayisi (Y2-Y1), indirimli tasimadan yararlanan (6grenci vd.) yolcu sayisi (Y3-Y2) ve (cretsiz tasinan
(65 yas Usti yolcular, personel, vd.) (Y4-Y3) gortlmektedir.

Birim Tasima Maliyeti/Bedeli
M2
S-1
oM
S-2
RF
S-3
NBF
54
IBF Sy
Yolcu Savisi
Y1 Y2 Y3 Y4

Sekil-2. Yolcu gruplarina gore stibvansiyon tiirleri

Buna gore stibvansiyon miktarlari asagidaki denklemlere gére hesaplanmistir:
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S1=Y1*(M2-OM) (1)
S2=Y4*(OM-RF) (2)
S3=Y4*(RF-NBF) (3)
S4=(Y3-Y2)*(NBF-iBF) (4)
S5=(Y4-Y3)*NBF (5)

Kirsal mahallelere hizmet veren hatlar basta olmak lzere yolcu sayisi cok diisiik olmasina karsin hizmet
verilen glzergahlarda tasinan yolcular nedeniyle ortaya ¢ikan verimsizlik (veya yiiksek maliyet)
nedeniyle diger yolculardan farkli olarak ek bir siibvansiyon saglanmaktadir (S1). Bu yardimlar kirsal ve
dezavantajli yerlesimleri destekleme siibvansiyonu olarak tanimlanmistir. Bu tiir hatlarda verimlilik cok
diisiik ve yolcu basina maliyet cok yiiksek olmaktadir. Ornegin kirsal yerlesmelere hizmet veren
hatlarda yolcu basina ortalama maliyet 15,2 TL, buna karsin sistem genelinde ortalama maliyet 7,3 TL
ise verimsizlik nedeniyle ortaya ¢ikan maliyet (ya da nlfusu dislik kesimlere erisilebilirlik hizmeti
sunmanin ek maliyeti) yolcu basina 7,9 TL olacaktir. Blyliksehir belediyelerinin sinirlarinin genislemesi
sonras! Ozellikle tasimali egitim verilen okullara ve nifusu disik olan kirsal yerlesmelere otobiis
hizmeti sunulmasi nedeniyle birim tasima maliyetleri kent ortalamasina gore cok yiksek olmaktadir.

Belediye otobusleriyle ortalama tasima maliyeti; altyapi (bakim onarim tesisleri), konfor, talebin disiik
oldugu saatlerde ve gilnlerde dahi dizenli sefer yapilmasi nedeniyle piyasadaki 6zel tasima
sistemlerine gére daha maliyetlidir. Ozel tasimada; eski arag ¢calistirma, gece saatlerinde seyrek seferler
ve yogun saatlerde asiri dolu tasima yapilmaktadir. Ozel tasimada filo yenileme daha ge¢ yapilmakta
ve personelin ginlik c¢alisma siiresi daha uzun olmaktadir. Hizmet kalitesi ve diizenliligi nedeniyle
ortaya cikan slibvansiyon kalite ve konfor slibvansiyonu (S2) olarak tanimlanmistir. Bu nedenle kamu
tasimaciliginin maliyeti 6zel sektére kiyasla daha yiiksek olmaktadir. Ornegin yolcu basina tasima
maliyeti 7,3 TL, buna karsin bilet fiyati 4 TL ise aradaki 3,3 TL fark yolcu basina stibvansiyon kabul edilir.
Toplam maliyet yilksek oldugunda, bilet fiyatlari yolcularin 6deme gliciine gore belirlendiginden ¢ogu
durumda stibvansiyon miktari yliksek olmaktadir. Bu maliyetler, sistemin maliyetlerinin olmasi gereken
diizeyden (verimli planlama) de yiiksek olmasindan veya konforlu ve yeterli erisim hizmeti saglamak
amaclyla ortaya ¢ikmaktadir. Yetersiz yolcu sayisinin oldugu kesimlerde sefer sikligi ve dizenliligi icin
talepten fazla arac calistirmak, talebin dislk oldugu saatlerde fazla sefer diizenlemek, yolcu sayisindan
¢ok daha fazla kapasitede arag ¢alistirmak birim maliyetleri arttirici nedenlerdir. Talebin disik oldugu
yerlesim alanlarina 6zel sektér hizmet vermekten kaginabilmekte ya da tasima Ucretlerini yiksek
tutabilmektedir. Kamu uyguladigi sosyal politika geregi, bu kesimlere yonelik tasimayi ylksek maliyetle
gerceklestirmek zorunda kalmaktadir. Ancak piyasada, 6zel sektoriin islettigi toplu tasimada personel
ticretleri daha diisiik, arag yenileme siiresi daha uzun olabilmektedir. Ozel isletmede sefer sikligi daha
diizensiz, yolcu basina maliyet daha dusik; buna karsin konfor ve zaman/siire agisindan daha kéti
hizmet verilebildiginden piyasadaki tasima bedeli (bilet fiyati) belediye otobuslerinin maliyetlerine
kiyasla daha disiik olabilmektedir.

Belediye otobsleriyle yapilan tasima sosyal politika alani oldugundan piyasa fiyatlarina goére daha
distk bir bedelle yapilmasi tercih edilmektedir. Piyasa fiyatina kiyasla saglanan net stibvansiyon (S3)
(piyasa yolcu bileti fiyatina gore hesaplanir). Kamu tasimaciliginda tasima bedeli piyasa fiyatlarinin
altinda oldugu durumda, bu dogrudan ayni yardim olarak kabul edilmektedir. Ornegin o&zel
kooperatiflerce minibis tasimasinda bilet bedeli 4 TL, belediye otobdsleri ile tasimada bilet fiyati 3,2
TL ise aradaki 0,8 TL fark net stibvansiyon kabul edilir.

Bunlarin yani sira gesitli dezavantajli kesimlere yonelik tasima bedellerinde indirimler yapilmaktadir (65
yas Ustl niifus, 6grenci, belediye personeli, kamu glvenlik personeli vd.). Burada saglanan mali indirim,
ayni sosyal destek toplam stibvansiyonlar hanesinde hesaplanir. Bu siibvansiyon nedeniyle gider-gelir
farki yiiksek cikabilir ancak hesaplanan siibvansiyon sosyal faydalar altinda hesaplanir. Ogrenci
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indirimleri de hane halki biitgesinin siibvansiyonu anlamina gelmektedir. Ogrenci siibvansiyonu (54) ve
dezavantajli kesimler stibvansiyonu (S5) olmak tizere iki farkli ayni yardim uygulanmaktadir. Kamu
ulasiminda 65 yas Ustl ve engelli yolcular bedelsiz taginmaktadir. Bu yolcularin bilet bedeli 6demesi
durumunda butgelerinde ulasim maliyeti artacagindan ayliklari/lcretleri yetersiz kalacaktir. Bu
durumda merkezi yonetim, emekli ayligini arttirarak bu maliyeti karsilayabilir ya da sosyal amagli
transferlerinden destek yaparak katki sunabilir.

Yukaridaki hesaplama yontemleri ile hizmetin ayni destek miktari (sosyal fayda) 6lctilmektedir. Bunun
yani sira sistemin yayginligi ve sikhgi, yolcularin zaman kayiplarini azaltarak da sosyal fayda
saglamaktadir. Yolcularin duraklarda otobilis beklemesi, gerektiginde aktarma yapmasi ve yolcu
yogunlugu nedeniyle duraklardaki zaman kayiplari yolculuk siresini arttiran etkenlerdir. Bu durumda
yolcu basina zaman kayiplari sosyal maliyetler olarak kabul edildiginden, sefer sikhgi ve yayginligi bu
maliyetleri azaltarak parasal olmayan ancak parasal karsiligl hesaplanabilecek ayni yardim olarak kabul
edilir. Sistemin zaman yoninden sosyal faydasi, hizmet 6ncesi zaman kaybi ile hizmet sonrasi zaman
kaybi arasindaki fark ile 6lgtlur:

ZK=Toplam Yolcu*(To-T1)*BZD (6)

Burada; ZK, sistemin hizmet iyilestirmesinin sagladigi zaman kazancinin parasal degerini; TO, hizmetin
sunulmadigl ya da iyilestirilmedigi durumdaki yolculuk siresini; T1, hizmetin sunuldugu ya da
iyilestirildigi durumdaki yolculuk siiresini; BZD, birim zaman degerini (1 saatlik zamanin parasal karsiligi
olan deger) ifade etmektedir.

Toplu tasima, yolcu basina enerji tiiketimi ve emisyon degerinin disiik olmasi nedeniyle strdurilebilir
ulasim sistemlerinden biri olarak kabul edilmektedir. Sistemin, ¢evrenin korunmasi ve insan sagligina
dolayl katkisi ara¢ kapasitesi ve kullanilan enerji tlriine gore degismektedir. Rayli sistemlerin bu
yondeki katkisi yiksek, otobuslerinki ise daha distktir ancak her ikisi de bireysel tasimaya gore daha
az olumsuz etki yaratir. Bununla birlikte toplu tasimanin, kazalarin azaltilmasi ve trafik glivenligindeki
katkisi da sosyal faydalar kapsaminda degerlendirilir. Ancak her iki katkinin hesaplanmasi en az iki
zaman kesitini iceren detayli veri (trafik verisi, emisyon 6lcimii, kaza verisi vd.) gerektirdiginden bu
¢alismada dolayl sosyal yararlar hesaplanmamistir. Ancak tasinan yolcu, kilometre basina yolcu gibi
gostergeler sistemin dolayl katkilarinin géstergeleri olarak kullanilabilir.

Bunlarin yani sira toplu tasima sisteminin kentte konut piyasasina, sosyal hizmetlerden yararlanma
diizeyine, okul, hastane, alisveris mekanlari tercihlerine etkileri bilinmektedir. Hizmetin sinirh
koridorlarda ve yiiksek bedelle sunulmasi durumunda hane halki ulasim maliyetini azaltmak igin
isyerlerine yakin mahallelerde ikamet etmeyi ve/ya yakindaki okullara 6grenci gondermeyi tercih eder.
Hizmetin yaygin olmasi durumunda ise hane halkina konut maliyeti diistk (kira veya konut fiyati) olan
mahallelerde ikamet etme, 6grencilere ise farkl okullarda 6grenim gérme, spor ve kiltir tesislerine
erisebilme olanagl sunulmaktadir. Bu yondeki etkiler ise olabildigince normatif olcltlerle tespit
edilerek degerlendirilmistir. Kamu toplu tasima hizmetinin en énemli sosyal faydasi konut, ¢alisma,
egitim ve saglik tesisleri ile diger tim kentsel hizmetlere erisilebilirligin arttirilmasidir. Kamu
hizmetlerine (hastane, (niversite, idari tesisler) erisilebilirliginin arttirilmasi iki sekilde
hesaplanmaktadir. Birinci yontem, hizmetin iyilestirilmesi (yeni hatlarin faaliyete gecmesi) sonrasinda
kamu tesislerine tek vasita ile erisen niifus ile iyilestirme dncesi tek vasita ile erisebilen nlifus arasindaki
farkin hesaplanmasidir. Boylece ek hatlarin ne kadar niifus icin erisilebilirlik olanagini arttirdigi tespit
edilebilir. ikinci yontem, kentte bir hizmet tesisine toplu tasima ile ortalama kag¢ dakikada erisim
saglandigi ile 6lgullr. Hizmetin iyilestirilmesi (yeni hat, sefer sayisi arttirma) sonucu ortalama yolculuk
suresinin kag dakika azaltildigi 6l¢lilerek yillik ortalama zaman kazancinin parasal degeri hesaplanabilir.
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Toplu tasimanin sagladigi diger sosyal yararlardan biri de haneler igin konut piyasasinda hangi
geniglikte bir alana erisim saglandigidir. Teorik olarak hane halki, ulasim maliyetleri ile konut maliyetleri
arasinda bir denge arayisindadir. Haneler, kira diizeyi yliksek olan bir mahallede ikamet etmek yerine
ulasim maliyetine katlanarak daha diistk kira degeri olan bir mahallede ikamet etmeyi tercih edebilir.
Konut tercihinde gelir durumu, otomobil sahipliligi, kira dizeyi ile ulasim maliyeti arasindaki denge
belirleyicidir. Teorik olarak kentteki tim segenekler arasinda toplam maliyeti en diisiik secenek tercih
edilir. Ancak toplu tasima altyapisi bitiin kentte homojen ve es nitelikte sunulamadigindan kent
merkezi ve merkeze yakin belirli koridorlarda erisilebilirlik daha yliksek, ¢eperlerde ise erisilebilirlik
dizeyleri dlsik ¢ikar. Bu nedenle bireyler maliyeti daha yiiksek olmasina karsin erisimi daha kolay olan
konut mahallelerini tercih ederek daha yiksek kiraya katlanmak zorunda kalabilmektedir. Toplu tasima
sisteminin yayginhgi ve derinligi (sikhg) bireylerin segeneklerini arttirici etkenlerdir. Yetersiz bir
sistemde konut tercihi de sinirli secenekler arasinda kalacaktir. Toplu tasima sistemindeki
iyilestirmenin konut piyasasini ve bireylerin tercihlerini ne diizeyde degistirdigini tespit etmek ancak
kapsamli saha arastirmasi ve anketler ile olanakhidir. Bundan sonraki calismalarda bu yonde tespitler
ilgili literatirin gelismesi icin ve politika tasarimi alanina katki saglayabilir. Bu calismada konut
piyasasina etkiler, sinirli bir kesim (toplu tasima kullanan lniversite 6grencileri) icin degerlendirilmistir.
Universite 6grencilerinin otobiis sistemindeki iyilestirmeden konut secenekleri yoniinden ne diizeyde
yararlandiklarini tespit etmek igin sistem iyilestirme dncesi (2018) ile iyilestirme sonrasi (2022) yillarda
hangi mahallelerden yolculuk yaptiklari karsilastiriimistir. Otobds akilli kart sisteminde 6grencilerin giin
icindeki binis bilgileri mekansal yer secimlerini gdstermektedir. iki yil arasindaki degisiklik, ikamet
yerlerindeki degisimi gosteren ve boylece toplu tasima sisteminin konut piyasasindaki etkilerini sinirh
da olsa 6lgmeye olanak veren bir gostergedir. Ornegin sinirli hattin erisim saglamasi nedeniyle
Universite 6grencileri belirli bir koridordaki (Universite caddesi ve yakin cevresindeki) konut
piyasasindan yararlanmakta ya da aktarmali yolculuk ile daha fazla ulasim maliyeti 6demektedir.
Universiteye erisim saglayan yeni hatlarin agilmasi ile onlarin daha genis bir konut havuzundan
yararlanmasina olanak saglanmakta ve boylece daha diisiik konut kirasi 6demeleri ya da tek vasitayla
ile Gniversiteye erisimleri saglanmaktadir. Burada yeni hatlarin sagladigi konut kira bedelinden tasarruf
asagidaki denklemle hesaplanabilir:

KK=Tijii*OK(t-n)-OKt (7)

Burada; KK, aylik konut kira tasarrufunu; Tiji, otobis hizmetinden yararlanan Universite yolcu sayisini;
OK(t-n), yeni hatlar 6ncesinde kisi basina diisen aylik ortalama konut kira degerini ve OKt, yeni hatlar
sonrasinda kisi basina disen aylik ortalama konut kira degerini ifade etmektedir.

Calismada benzer calismalara referans olmasi icin orta olcekli metropoliten bir kent incelenmistir.
istanbul, Ankara, izmir ve Bursa kentleri diger kentlerle karsilastirma yapilmasina olanak vermeyecek
buyukliktedir. Diger metropoliten kentler (blylksehir belediyesi) icinde iki doneme ait detayli otobs
ulasim verisi Mersin kenti icin elde edilebilmistir. Mersin metropoliten alani bélgesinde buytksehir
belediyesi tarafindan isletilen otobiis sistemi incelenmistir. incelenen politika metinlerinde hizmetin
yayginhgi, derinligi ve dolayli yararlarina yonelik somut gostergeler ve hedefler yerine genel amaclar
tanimlandigindan bu hedeflere ulasiima dizeylerinin 6l¢tilmesi de olanakli degildir. Bu nedenle
Belediye otobiisleri ile yapilan toplu tasima hizmetinin normatif analiz ve degerlendirmesi yapiimistir.

Ampirik calismanin birinci asamasinda, 2014-2022 doneminde belediye otobuslerinin hat sayisi, hizmet
veren otobdis sayisi, hatlarin ve hizmet verdigi ntifusun gelir diizeylerine gére mekansal dagilimi, sefer
sikliklari, Ucret politikasi, kullanim dUzeyleri (yolcu sayisi) incelenmis ve hizmetin niceligi cesitli
gostergelerle karsilastirilmistir. ikinci asamada, gelir gruplarina gére hizmetin ne diizeyde “bélgesel
adalet ilkesi”ne gore sunuldugu incelenmistir. ilgili bélimde parasal ve parasal olmayan yararlar
hesaplanmis ve ihtiya¢ duyan niifusa gére ne diizeyde bir sunum yapildigi incelenmistir. Ugiinci
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asamada, bir kamu sosyal politika araci olarak otobis hizmetinin dolayli yararlari ve etkileri
incelenmistir. Bu kapsamda otobls siteminin; konut yer secimine, okul ve diger sosyal hizmet
tesislerine erisime etkileri, mekansal kisitlamalara karsi segenek sunma olanaklari ve etkileri
degerlendirilmistir.

3. Ampirik Calisma: Mersin Belediye Otobiis Sistemi

Mersin kenti 1950 sonrasinda dis ticaret, lojistik ve sanayi sektorlerindeki gelismeye baglh olarak hizli
nifus artisi ile 1990’1 yillarda metropoliten kent 6lcegine ulasmistir. Kentin artan altyapi ve hizmet
ihtiyaglarinin karsilanmasi igin 1993 yilinda Mersin Biyilksehir Belediyesi kurulmustur. Bliylksehir
Belediye sinirlari metropoliten alanin merkez bdlgesi icinde kalan t¢ belde (Akdeniz, Toroslar ve
Yenisehir) sinirlarini kapsayacak sekilde belirlenmistir. Blylksehir Belediye sinirlari 2004 yilinda
yurirlige giren 5216 Sayil Bliyliksehir Kanunu ile genislemis ve 2012 yilinda yurirlige giren 6360 sayili
Kanun ile il bitinini kapsayacak sekilde tanimlanmistir. incelenen metropoliten alan merkez
bolgedeki dort ilceyi (Akdeniz, Mezitli, Toroslar, Yenisehir) kapsamaktadir. Merkez bolge kentsel alani
nifusu 2014 yil sonunda 955.106 iken 2021 yili sonunda %11,5 artis ile 1.064.850 kisiye ulasmistir
(Tablo-2).

Tablo-2. Mersin metropoliten alan merkez bolge ilce niifuslari

2014 2021 Nuifus Artis
ilce Toplam Niifus | Toplam Niifus | Orani (%)
Akdeniz 276.058 255.682 -7.4
Mezitli 164.429 218.816 33.1
Toroslar 281.130 315.408 12.2
Yenisehir |233.489 274.944 17.8
Toplam 955.106 1.064.850 11.5

Kaynak: TUIK Adrese Dayal Niifus Kayit Sistemi, 2014; 2021

Ulasim altyapisi ve hizmetlerine ayrilan kaynaklarin yetersiz olmasi, ulasim politikasindaki tercihler ve
talebin karsilanmasindaki zorluklar nedeniyle kamu kesiminin toplu tasimadaki payi sinirli kalmistir. Bu
nedenle toplu tasima hizmeti blyik oranda 6zel kooperatifler tarafindan saglanmistir. Belediye
sinirlarinin genisletilmesi sonrasinda otoblislerle toplu tasima hizmeti merkezi kentsel alanda yetersiz
olmasina karsin, ayrica kirsal alanlara da yayginlastinlmistir. Kirsal yerlesmelerin niifusu ve ulasim
talebinin diisik olmasi ve buna karsin sunulan hizmetin maliyetinin ylksek olmasi, sistemin kent
merkezinde daha da yetersiz kalmasina, hizmetten yararlanan niifusun sinirli olmasina ve toplu
tasimada kamunun payinin disik seyretmesine; tam tersine hizmetin maliyetinin ve belediye
bltcesindeki payinin artmasina neden olmustur. Mersin Blylksehir Belediyesi, otobis filosunun
genisletilmesi icin 2014 yilinda 60 adet otobis almistir (MBB, 2014:219). 2015 yilinda otobis isletmesi
171 arag ile hizmet vermis, belediye otobusleriyle tasinan yolcu sayisinin toplu tasimadaki pay1 %20,5
olarak tespit edilmistir. Buna karsin minibis ve midibis ile tasinan yolcu orani hala %62 gibi yiiksek bir
orandadir (Tablo-3) (MBB, 2015:111). Sekil-3, Mersin merkez bolgesindeki belediye otobus
glzergahlarini gostermektedir.

Tablo-3. Mersin merkez bolge ve kirsal hatlarda toplu tasima arag ve yolcu sayisi, 2015

Arag/isletme Arag Sayisi | Aktif Gunluk Toplu tasima

Arag Tasinan Yolcu | Yolcu Iigindeki
Sayisi Payi (%)

Belediye Otobusi* 171 149 56.876 20,5

Ozel Halk Otobiisii 81 81 48.450 17.5

Minibis 948 827 171.760 62,0

(minibts/midibus)

Toplam 1.200 1.057 321.715 100
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Kaynak: Mersin Biiyiiksehir Belediyesi, Mersin Kent ici ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani Revizyonu, Mevcut

Bilgilerin Toplanmasi ve Degerlendirilmesi Raporu, (MUAP, 2015:8;111).
*Belediye otobus sayisi 245 olup (MBB Faaliyet Raporu, 2014: 16) bunlarin 171 adedi toplu tasimada digerleri
sosyal, kiltirel ve spor etkinlikleri ile personel servis araci olarak kullanilmaktadir.

Sekil-3. Mersin merkez bolge belediye otobus giizergahlari, 2015
Google Earth programinda hazirlanmistir

Mersin Blyuksehir Belediyesi tarafindan 2015 yilinda hazirlatilan Ulasim Ana Plani Revizyonu’nda
(MUAP, 2015) otobds sisteminin genel olarak yeterli diizeyde hizmet vermedigi, toplu tasimadaki
payinin disik oldugu, bazi hatlarda kapasite Usti tasima yaptigl, bazi hatlarda ise diisiik performans
gosterdigi tespit edilmistir.

Mevcut bilgilerin toplanmasi calismasi raporundan elde edilen bilgilere gore sefer sikhigi Belediye
otobislerinde 15 dakika ile 450 dakika arasinda degismekte olup ortalama 115 dakikadir. Belediye
otobuslerinde yolcularin % 79,601 60 dakikanin Gizerinde servis araliklari ile toplu tasim hizmeti almakta,
%11,11’i 15-30 dakika arasinda servis sikliklari ile hizmet almakta, sadece % 9,25’i 15 dakika ve altinda
servis sikliklari ile hizmet almaktadir (MUAP, 2015:50).

Tasinan yolcu bu kapasiteye gore degerlendirildiginde, Belediye Otobiislerinde kapasite kullanim orani
%7,3 ile %111,5 arasinda gorilmektedir. Buna gore isletme verimliliginin disik oldugu ve hatlar arasinda
dengesiz bir dagitim yapildigi gbze carpmaktadir. Performans dlgiimlerinin en dnemli kriterlerinden birisi
arag basina yapilan giinlik kilometredir. Bu bélimde belediye ve 6zel halk otobdslerinin arag basina ve
yolcu basina kilometre performanslari incelenmistir. Bir aracin giinlik 200-300 kilometrelik bir
performans yapmasi beklenmektedir. Belediye otobds filosunda hatlarin %89’u, aracglarin %82’si disiik
kilometre performansi gostermektedir (MUAP, 2015:55).

Mersin Biylksehir Belediyesi bu sorunlari azaltmak icin 2014 yilindan itibaren eskiyen araglar
yenilemek ve toplu tasimada kamunun payini arttirmak amaciyla yeni tasit satin alma ve personel
sayisini arttirma yoniinde bir politika uygulamistir. Toplu tasima sisteminde 2018 ve 2021 yillarinda
sistemin iyilestirilmesine ydnelik optimizasyon calismasi yapilmistir. ilgili calismada, belirli hatlardaki

Kent Akademisi | Kent Kiltirii ve Yonetimi  ISSN: 2146-9229 767 :%2



Bir Kamu Sosyal Politikasi Olarak Belediye Otobiis Hizmeti ile Toplu Tasima: Mersin Ornegi

araglarda asri doluluk sorununun, bazi hatlarda ise yetersiz yolcu ve verimsizlik sorununun ¢éziilmesi
ve otobis hizmeti sunulmayan mahallelere erisimin iyilestirilmesi icin planlama yapilmis ve sistemde
iyilestirme yapilmistir. Bu kapsamda yeni hatlar planlanmis, bazi hatlarda sefer sayisi arttiriimis,
eskiyen araclarin filodan ¢ikarilarak onlar yerine yeni araglarla hizmet verilmesi saglanmistir. 2018
yilinda toplam otobiis sayisi 313’e ulasmistir (MBB, 2018:17). Bu araglarin 242 adedi toplu tasimada
digerleri ise sosyal, kiiltiirel ve spor etkinliklerine katilimci tasima igin ve personel servis araci olarak
kullanilmistir.

2014 yilinda 60 adet yolcu otobisii satin alinmistir (MBB, 2014). 2015-2019 déneminde ise toplam 70
otoblis alinmistir. 2021 yilinda da dizel yakitla ¢alisan ve kirsal bolgeler icin diisiik kapasiteli 67 adet
otobiis alinmustir. ilgili araclar kirsal yerlesmelere hizmet veren hatlarda calistirilmistir. Béylece kirsal
yerlesmelerde yakit ve bakim maliyetleri ylksek ve yolcu sayisi diisiik olan bliyik araglarin yerine kiguk
arag calistiriimasi ile maliyet azaltilarak, verimlilik diizeyi iyilestirilmistir. Bu da yolcu basina birim
maliyetlerin dlismesini saglamistir. Ayni yil ayrica 87 adet CNG yakitla calisan otobiis alinmistir. CNG
yakitl otobiis alimi igin Avrupa imar ve Kalkinma Bankasi’ndan 7 milyon Euro hibe, 15 milyon Euro kredi
olmak lizere toplamda 22 milyon Euro (Kredi + Hibe) kullanimi konusunda protokol imzalanmistir. Bu
kapsamda 2022 yilinda 118 adet otobis daha satin alinmistir.

Mersin Blyliksehir Belediyesi, 2015 yili ve sonrasinda arac, personel, otoblis bakim ve park yeri
yatirimlariicin ¢ok ylksek kaynaklar ayirmis ve sistem kapasitesini gelistirmistir. 2019-2022 déneminde
toplam 272 ek arag filoya katilmistir (MBB, 2021). Belediye otobis sayisi 2021 yili sonunda 398’e
ulasmis olup (MBB, 2021:13) bunlarin 342 adedi toplu tasimada, digerleri sosyal, kiltirel ve spor
etkinlikleri icin katimci tasimak icin ve personel servis araci olarak kullaniimistir. Otobuslerin 279’u
merkez bolgedeki (merkez 4 ilge) hatlarda calisirken digerleri merkez disindaki ilcelerde hizmet
vermektedir. Toplu tasima sisteminde genisleyen hizmet alani, artan talep ve yetersiz erisimi olan
nlfus dikkate alinarak 2021 yilinda sistemin iyilestiriimesine yonelik optimizasyon ¢alismasi yapilmistir.
ilgili calismada, daha dnce belediye otobiis hizmeti sunulmayan mahallelere yonelik hatlar planlanmis;
asiri yogunluk olan hatlarda arag¢ ve sefer sayisi arttirilmis; yolcu sayisi diisik olan hatlarda (kirsal
mahallelere hizmet veren) eskiyen ve biiyiik kapasiteli araglar filo disinda birakilarak, disiik kapasiteli
ve diisiik isletme maliyeti olan araglar ¢alistirilmigtir. Sekil-4, 2015-2021 déneminde kapasite artisina
bagl olarak Mersin merkez bolgesinde hizmete agilan yeni belediye otobis hatlarinin giizergahlarini
gostermektedir.
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Sekil-4. Mersin Merkez Bolge 2015-2021 Déneminde Eklenen Gizergahlar
Google Earth programinda hazirlanmistir

Hizmetin yayginhig, derinligi ve niteliginin arttirilmasi ve birim isletme maliyetlerinin azaltilmasi igin filo
yenilemesi ve gelistirilmesi gerekmektedir. Diger yandan artan arag¢ ve hat sayisi nedeniyle garaj ve
bakim tesislerinin sayisinin da artirilmasi gerekmektedir. Bu kapsamda 2021 ve 2022 yillarinda bakim
merkezi yapimi, arag ve personel alimlari igin ayrilan bitce ve kaynak arttiriimistir.

Belediye otobsleriyle merkezi bélgede yolcu sayisi 2021 yilinda 112.623’e ulasmistir (merkez disindaki
ilcelerde ve kirsal hatlarda tasinan yolcu sayisi harig). Belediye otobisl ile tasinan yolcu orani
%20,5'ten %29,2'ye gikarken, minibis ve midibis ile tasinan yolcu orani %62,0’den %50,5’e diismstir
(Tablo-4).

Tablo-4. Mersin merkez bolge ve kirsal hatlarda toplu tasima arag ve yolcu sayisi, 2021

Arag/isletme Arag Aktif Gunlik Toplam Yolcu
Sayisi Arag Tasinan Yolcu | icindeki  Payi
Sayisi (%)
Belediye Otobiisu 279 211 112.623 29,2
Ozel Halk Otobiisii 145 145 78.142 20,3
Minibus (minibiis/midibus) 1.187 1.179 194.217 50,5
Toplam 1.677 1.603 366.982 100,0

Kaynak: Mersin Blylksehir Belediyesi, Mersin Ulasim Ana Plani (MUAP), Mevcut Bilgilerin Toplanmasi ve
Degerlendirilmesi Raporu, 2022.

Mersin Biyuksehir Belediyesi otobis filosunu yenilemek ve gelistirmek amaciyla 170 arag satin alarak
2022 yilinda filoyu 413 araca ulagmistir. Araglarin dnemli bir bélim eski araglarin hizmetten gekilmesi
ve yeni arag ¢alistirilmasi amaciyla, bir kismiilge ve kirsal yerlesmelere hizmet igin, bir kismiise ek hatlar
ile ek seferler igin kullaniimistir. 2022 yili Ekim ayinda merkez bélgeye hizmet veren hatlarda galisan
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tasit sayisi (yedek arag dahil) 304’e ulasmistir. Filo iyilestirme i¢in son 8 yilda alinan toplam 402 aracin
onemli bir kismi eskiyen araglarin yenilenmesi icin kullanilmistir. Eskiyen araglarin bir kismi personel
servis ve etkinlikler igin, bir kismi yedek arag olarak kullanilmistir. Filoda aktif olarak kullanilan araglarin
bir kismi merkez bolge disindaki ilcelerde bir kismi ise merkez bolgede yeni agilan hatlarda
kullanilmistir. Merkez bolgede filoya eklenen aktif ve yedek arag sayisi son 8 yilda 133'tir.

2014-2022 doneminde alinan araglarin bir kismi filo yenileme bir kismi ise ilce ve kirsal yerlesmelere
hizmet icin ayrildigindan merkez bolgede hizmet veren arac sayisi 171’den 304’e ulasmistir. Bu sayede
glnlik ortalama yolcu sayisi 2014 yilinda 56.876 iken 2022 yilinda 136.509 kisiye ulasmistir. Her ek
arag, glinlik ortalama 561 yolcu artisina olanak saglamistir. Merkez bolgede hizmete alinan her bir
otobis, yillik yolcu sayisinin 177.884 kisi artmasina olanak saglamistir. Arag sayisinin arttirilmasi yeni
hatlar eklenmesini, sefer sikliginin artmasini, boylece erisilebilirlik olanaklarinin gelismesini saglamistir.
incelenen 8 yilda otobiis sayisindaki %77,8 oranindaki artis erisilebilirlik endeksinde 25,4 puanhk
(%57,9) iyilesme ve buna bagl olarak yolcu sayisinda %131,2 nispetinde artis saglamistir. Tablo-5,
2014-2021 déneminde belediye toplu tasima hizmetindeki iyilesmeyi cesitli degiskenler yardimiyla
gostermektedir.

Tablo-5. Mersin merkez bolge otobis ulagim sistemi yeterlilik gostergeleri

Gostergeler 2014 2021
Merkez Bolge Kentsel Niifus (merkez 4 ilge) 955.106 | 1.064.850
Merkez bolgede hizmet veren otobs sayisi 171 279
10.000 Kisiye disen otobis sayisi (kapasite) 1,7 2,6
Gunllk sefer sayisi (hafta ici) 1.047 1.791
Hizmetin ntfus basina sunum sikligi (ginltik sefer/10.000 nifus) 10,96 16,82
Belediye otobusleriyle tasinan yolcu (Gunliik) 56.876 | 112.623
Glinluk ortalama yolcu sayisinin niifusa orani (%) 5,95 10,58
Tasit basina glinlik yolcu sayisi (aktif ve yedek) (verimlilik) 332 403
Glinluk sefer*km (hafta igi, maliyete esas hizmet) 28.676 | 44.980
Yolcu/sefer*km (kilometre basina yolcu) 1,98 2,50
Maliyeti karsilama orani (dogrudan parasal getiri) 24% 29%

Kaynak: Mersin Blyiksehir Belediyesi, Ulasim Dairesi Bagkanhgi, Toplu Tasima Sube Mudurlagi

2022 yilinda alinan yeni otoblsler ile yeni hatlar faaliyete gegirilmis ve yolcu sayisinin ¢ok yiiksek
oldugu hatlarda galisan otobus sayisi arttirilmistir. 2022 Yili Ekim ayi itibariyle merkez bélgede belediye
otobisleri yolcu sayisi hafta ici glinliik 136.998 kisiye (bu sayl 2021 yilinda 112.623"t{ir) ulasmistir. Bu
durum otobds ulasiminin toplam igindeki payinin arttigini gostermektedir. Ancak diger gostergelerle
ilgili detayh veri elde edilemediginden analizler sadece 2021 yili ile sinirli birakilmistir.

2021 yihindaki hatlar ve nifusun otobis kullanimi incelendiginde; erisilebilirlik diizeyinde (Tablo-6)
onemliiyilesme olmasina karsin yol genisliklerinin sinirli olmasi bazi mahallelere erisimi kisitlamaktadir.
Gelir diizeyi yiksek mahallelere hizmet veren hat sayisi, sefer sayisi ve yolcu sayisi distktir. Gelir
diizeyi orta dlizeyde olan mahallelere hizmet veren hat sayisi, sefer sayisi ve yolcu sayisi yiksektir. Gelir
diizeyi duslik dizeyde olan mahallelere hizmet veren hat sayisi, sefer sayisi ve yolcu sayisi disliktir.
Gelir diizeyi duslik olan mahallelerde hizmet diizeyinin disik olmasinin en 6énemli nedeni yol
genisliklerinin yetersiz olmasi ve bu yollarda sadece minibis araglarinin kullanilabilir olmasidir. Sekil-5,
Mersin merkez bolgesinde gelir ve yolcu sayisi dagilimi arasindaki iliskiyi gostermektedir.
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Sekil-5. Mahallelerin gelir dlizeyleri ve otobis yolcu sayisi mekansal dagilimi

Daire bilyuklagi yolcu sayisi, renk tonu kisi bagina ortalama gelir (max:24.227, min:2972, $/kisi/yil)
Microsoft Excel 2020 programinda hazirlanmistir.

Tablo-6. Mersin otobis ulasim sistemi erisilebilirlik gostergeleri

Gostergeler/Yillar 2014 2021
Otobus Erisimi Olan Nufus (yiriime mesafesi igcinde) 618.463 | 887.142
Otobs Erisimi Olan NUfus Orani (yuriime mesafesi) 64,8% 83,3%
Universiteye ve Tip Fakiiltesi Hastanesi’ne Tek Aracla Erisebilen Niifus 337.629 | 628.962
Universiteye Tek Aragla (Otobiis) Erisimi Olan Niifus Orani 35,3% 59,1%
Sehir Hastanesi ve Otogara Otobis Erisimi Olan Nifus 369.521 | 706.824
Sehir Hastanesi’'ne ve Otogara Tek Aragla Erisebilen Niifus Orani 38,7% 66,4%
Kent Geneli Otobds Erisilebilirlik Endeksi (Tahmasbi ve Haghshenas, 2019) 44,3 69,7

Erisilebilirligin artmasi 6zellikle konut piyasasinda 6nemli etkiler yaratmaktadir. Universite, hastaneler
ve diger 6nemli kentsel kullanimlara erisilebilirligin artmasi isyeri ve konut yolculuklarinin yapisini da
degistirmektedir. Erisimin yilksek oldugu bolgelerde konut kira diizeyleri yiiksek, kisith oldugu
bolgelerde konut kira degerleri disutk kalmaktadir. Bireyler is, okul ve diger yolculuklarin sire ve
maliyetlerini distirmek amaciyla ortalamanin Gzerinde kira bedeli 6demek zorunda kalabilmektedir.
Erisilebilirligin artmasi konut tercih segeneklerini arttirdigindan bireylerin daha disik kira
o0deyebilecekleri bolgelerde ikamet etmesine olanak saglamaktadir. Mersin kentinde 2014 yili kira
degerleri verileri, internetteki acik kaynaklardan incelendiginde (Hirriyet Emlak ve Sahibinden.com),
Universite’ye erisim saglayan giizerghlar izerindeki kira bedellerinin kent ortalamasinin %28 iizerinde
(endeks degeri 128) oldugu tespit edilmistir. 2022 yilina kadar Universite’ye erisim saglayan hat sayisi
ve buna bagli olarak erisilebilir konut sayisi arttigindan (Sekil-6), ilgili glizergdhlar lzerindeki kira
bedellerinin kent ortalamasinin %7 (endeks degeri 107) lizerinde kaldig1 gérilmistlr. Bu veriler konut
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icin 6denen kira bedeli kent ortalamasi endeks degerinde %16 oraninda bir azalma oldugunu
gdstermektedir. Diger bir deyisle Universite 6grencileri sinirli bir koridordaki konut havuzundan konut
tercih etmekte iken 2022 yilinda daha genis bir havuzdan yararlanabilmektedir. Bu durum 6grencilerin
odedigi kira bedellerinin kent ortalamasina gére diismesine olanak saglamaktadir.
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Sekil-6. 2018 Yil sonrasinda Universiteye (fakiilteler ve hastane) otobiis erisimi saglanan bélgeler

Daire buyikligi yolcu sayisi, renk tonu kisi basina ortalama gelir (max:24.227, min:2972, $/kisi/yil)
Microsoft Excel 2020 programinda hazirlanmistir.

Universite 6grencilerinin kentte sadece sinirli bélgelerde yogunlasan konut tercihi zaman iginde
faaliyete gecen ek hatlar sonrasi kent geneline yayillmistir. Mevcut koridorlarda hizmetten yararlanan
Ogrenci sayisi artarken, daha dnce ogrencilerin erisemedigi bolgelerde konut tercih ettikleri tespit
edilmistir. Saha g¢alismasinda yapilan gozlemlerle ilgili bolgelerde 6zellikle 6grencilerin yararlandig
perakende ticaret ve yeme-icme mekanlarinin da sayisinin arttigi tespit edilmistir.

Hizmetin yeterliligi, kalitesi, maliyeti ve faydalari sadece gorgiil Olglitlere gore degil ayni zamanda
yolcularin degerlendirmeleri ile de 6l¢liimektedir. Belediye otobiis yolcularinin memnuniyet diizeyleri
anket uygulanarak o6l¢tilmektedir. Mersin Bliylksehir Belediyesi bagimsiz arastirma sirketlerine belirli
araliklarla yolcu anketleri yaptirmakta ve yolcularin toplu ulasim hizmetinin gesitli gostergelerine (sefer
sikligl, yayginhk, duraga erisim, yolculuk suresi, trafik glivenligi, sistemin glvenilirligi, dizenlilik, konfor)
goére memnuniyet dizeylerini tespit etmektedir. Yapilan saha arastirmalarina gére yapilan yatirim ve
diizenlemelerin yolcularin memnuniyet diizeylerine olumlu yansidigini gdstermektedir. Genel
memnuniyet dizeyi 2014 yilinda %33 iken, bu oran 2018 yilinda %43’e ve 2022 yilinda %81’e
ylkselmistir (Tablo-7).
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Tablo-7. Mersin otobiis ulasim sistemi fayda gostergeleri

Gostergeler/Yillar 2014 2021
Toplam Yolcu Sayisi (yilhk) 14.416.521 25.965.211
Yolcu Memnuniyet Dizeyi (tim gostergeler ortalamasi) % 33,4 % 80,7
Belediye Otobiislerinin Toplu Tasima Yolculuklarindaki Payi %17,7 %21,0
Belediye Otobuslerinin Aragli Yolculuklardaki Payi (%) 6,7 7,7

Kaynaklar: MBB, Faaliyet Raporu 2014; MBB, Faaliyet Raporu 2021; Mersin Ulasim Ana Plani, 2015;
Mersin Ulasim Ana Plani, 2022.

Bltin bu yatinmlar ve hizmet iyilestirmeleri belediye bitcesine maliyet olarak yansimaktadir ve
gelirlerde ayni diizeyde artis olmasi olanakli degildir. Bunun temel nedeni gesitli stibvansiyonlardir.
Otobis bilet fiyatlarindaki artis maliyet artislarinin gerisinde kalmistir. Bu da belediyenin toplu
tasimadaki ayni yardimlarinin arttirildigi ve yolcularin daha fazla desteklendigi anlamina gelmektedir.

Tablo-8. Mersin otobis ulasim sistemi stibvansiyon hesaplamasi

Gostergeler 2014 2021
Yolcu Basina Ortalama Gelir (Tam Bilet, TL) 1,06 2,18
Déviz Kuru (USD/TL yilk ortalama) 2,19 8,87
Yolcu Basina Ortalama Gelir (Tam Bilet, S) 0,48 0,24
M2-Talebin Disuk Oldugu Hatlarda Yolcu Basina Ortalama Tasima Maliyeti | 9,9 15,2

(TL)

M2-Talebin Dlsik Oldugu Hatlarda Yolcu Bagina Ortalama Tasima Maliyeti | 4,5 1,7

($)

OM- Yolcu Basina Ortalama Tasima Maliyeti (TL) 2,6 7,3
OM-Yolcu Basina Ortalama Tasima Maliyeti ($) 2,05 0,82
RF-Ozel Toplu Tasima indirimsiz Bilet Fiyati (TL) 2 4

RF-Ozel Toplu Tasima indirimsiz Bilet Fiyati ($) 0,91 0,45
NBF-Otobiis indirimsiz Bilet Fiyati (TL) 1,50 3,20
NBF-Otobiis indirimsiz Bilet Fiyati ($) 0,68 0,36
iBF-Otobiis indirimli Bilet Fiyati (TL) 1 1
iBF-Otobiis indirimli Bilet Fiyati ($) 0,46 0,11

S1- Talebin Diisiik Oldugu Mahallelerdeki Yolcular icin Siibvansiyon ($) 2.792.740
S2-Kalite, Konfor ve Erisilebilirlik Sibvansiyonu (OM-RF) (S) 6.863.191
S3- Piyasa Fiyatina (Referans Fiyata) Gore Ucuz Tasima Nedeniyle 2.287.730
Sibvansyion ($)

S4-Ogrencilere Saglanan Siibvansion ($) 2.479.963
S5-Engelli ve 65 Yas Ustii Yolculara Saglanan Siibvansiyon (S) 2.006.826
Toplam Siibvansiyon (51+52+53+54+55) ($) 16.430.451

Kaynaklar: MBB, Faaliyet Raporu 2014; MBB, Faaliyet Raporu 2021; Mersin Ulagim Ana Plani, 2015; Mersin Ulasim
Ana Plani, 2022, TCMB 31.12.2014 ve 31.12.2021 d6viz kurlari.

Yukaridaki tabloda (Tablo-8) da goriildugi Uzere toplam 16,4 milyon ABD dolarina esdeger
stibvansiyonun sadece %42’lik bolium indirimsiz biletteki stibvansiyondur (S2). Bu bedel 6zel sektérde
eski arag¢ calistirma, asiri dolu seyahat, diisiik konfor ve yogun saatlerde sik, talebin dusik oldugu
saatlerde calismama seklindeki olumsuzluklar yerine konforlu, diizenli ve yeni ara¢ ¢alistiran belediye
otobislerinin gerektirdigi ek maliyettir. Piyasa fiyatina gore net indirim nedeniyle saglanan net
siibvansiyon ise (S3) toplam siibvansiyonun %14’Gni olusturmaktadir. Ogrenci, yash ve engelli
indirimleri (S4 ve S5) ise toplam stbvansiyonun %27’sini saglamaktadir ki 6zel sektorin bu yondeki
uygulamasi ¢ok sinirlidir. Burada en onemli stibvansiyon nedenlerinden biri disiik talebin oldugu
yerlesmelere sunulan hizmetin maliyetinin yiiksek olmasidir (S1). incelenen érnekte S1 degeri toplam
sibvansiyonun %17’sini olusturmaktadir. Bu hatlarda daha 6nce 6zel sektoriin hizmet verdigi
duslintldtglinde kirsal alanlarda tasimali egitim ve belediye sinirlarinin genislemesi nedeniyle sunulan
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toplu tasima hizmetinin kamuya ek maliyet yarattigi ortadadir. Ancak, toplu tasima olanaklar
planlanirken yalnizca toplu tasimanin performansi degil, diger sosyal boyutlar lzerindeki etkisi de
dikkate alinmalidir (Saif vd., 2019).

SONUC:

Mersin Blyulksehir Belediyesi metropoliten alanda (merkez bdlgede) hizmet veren belediye otobis
sisteminin 2014-2022 donemindeki degisimi incelendiginde asagidaki sonuclar tespit edilmistir:

1) 2014 yilinda belediye otoblislerinin toplu tasimadaki payi ¢ok diisiik dizeydedir. Kentte belediye
otoblis hizmetinden yararlanan nifus da sinirli diizeyde kalmistir. Bu nedenle toplu tasima igin
bltceden kullanilan stibvansiyon miktari da diistktar.

2) 2018 yilindan itibaren merkez boélgede toplu tasima altyapisinin ve kapasitesinin arttirilmasina
yonelik yatirimlar yapilmis, izleyen yillarda hizmetin yayginhgi ve derinligi arttiriimis ve hizmetten
yararlanan nifus (toplam yolcu sayisi) artmistir. 2018 yili sonrasinda kent merkezinde tasit trafigini
arttirmayacak glizergahlar belirlenerek daha 6nce dogudan otobis erisimi olmayan bolgeler arasinda
erisim saglanmis, boylece aktarmali yolculuklar azaltiimis, erisim saglanan bélgeler arasinda yolculuk
sayisl artmistir.

3) ilk uygulamanin olumlu etkileri tespit edildiginden, 2021 yilinda otobiis yatirimlari arttirilmis, yeni
ara¢ alimlari ile yeni glizergahlar faaliyete gecirilmistir. Bunun sonucunda bin kisiye disen otobus
sayisl, sefer sayisi, toplam yolcu sayisi, kilometre basina yolcu sayisi artarken belediye otobdslerinin
toplu tasimadaki payr artmistir. Sistemdeki iyilesme sonrasinda yolcu sayisinda, toplu tasimada
otobislerin payinda ve otobls erisilebilirlik endeksinde belirgin artislar olmustur. Hizmetin
yayginlasmasi ve yolcu sayisinin artmasi nedeniyle isletmenin siibvansiyonlar icin ayrilan blitcesi de
artmistir.

4) Stbvansiyonlar icinde maliyeti yliksek olan kirsal bolgelere hizmet veren hatlarin payi (S1) toplam
subvansiyonun %17’sini olusturmaktadir ki tasarruf edilebilecek maliyet bu hatlari kapsamaktadir.
Ancak erisimin/ulasimin 6zel sektor eliyle sunulmasi secenegi sadece bu hatlar icin degerlendirilebilir.
Diger slibvansiyonlar ise hizmet kalitesindeki artis, yolculara indirim yoluyla ayni yardimlar ve
dezavantajli kesimlere saglanan ayni yardimlardan olustugundan; kamu hizmetinin temel ilkeleri
geregi, bu maliyetlerden tasarruf etmek sosyal politikadan vaz gegmek anlamina gelecektir.

5) Diger yandan 2018 6ncesinde sinirli bir koridorda ve yiiksek kira diizeylerine ragmen yer se¢mek
zorunda kalan Universite 6grencilerine kentin daha genis bir bolgesinde (daha dusik kira bedellerinin
oldugu mahallelerde) ikamet etme olanagl saglanmistir. Ayrica, saglik tesislerine ve diger kamu
hizmetlerine erisim alani yayginlastirildigindan ilgili amacglarla yapilan yolculuklarinin kent geneline
yayildig tespit edilmistir.

Otobls isletmesinde ek ara¢ alinmasi, personel istihdami ve bitcenin arttirlmasi yolcu
memnuniyetinin artacagl anlamina gelmez. Satin alinan araglarin 6nemli bir bélim{ filo yenilemesi igin
kullanildigindan sefer artisina sinirh katki saglayabilmektedir. Talebin artmasi, sistemin talebe uygun
ve yeterli nitelikte sunulmamasi durumunda hizmet kalitesi diismektedir. Yolcu sayisinin artisindan
daha fazla arac ve personel artisi saglanmasi durumunda nitelik iyilestirmesi ve yolcu memnuniyetinde
ylikselme saglanabilir. Mersin 6rneginde 2014-2022 doneminde yapilan yatirim ve iyilestirmelerin
yolcu sayisini, erisilebilirligi, hizmet kalitesini arttirdigi, belediyenin birim tasima maliyetleri ve buna
bagl olarak bilet fiyatlarini disirdigl, bunlara bagh olarak da toplam yararlanici sayisinin artmasi
nedeniyle toplam sosyal faydayi belirgin bicimde arttirdigi tespit edilmistir.
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Etik Standart ile Uyumluluk

Cikar Catismasi: [TR] Yazar / yazarlar, kendileri ve / veya dider ligiincii kisi ve kurumlarla ¢ikar
catismasinin olmadigini beyan eder.

[EN] The author(s) declare that they do not have a conflict of interest with themselves and/or other
third parties and institutions.

Etik Kurul izni: Bu makalede etik kurul iznine gerek yoktur, buna iliskin islak imzali etik kurul karari
gerekmedigine iliskin onam formu sistem lizerindeki makale siireci dosyalarina eklenmistir.

Finansal Destek: Arastirmanin yiiriitiilmesi ve/veya makalenin hazirlanmasi icin mali destek
alinmamustir.

Tesekkiir: Tesekkiiriimiiz yoktur.
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EXTENDED SUMMARY
Research Problem:

The purpose of the study was to explore the extent to which public transportation services serve as a social policy
tool by providing social benefits to the general public.

Research Questions:

What are the types of subsidies in the public transport system and how can they be calculated? What are the
performance criteria of the public transport system and how can they be measured? What are the unquantifiable
benefits of public transport systems and how can these benefits be observed in urban life?

Literature Review:

Public bus transport is a low initial-cost transport system that facilitates access to work, education, health, and
other activities for urban residents. Public bus transport is an important element in sustaining economic activity
and increasing citizens' access to public services. Compared to rail systems, public bus systems are more flexible
and serve a wider access area. Beyond financial considerations, public provision of bus services is necessary to
achieve social policy objectives and generate more social benefits. Therefore, there is an increasing need for
research on measuring the social impacts and improving the level of service of public bus systems.

The transport system should be defined and evaluated in the context of social policy. Pickvance's (2011)
conceptual framework for measuring the effects of public social policies includes public transport service as one
of the regulations of local governments and the concept of normative need. In the normative need, accessibility
constitutes the horizontal dimension of the need, while frequency of service constitutes the vertical dimension
of the need and it measures the demand for public transport. The principle of proportional service provision is
necessary to provide equal opportunities and satisfaction. Public transport demand is directly related to the
population and income level of residents. Middle and high-income groups are more likely to use automobiles,
while low-income groups are more dependent on public transport. Stanley and Lucas (2008) argue that transport
is an important component for increasing personal welfare and realizing productive potential. It is stated that
the social benefits of transport are often neglected in analyses and that the lack of adequate transport provision
leads to individuals being deprived of employment, education, and other opportunities. It was emphasized that
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this situation may hamper the broader social policy objectives of the society. Lyons (2004) stated that the need
for flexible mobility has increased and the factors determining transport demand have changed over time. He
supported the idea that transport planning should adapt to evolving social structures. It is stated that public
transport policy can be evaluated according to the level of achievement of goals and objectives and the degree
to which needs are met.

In the evaluations on privatization and private sector provision of services, it was stated that the private sector
aims to maximize profits and therefore may lead to a decrease in service quality in some cases. It was emphasized
that public transport is a basic need, especially for the poor and that service quality is important as well as low
costs. Therefore, many factors need to be taken into consideration for the evaluation of transport services in the
context of social policy. These factors can be considered in various dimensions such as income level, accessibility,
service quality, privatization, and the role of the private sector. Accordingly, it is possible to make a
multidimensional analysis of the social impacts of transport policies. Public transport system adequacy,
efficiency, effectiveness, level of service, ridership, and capacity utilization are typical indicators in the literature
and the practice. These are:

1) Ridership per capita (usage): It is the ratio of the average number of daily passengers to the
population. This ratio is expected to increase inversely proportional to household income and directly
proportional to public transport service opportunities.

2) Coverage: The share of the population benefiting from the service in the total population of the city
is one of the indicators of the prevalence of the service and whether it is provided by spatial justice.

3) Frequency per population (daily bus tours/population): This ratio is also one of the indicators of
whether the service is provided by the prevalence and spatial justice. The number of tours per 1000
inhabitants (supply) is one of the main indicators showing the frequency of service provision both on a
city-wide and neighborhood scale. The number of vehicles is not an indicator alone, but the adequacy
of the service is also measured by the frequency.

4) Number of buses per 10,000 people (capacity): It is one of the basic indicators measuring the
adequacy of the number of buses throughout the city.

5) Ridership per vehicle (efficiency): This indicator measures the number of passengers per vehicle per
day on average.

6. Passengers per kilometer*trip (level of service and efficiency): The ridership per kilometer on a given
line is the demand, and the length of the route is the cost indicator. Ridership per vehicle-kilometer
traveled (VKT) is an indicator of passenger density. Therefore, this ratio is one of the indicators that
measure the demand/capacity ratio. The level of service is inversely proportional to the passenger
density.

7. Cost recovery ratio (direct monetary return and subsidy amount): This indicator, which measures
the ratio of ticket revenues to operating costs, is one of the main indicators of financial assessment.

In practice, several methods of subsidies are possible, such as discounts for students and elderly, subsidies for
rural and disadvantaged populations, subsidies to achieve quality and comfort, and discount rates compared to
market prices. On the other hand, there are several social benefits of public transport, including accessibility to
various target groups, and achieving sustainable transport. The impact of public transport on housing markets,
social services, and individual preferences are other indirect benefits.

Methodology:

The research uses both quantitative and qualitative research methods together. In terms of quantity, the
guantitative performance criteria of the public transportation system carried out by the Mersin Metropolitan
Municipality in 2014 and 2021 were compared and then the total subsidy amount made by the Mersin
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Metropolitan Municipality for 2021 was calculated. In terms of quality, the changes created by the improvements
made in the public transportation system in the urban space were determined and conveyed based on
observations.

Results and Conclusions:

The field study in this research summarizes empirical findings of the public bus transport system in Mersin city,
covering various aspects ranging from routes and number of buses to income-based distribution and social equity
principles. Mersin experienced rapid population growth due to the development of foreign trade, logistics, and
industrial sectors after 1950. In 1993, Mersin Metropolitan Municipality was established and its boundaries were
expanded. While public transport in the city center was provided by private cooperatives, municipal transport
services were extended to rural areas. The city center lacked sufficient bus transport service while low demand
in rural areas caused high costs in service provision. From 2014 onwards, Mersin Metropolitan Municipality
implemented policies to expand its bus fleet. In 2015, the Transport Master Plan Revision stated that public
transport was generally inadequate. Fleet renewal efforts peaked in 2018 with 313 buses. In addition, a total of
272 vehicles were added between 2015-2022. Of the 118 new buses purchased in 2021, small buses provided
low-cost service in rural areas.

These improvements led to a 57.9% improvement in the accessibility index and a 131.2% increase in ridership.
Improved accessibility has had an impact on the housing market, leading to a 16% reduction in rental prices on
routes providing access to the University. Passenger satisfaction surveys found that an increase in the quality
and coverage of the service has led to an increase in passenger satisfaction from 33% in 2014 to 81% in 2022.
However, the subsidies cover a great share of the municipal budget due to the increased cost and limited increase
in revenues. 42% of the total subsidy was used to cover the cost of free passes and discounted tickets (+65 age,
elderly, and students). Free pass subsidies accounted for 27% of the total subsidy. Additional costs due to the
high rate of costs (cost per kilometer) in rural areas accounted for 17% of the total subsidy.

As a result of Mersin Metropolitan Municipality's efforts aiming at capacity and quality improvement after huge
capital investment between 2018 and 2022, the following achievements are observed: while coverage, ridership,
and level of service were at low rates in 2014, the coverage, accessibility, ridership, and frequency improvements
were achieved in the last decade. Large capital investments, route planning, frequency, and bus size optimization
provided a gradual increase in ridership and direct and indirect social benefits.
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