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OZET

Toplu tagima ticretlendirme politikasi, ulagim talebi agisindan hem toplu tasima hem de 6zel ara¢ kullanicilarin
dogrudan etkileyen bir sistemdir. Farkli fiyat politikalar1 yardimiyla yolculuklarin mevcut toplu tasima altyapisina
uygun olmasi saglanacaktir. Toplu tagima hizmetlerinde sabit ve degisken fiyat uygulamasi olarak iki farkli
iicretlendirme sisteminin kullanildig1 goriilmektedir. Sabit {icret sistemi, tiim toplu tagima araglarinda tek bir
fiyatin uygulandigi yontemdir. Degisken iicret sistemi ise, bilet fiyatlarinin zaman, mesafe, bdlge, hizmet ve
kullanicr tiirleri gibi farkli parametrelere bagl olarak uygulanmasindan ibarettir. Bu calismada, herhangi bir
kentteki toplu tasima sistemiyle ilgili iicret politikasi belirlenirken dikkat edilmesi gereken konular, tim {iicret
politikalart ve her birinin amaci, avantaj ve dezavantajlari incelenmistir. Ayrica kentin cografik ve demografik
yapist gibi 6zellikleri gbz oniinde tutularak uyumlu tcret politikasinin segilmesi babinda kapsamli arastirmalar
yapilmustir. Calismanin devaminda, Istanbul’un kentsel dzelliklerinin hangi iicretlendirme politikasina daha fazla
uyum sagladig1 irdelenmistir. Sonug¢ olarak Istanbul icin toplu tasima kullanimi iicreti konusunda oneriler
verilmistir.

Anahtar Kelimeler: Toplu tasima ticretlendirme politikalari, sosyal adalet, Sabit ticret, degisken iicret

EVALUATION OF PRICING SYSTEMS IN PUBLIC TRANSPORT SERVICES AND
SELECTION OF THE MOST SUITABLE FOR ISTANBUL

ABSTRACT

Public transport pricing policy is a system that directly affects both public transport and private vehicle users in
terms of transportation demand. With the help of different price policies, it will be ensured that the journeys are
compatible with the existing public transport infrastructure. There are two different pricing systems as fixed and
variable price applications in public transportation services. The flat fare system is the method by which a single
price applies to all public transport. The differential fare system consists of applying public transport prices based
on different parameters such as time, distance, region, and service types. In this study, the issues to be considered
while determining the pricing policy related to public transportation system in any city, all pricing policies and the
purpose, advantages and disadvantages of each are examined. In addition, considering the characteristics of the
city such as geographic and demographic structure, comprehensive research has been carried out on the selection
of a harmonious pricing policy. Then, considering the urban characteristics of Istanbul, which pricing policy is
more appropriate is examined. As a result, suggestions have been made for Istanbul public transportation pricing

policy.
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1. GIRiS

Ulkenin biiyiimesi ve hareketlilik, ¢evresel ve enerji hedeflerine ulagma ihtiyaci toplu tasima sistemlerinde
talepleri artiriyor. Toplu tasima sistemleri, 6zellikle baska bir ulagim segenegi olmayanlar igin, istihdama, toplum
kaynaklarima, saglik merkezlerine ve rekreasyon olanaklarina erisim saglayarak hareketliligin artmasina neden
olur (Eriksson, Garvill, & Nordlund, 2006). Toplu tasima, gelismis ve gelismekte olan tilkelerde kentlerin ayrilmaz
bir parcasi haline gelmistir. Etkin bir toplu tagima hizmeti, yolculart otomobil kullanimindan toplu tasima
servislerine ¢ekmekle birlikte, trafik sikisikligi, hava kirliligi ve enerji tiiketiminin azalmasi ve hareketliligin
artmasi i¢in giiglii bir ara¢ olarak kabul edilmistir (Tsai, Chien, & Spasovic, 2008 ). Etkili ve verimli bir toplu
tasima sisteminin saglanmasi, kentsel alanlarda daha iyi erisilebilirligin saglanmasindaki temel rolii nedeniyle
diinya ¢apindaki planlama otoritelerinin 6nceligidir. Toplu tasimaciliga erisimin artirilmasina yonelik tedbirler
altyap1 yatirimlari, toplu tasima hizmet sunumunun arttirilmasi veya toplu tagima fiyatlandirma politikasinin
tanimlanmasindan ibarettir (Cats & Susilo, 2014). Toplu tagima iicretlendirme politikasi; ulagim talebi agisindan
hem toplu tasima hem de 6zel ara¢ kullanicilarini dogrudan etkileyen bir sistemdir. Farkli fiyat politikalari
yardimiyla yolculuklarin mevcut toplu tagima altyapisina uygun olmasi saglanacaktir. Ulastirma fiyatlandirma
politikalar1 genellikle kamuoyunda yapilan gériismelerde 6zgiirliik, adalet ve kisisel normlara yonelik tutumlarla
olan gii¢lii baglar1 dogrultusunda tartigilmaktadir (Eriksson, Garvill, & Nordlund, 2006), (Hamilton, 2012). Toplu
tasima hizmetlerinde uygulanan ticretlendirme politikasi kentin ekonomik, sosyal, politik ve ¢evresel 6zelliklerini
etkileyen 6nemli bir unsurdur (Benk & Akdemir, 2010). Bir toplu tagima sisteminin tasarimi sirasinda, servis
saglayici hangi diizeyde hizmet sunacagina (6rnegin, hangi siklikla ara¢ gonderilecegi) ve ne kadar {icret talep
edilecegine karar vermelidir. Mali agidan saglikli bir sistemin kurulabilmesi icin, sosyal refahin veya karin
maksimize edilmesi gerekmektedir. (toplam ticret kutusu geliri eksi operatoriin maliyeti olarak tanimlanir). Kar
maksimize etme hedefi s6z konusu oldugunda, maliyetler gelirleri astiginda, cogu toplu tagima sisteminde oldugu
gibi, amag siibvansiyon miktarini asgariye indirmek olacaktir. Bu hedeflere ulasmada, uygun hizmet diizeyi ve
ticret yapisina sahip bir toplu tasima sisteminin tasarimi énemlidir (Tsai, Chien, & Spasovic, 2008 ).

Eski ve yenilenmesi gereken mevcut sistemler, toplu tagima talebini karsilamak i¢in servis alanmini genisletmeli,
servis sikligini ve verimliligini arttirmalidir. Toplu tagima kuruluglari, son yillarda belirli kullanici gruplarinin,
seyahat tiirlerinin, siibvansiyon diizenlemelerinin ve ¢evresel konularinin ihtiyaglarini hedef alan iicret politikalart,
yapisal degisiklikler ve yeni 6deme teknolojileri ve deme segeneklerini gelistirmeye ve uygulamaya baglamstir.
Bu arada, elektronik 6deme teknolojilerinin gelisimi ve gittikce yayginlagmasi, daha fazla 6deme segenegi
sunmayt miimkiin kilarak belirtilen ¢abalar1 kolaylagtirmistir (Transit Cooperative Research Program, TCRP
Report 10, 2003). Diinya ¢apindaki sehirler, yolcular1 arabadan toplu tasimaya gegmeye tesvik etmek i¢in yeni
politikalar ariyorlar. Toplu tagima iicretlerini azaltmaya odaklanan politikalar, sosyal igermeyi iyilestirmeyi ve
modal degisime yol agmay1 amaglar (Cats & Susilo, 2014). Servis saglayicilar birbiriyle ¢elisen hedeflerle kars
karsiyadir. Kullanicilar duraklarda daha kisa bekleme siiresi tercih ederler; bu, genellikle arka arkaya gelen araglar
arasindaki silireyi kisaltarak elde edilir. Bu, yalnizca filo boyutunu veya araglarin hizini artirarak
gergeklestirilebilir; her iki islem de operatdriin maliyetinde bir artisa neden olur. Operatér, maliyetini diistirmek
icin kalkis sayisini en aza indirmeyi yolcular ise diisiik iicretleri tercih ederler. Ucretlerin diisiiriilmesi,
operatorlerin giderlerini karsilamak igin yetersiz gelir saglamalarina sebep olur. Bu nedenle, toplu tasima
iicretlerinin belirlenmesine biiyiik 6zen gosterilmelidir (Tsai, Chien, & Spasovic, 2008 ).

Toplu tagima talebi ile arz arasindaki dengeyi saglamak igin, bir¢ok sehir (6rnegin, Hong Kong, Singapur, Salt
Lake City) sabit toplu tagima iicret sistemini degisken iicret sistemi ile degistirmistir (Huang, Liu, & Cheng, 2015).
Birgok arastirmada, degisken ticret sisteminin sosyal esitlik, gelir artis1 ve toplu tasima araclarmin kullanimi
acisindan sabit {icret sisteminden daha {istiin oldugu sonucuna varilmustir (Cervero, 1981), (Tsai, Chien, &
Spasovic, 2008 ). Toplu tasima hizmetlerine olan talep artisi, bilinen “Mohring Etkisi” ni tetikleyebilir (Mohring,
1971). Bu etki istenen kisir dongiiyii ifade etmektedir. Daha kisa bekleme ve seyahat siireleri veya diisiik ticretler
gibi seyahatle ilgili olumsuzlugu azaltan bir servis iyilestirmesi daha yiiksek talebe yol acacaktir. Talebin artmast,
arzin ve toplu tasimaciliga verilen onceligin artirilmasini gerektirir ve bu da hizmet seviyesinin daha da
iyilesmesine ve talebin daha da artmasina neden olacaktir (Cats & Susilo, 2014). Ulastirma ekonomisi seyahat
maliyetleriyle ilgili temel sorunun, araba ile seyahat etmenin fiyatinin disiik oldugunu ve bunun araba
digsalliklarinin  igsellestirilmesiyle ¢oziilmesi gerektigini savunmaktadir. Toplu tasima ekonomisi 0Olgek
ekonomileri ile karakterize edildiginden, artan arzdan elde edilen marjinal fayda, marjinal maliyeti asmakta ve
dolayistyla net sosyal refahi arttirmaktadir. Insanlarin gesitli fiyat degisikliklerine ne kadar hassas olduklarimni
analiz eden arastirmalar, araba kullanim fiyati artarken ayni biiyliklilkte toplu tasima hizmetleri fiyatinin
azalmasina gore, daha fazla insanin arabadan toplu tasimaya kaydigini tespit etti. Bu, araba ile seyahat etme
maliyetini artirmaya odaklanan stratejilerin, seyahat tiirii ge¢isi hedefine daha uygun olabilecegini gostermektedir
(Cats & Susilo, 2014). Bu nedenle, toplu tasima fiyatlarinin diistiriilmesi yolcularin 6zel ara¢ kullanimindan
vazgeg¢ip toplu tagimay1 kullanmalari i¢in ikinci planda kalmaktadir. Bir kamu malinin tiiketimine bagli dogrudan
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bir maliyetin bulunmamasi, bazi durumlarda asir1 kullanilmasina neden olabilir. Toplu tagima baglaminda bu,
stirdiirtilebilir bir ulasim ¢dziimiiniin amac1 olmayan, yiiriimek veya bisiklet kullanmak yerine toplu tasima
araclarmi kullanmak anlamina gelmektedir. Diger bir risk, dogrudan ve bagimsiz bir gelir kaynagmin
bulunmamasi nedeniyle uzun vadede toplu tasimacilia daha az yatirimin yapmasidir. Sabit licret sistemi,
yolcularin kat ettigi mesafeye ve yolculuk i¢in harcadiklar siireye bakilmaksizin ayni fiyati uygulamaktadir.
Halbuki toplu tasima servisi maliyetleri genellikle daha uzun mesafe i¢in veya zirve saatlerde daha yiiksektir
(Transit Cooperative Research Program, TCRP Report 10, 2003). Kisa mesafeli ve zirve dis1 saatlerde seyahat
eden toplu tasima kullanicilart icin sabit iicretler adil degildir. Bagka bir deyisle, kisa mesafeli ve zirve dist
saatlerde seyahat eden toplu tasima kullanicilar1 uzun mesafeli yolculara hizmet verme maliyetlerini siibvanse
etmektedir (Benk & Akdemir, 2010).

Bu calisma kapsaminda, diinyanin gelismis iilkelerinde uygulanan toplu tasima iicretlendirme politikalar
incelenerek artilart ve eksileri belirtilmistir. Cografi olarak sehrin yapist ve giin boyunca yapilan yolculuklarin
semasl, toplu tagima altyapisinin gelismisligi, kara yolu agimin gelismisligi, toplumun psikolojik durumlari ve
gelir diizeyleri gibi birgok 6zelligin, her bir sehirden digerine degistigi asikardir. Bu nedenle, herhangi bir sehirde
uygulanip basarili olan toplu tasima iicretlendirme politikasi, diger bir sehre uymayabilir. Bunun bilincinde olarak,
Istanbul i¢in toplu tasima iicretlendirme politikasim etkileyen faktorlerin hepsi degerlendirilmistir. Diger iilkelerde
kullamilan yontemlerden faydalanarak, Istanbul icin uyumlu olanlarin art: ve eksi taraflar1 ile olusabilecek sorunlari

tespit edilmis ve miimkiin oldugu derecede ¢oziimler iiretilmistir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI
Ucret politikasi ve fiyatlandirmayla ilgili temel konular ve ortaya ¢ikan gelismeler sunlardir:
Esitlik ve cevresel adalet endiseleri:

Tiim niifus kesimlerinin, 6zellikle de diisiik gelirli gruplarinin, ¢evresel konularla ilgili esit muamele gérmesini
temin etme endisesi, iicret politikasim belirlemekte gittikge daha da 6nem kazanmaktadir. Onerilen iicret artiglarina
muhalefet edilerek bazi durumlarda aleyhine yasal islem baglatilmistir. Bu tiir eylemler, 6rnegin, Los Angeles'taki
Los Angeles County Metropolitan Transportation Authority (LACMTA)'nin belirli bir siire boyunca {icret
yiikseltmesini yasal olarak sinirlayan “Onay Karar1” ile sonuglanmuistir.

Yeni programlar ve ortakhklar:

Asagidaki programlar Toplu Tagima acentelerine yeni fiyatlandirma politikalari gelistirmeye olanak tanimaktadir.

e Diger kuruluslarla ve programlarla ortakhiklar: Sosyal hizmet kurumlari, igverenler ve {iniversiteler
giderek daha diisiik fiyath biletler veya diger 6zel 6deme diizenlemeleri saglamak igin yerel transit
acenteleriyle ortakliklar kurmaktadir.

e Cogaltma program: Akilli kartlarin tanitimi diger kuruluslar ile 6deme ortakliklar: kurma firsatlari sunar
(6rnegin, park otoriteleri, icretli yollar operatorleri, finans kuruluslari, perakendeciler ve devlet kurumlari).

e “Sorunsuz seyahat” saglamaya odaklanmak: Birlesik toplu tasima kuruluslarinin hizmetleri arasinda
gecis yapilmasini gerektiren seyahat diizenlemeleri ile birlikte, ¢ok taraflilik anlagmalarinin ve entegre
bolgesel 6deme diizenlemelerinin gelistirilmesine vurgu yapilmistir. Bu nedenle, fiyat diizeyindeki kararlar
siyasi ve esitlik endiselerinden giderek daha fazla etkilenirken, toplu tasima ile ilgili kuruluslar da
ortakliklar ve 6zel 6deme ve fiyatlandirma diizenlemeleri yoluyla belirli pazar boliimlerinin ihtiyaglarini
karsilamaya odaklanmaktadir. Bolgesel iicret entegrasyonu ile ilgili olarak, ayni bolgede faaliyet gosteren
ajanslar basit entegrasyon transfer anlasmalarindan daha kapsaml entegre bolgesel 6deme segeneklerine
geemektedir. Diger durumlarda, farkli toplu tagima kuruluslarinin kesistigi zaman "transfer - veya iicret
yiikseltmesi" ¢ozlimiine gidilmektedir. Bagka bir deyisle, Ajans 1, Ajans 2'den gelen yolcudan transfer
kabul etmekte veya sadece iki kurulus arasindaki ticret farkimi talep etmektedir (Transit Cooperative
Research Program, TCRP Report 10, 2003).

Ekonomistler verimliligi esitlikten "Alinan faydalar" ve "0deme kabiliyeti" agisindan ayirirlar. Fiyatlandirma
yapilari, Kullanicilar aldiklart hizmetlerin maliyetine katkida bulunduklar1 zaman, verimli sayilir. Diger yandan,
kullanicilarin gelir seviyesine bakarak diizenlenen iicretlendirme politikalar1 adil olarak degerlendirilebilir. Bu tiir
ticretlendirme politikasi, finansal ve mobilite dezavantajlari olanlara seyahat alternatifleri sunarak toplu
tasimaciligin yaygin olarak kabul edilen roliinii yansitmaktadir. En azindan, 6deme giicii kriteri toplu tasima
ticretlendirmelerinde yapilan degisikliklerin, en zengin ve hizmetlere en az bagimli olanlar igin avantajli olmak
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zorunda olmadigint géstermektedir. Adil bir iicret politikasi, her bir miisteri i¢in seyahatinin ger¢cek maliyetini
degerlendirerek tiim ticret degisikliginin olumsuz etkilerini ortadan kaldirmalidir (Cervero, 1981).

2.1. Toplu Tasima Hizmetlerinde Ucret Politikalar:

Ucret politikalar1 iki temel kategoriye ayrilir: Sabit ve degisken. Birincisinde, seyahat siiresine, hizina, giiniin
saatine veya hizmet kalitesine bakilmaksizin yolculardan ayni ticret alimir. Ikincisinde, ficretler bu parametrelerden
birine veya daha fazlasina gore degisir.

Sabit iicret:

En basit VE en yaygin iicret stratejisi, sabit bir ticrete dayalidir. Bir veya daha fazla 6n 6demeli iicret segenegi ile
birlestirilebilir (Transit Cooperative Research Program, TCRP Report 10, 1996). Sabit iicretlendirme uygulamasi,
sehrin tiim boliimlerinde, tiim toplu tasima araglarinda ve tiim yolcu tipine uygulanabilecegi gibi sehrin bazi
hatlarinda, baz1 toplu tasima araglarinda ve 6grenci, belli bir yas istii yolcu, gazi vb. yolcu tipleri igin de
uygulanabilmektedir. Ayrica bu {icretlendirme politikasi, giiniin belirli saat dilimleri i¢in de kullanilabilmektedir.
Yolcular tarafindan en kolay anlasilir olan bu sistem ayni zamanda isletmeciler igin de toplamasi ve denetlemesi
en kolay olan sistemdir. Sabit iicretlendirme, seyahat mesafesinin tekdiize oldugu kii¢iik sehirlerde avantajhidir.
Ancak seyahat mesafelerinin uzadig: biiyiik sehirlerde kisa ve uzun seyahat mesafesi iicreti ayni olup, toplu tasima
iicretlerinin adil olmamasina neden olmaktadir. Bu sistemde, iicret belirlemesi, yalnizca maliyetleri karsilamasina
gore yapilip, yolcularin ddeme giicli hesaba katilmamaktadir. Diger taraftan, kisa mesafeli yolculuklar i¢in {icretin
yiiksek olmasi, daha aza tercih edilmesini ve gelirin diigmesine neden olacaktir.

Mesafe bazl veya bolgesel iicretlendirme:

Bu tiir iicretlendirme sistemi, insanlarin uzun yolculuklar i¢in daha fazla 6demeleri gerektigi teorisine gore
ayarlanmaktadir. Bu hem siiriicii hem de toplu tagima ajansi i¢in en karmagik yap tiirtidiir (Transit Cooperative
Research Program, TCRP Report 10, 1996).

o Bolgesel iicretlendirme: Bu iicretlendirme politikasinda sabit ve degisken fiyat birlikte kullanilmaktadir
(Transit Cooperative Research Program, TCRP Report 10, 1996). Bu yéntemde, merkezi is alanlar1 (MIA)
ve civart farkli bolgelere ayrilarak her birisi i¢in farkli toplu tagima iicreti tanimlanmaktadir. Her bolgenin
i¢inde yapilan yolculuklar igin sabit ticret uygulanirken, bolge gegislerinde ilave ticret alinmaktadir. Yani
her bir bolgenin gegilmesiyle, toplu tasima {icreti belirli bir oranda artmaktadir. Bu sistem, toplu tasima
agimin genis oldugu ve bdlgelere ayrilabilen biiyiik sehirlerde uygulanabilmektedir. Bu iicretlendirme
sistemi adaletin saglanmasi agisindan avantajlidir. Fakat sabit iicretlendirme sistemine gore, yolcular
acisindan anlasilmasi ve igletmeciler agisindan denetlenmesi ve ticretin toplanmasi daha zor olmaktadir.
Adaletsizlige neden olmamak icin bdlgeleme isleminin dikkatli planlanmasi gerekmektedir. Ulagim
taleplerinin incelenmesi ve bdlgelerin buna gore sekillenmesi sarttir. Sistemin daha anlagilir olmasi i¢in
bolgeler birbirinden dogal varliklar (deniz, nehir, vadi vb.), biiyiik bir park veya onemli bir arter gibi
belirgin sinirlar ile ayrilmalidir. Ayrica bdlge sinirlarindan gecen kisa seyahatlerin sikligma dikkat
edilmelidir.

e Mesafe bazh iicretlendirme: Bu iicretlendirme politikasinda, fiyatlar yapilan yolculugun mesafesine bagl
olarak belirlenmektedir. Ucret, yapilan yolculugun mesafesi ile orantili olarak artmaktadir (Transit
Cooperative Research Program, TCRP Report 10, 1996). Sistemin uygulanabilmesi igin giizergéhin
degisken iicretlendirme politikasina uygun olup, iicretin degistigi nokta ve/veya kosullar net bir bicimde
belirlenmelidir. Bu sistem, toplu tagima hatlarinin uzun oldugu biiyiik sehirlerde uygulanmaktadir. Bu
sistem, toplu tagima maliyetlerini karsilama agisindan sabit {icretlendirmeden daha etkindir. Diger taraftan,
ticretin yolculuk mesafesi ile orantili olarak artmasi, licretlendirme sistemindeki adaleti artiracaktir. Bu
sistemin, yolcular tarafindan anlasilir ve basit olmasi ve igletmeci tarafindan denetlenebilir olmasi daha
zordur.

Zamana dayali (zirve saat / zirve saat dis1):

Zirve saatinde seyahat yapanlar genellikle {icret konusunda daha az hassastir ve ticret artislari i¢in 6deme yapma
kabiliyeti yiiksektir. Yolculuk hizmeti sunma zirve saatlerinde zirve disi saatlere gére 6nemli derecede daha fazla
maliyetlidir. Diger taraftan, alternatif olarak goriinen zaman bazli iicretlendirme oldukca karmagiktir. Zirve saat /
zirve saat dis1 iicret farki, zirve disi saatlerin tiimiinii ya da gece, hafta sonu veya yalnizca pazar indirimlerini
icerebilir (Transit Cooperative Research Program, TCRP Report 10, 1996). Zaman bazli iicretlendirme
politikasinda, toplu tasima hizmetlerinin ticreti, farkli zaman dilimleri igin degisiklik gostermektedir (Mark & Phil,
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2006 ). Kent i¢i ulagim talebinin zirveye ulastigi zaman dilimlerinde, kullanicilarin fiyat karsisindaki hassasiyeti
azalmakta ve kullanicilar yolculuk i¢in daha yiiksek fiyatlar 6demeye razi olmaktadirlar. Bunun yaninda, talebin
zirveye ulagtigt zaman dilimlerinde toplu tasima maliyetleri de diger zaman dilimlerine gore daha yiiksek
olmaktadir. Bundan dolayi, bu sistemde yolculuk talebinin yiiksek oldugu zaman dilimlerinde iicret diger
dilimlerden daha yiiksektir. Bunun sayesinde, zirve saat zaman dilimlerinde toplu tasima araglarina olan talep
azalmakta olup, hizmet kalitesi artmaktadir. Zirve saatte olusan talep uygulanan iicret politikasindan dolay1 zirve
saat digina sapmakta ve zirve saat diginda toplu tagima hatlarinin verimliligi artis gostermektedir (Benk &
Akdemir, 2010).

Hizmet tiiriine gore iicretlendirme:

Hizmet tiiriine gore ( 6rnegin, rayli sistem i¢in otobiisten daha yiiksek bir iicret) veya "hiz" (6rnegin, ekspres otobiis
icin daha yiiksek bir iicret) genellikle agagidaki konulara dayanarak yapilmaktadir.

e Rayli sistem ile sunulan daha yiiksek hizmet seviyesi,
e Rayli sistem ile yapilan yolculuklarin genelde daha uzun olmast,

e Rayli sisteminde daha fazla isletme maliyetleri.

Ayrica, Rayli sistem kullanicilar1 genellikle {icret artiglarinda daha diisiik esneklikler gosterdiginden, otobiis
kullanicilarina nazeren daha yiiksek iicretler i¢in iyi adaylar olarak kabul edilebilirler. Yaygin olarak kullanilan
diger bir degisken fiyatlandirma stratejisi piyasaya dayali veya tiiketici bazli fiyatlandirmadir. Bu stratejide,
kullanim sikligina veya 6n 6demeye gore farkli iicretler sunulmaktadir. Bu tiir fiyatlandirma sisteminde, indirimli
biletler (veya jetonlar) sunulmaktadir. Bu iicretlendirme seklinde, farkli yolculuk piyasalari (sik ve seyrek seyahat
yapanlar) icin farkli fiyatlar uygulanmaktadir. Ayrica, On &demeyi artirarak nakit dolasiminin azalmasi
amaglanmaktadir. Bu strateji genellikle sabit {icret politikasiyla birlikte kullanilir (Transit Cooperative Research
Program, TCRP Report 10, 1996).

Piyasa bazh iicretlendirme:

Piyasaya dayali fiyatlandirma ve farkli toplu tasima tiirleri arasinda transferler igin fiyatlandirma politikalar1 ayri
ayr1 gozden gegirilir, ¢linkii diger stratejilerden herhangi biriyle birlikte kullanilabilirler (Transit Cooperative
Research Program, TCRP Report 10, 1996). Bu yontemde, toplu tasima hizmetlerinin {icretlendirilmesi, kullanim
amaci ve sikligia gore degismektedir. Kullanima bagli olarak toplu tasima licretinde indirimler yapilmaktadir.
Yani toplu tasima hizmetini belirli bir sikligin {izerinde kullanan yolculara, akilli kartlar yardimiyla yiiksek
oranlarda indirimler saglanmaktadir.

Aktarma iicretlendirme politikasi:

Aktarma fiyatlandirma politikasi, giizergahlar veya modlar arasinda aktarmanin ortak oldugu herhangi bir toplu
tasima sisteminde Kilit unsurdur. Giizergahlar veya modlar arasinda kapsamli bir aktarim gerektirmiyorsa, kurum
boyle bir politika kapsaminda gelir kaybina karsi iicretsiz transferlerin uygunlugunu dikkatlice degerlendirmelidir.

3. UCRETLENDIRME POLITiKASINI SECERKEN DIKKAT EDILMESi GEREKEN KONULAR

Fiyat politikasi uygulamasinda en 6nemli konu, kullanicinin yolculuk giderlerini karsilayabilmesi ve ayn1 zamanda
isletmeciler i¢in de kar edilebilir bir sistem olmasidir. Bu fiyat politikasi kentin gelismesi i¢in planlamalar ve
beraberinde getirecegi sosyal amaglar ile ortiismelidir.

Toplu tagimayla ilgili gruplarin fiyat politikasindan beklentileri asagidaki gibidir:

Kamu yetkilileri:
e Yolcularin toplu tasimay1 kullanmalart i¢in 6zendirilmesi
e Yolculuk iicretinin diisiik olmasi
e Fiyat uygulamasinin basit olmasi
e Toplu tasima kullanimi i¢in engellerin ortadan kalkmasi
¢ Fiyatlarin dengede tutulmasi

o Farkli ¢esitlerden olusan toplu tasima aginin biitiinlesmis bir sekilde kullanilmast
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o Belirli bolgelerin (banliyd gibi) erisilebilirligini arttirmak
o Belirli yolcularin (6grenciler gibi) mobilitesini arttirmak

e Siibvansiyonun azalmasi ve gelir dagitiminin seffaf olmasi

Isletmeci:
o Giderlerin karsilanmasi ve karin yiikseltilmesi
e Toplu tasima sisteminin yolcular i¢in cazibeli olmasi
e Giizergahlarin rahatlikla kontrol edilmesi
e Dolandiriciligin azalmasi
o Ucret toplama sisteminin basit ve herkes tarafindan anlagilir olmasi

o Daha verimli toplu tagima tiirlerini (rayli sistemler gibi) 6zendirmek

Kullanicilar:
e Yolculuk masraflarinin azalmasi
e Sistemin rahatlikla kullanilmasi
o Farkli gesitlerden olusan toplu tasima aginin biitiinlesmis bir sekilde kullanilmasi

e Toplu tasima fiyatlarinin dengede olup adaletin saglanmasi

Iyi bir fiyat politikasinin bu beklentilerin hepsini bagdastirmas1 gerekmektedir. Daha genis ve yogun calisan yol
ag1 icin tanimlanan ticret, digerlerinden farkli olmalidir. Diger taraftan uzun giizergahlar i¢in iicret belirlenirken,
ozellikle geliri diisiik olan kesimin kentin ¢evresinde yasayip, kentin ¢calisma merkezine gelmek i¢in uzun mesafeli
yolculuklar yapmak zorunda kaldiklar1 durumda, iicretlerin ¢ok yiiksek olmamasi gerekmektedir. Bu sekilde fiyat
belirlenirken kullanicilarin sosyal durumu ve toplu tasima yol agmin boyutu da géz 6niinde tutulmus olacaktir.
Ayrica kent i¢in uygulanan fiyat politikasi o kentin gelismesine ayak uydurmalidir.

Her sehrin ulagim ana plani, o sehrin yapisinin (tek merkezli, ¢cok merkezli, komposit) hangi kategoriye ait
olduguna dair bir¢ok ipucu vermektedir. Ev-is ve ev-okul arasinda ger¢eklesen yolculuklarin izlenmesi, o sehirdeki
yolculuklarin yapist hakkinda gereken bilgileri verecektir.

4. TOPLU TASIMA UCRETLENDIRME SiSTEMLERININ KARSILASTIRILMASI

Ajanslarm degisken {icretlendirme politikalarin1 kullanma konusundaki genel isteksizligi, bu yaklagimlarin
yararlarinin dezavantajlari ve uygulama engellerini telafi etmedigi algisina dayanmaktadir. Farkli stratejilerin

goreceli avantajlar1 ve dezavantajlar1 Tablo 1'de 6zetlenmistir.

Tablo 1. Alternatif stratejilerin avantaj ve dezavantajlar1 (Transit Cooperative Research Program, TCRP Report

10, 1996).

Ucret Stratejisi

Sabit Ucret

Piyasa Bazh

Mesafe Bazh

Zaman Bazh

Hizmet Tiiriine Bagh

o Anlasilir olmast

e Basit; uygulama
ve yonetim
maliyetinin
diisiik olmasi

o Genel olarak esit kabul
edilir, daha az 6deme
imkani sunar

e Ucret artigini politik olarak
kabul edilebilir kilabilir

o En yiiksek geliri elde
etmeli

o Esit sayilir; daha uzun
yolculuklarm maliyeti
daha yiiksektir

o Toplu tagima
kullanimini
artirmaktadir

® Yolculuklarin bir
kismuni zirve disi saate

o Nispeten anlagilir
olmast

 Esit sayilir; Yitksek
kalite veya daha
yiiksek ticretli servis

Avantajlar: e En diisiik icret  |e Ucret artigindan dolay1 aktararak filo daha yiiksek
suiistimal kullanic1 kaybim1 minimize yonetimine olanak tanir | maliyetlidir
seviyesi edebilir o Esit sayilir; sehir disina | Yiiksek gelir
e On 6demeyi maksimize sabah ve aksam potansiyeli, diigiik
eder yolculuk yapanlar daha | iicret suiistimali
* En uygun segenek fazla 6derler
o Kisa yolculuklar |e Genellikle en az gelir tiretir |® Kullanimi zor o Siiriiciilerle tartisma o Yiiksek maliyetli servis
yapanlar i¢in e Potansiyel olarak yiiksek  |® Uygulanmast yonetimi | ihtimali kullanicilar arasinda
haksiz iicret seviyede ticret suiistimali zordur; 6zel ekipman  |e Dolandiriciliga agik popiiler olmayabilir
ddeme yiikleri  |e Toplu tasima kullanimini gerektirebilir olmasi o Karmasik transferler
D . yaratmaktadir. maksimize etmek adina o Potansiyel olarak e Ekipman degisikligi (transferlerde ek iicret
ezavantajlari . . .. ) .. AT . o
e Yapilan {icret gerekli pazarlamanin yiiksek seviyede ticret gerektirebilir (veya yeni | almabilir)
artislar yiiksek olmast suiistimali ekipman)
yolcularin e En yiiksek medya iiretimi ~ |® Uzun seyahatleri olan
kaybina yol agar | ve dagitim maliyeti kisilerle popiiler
olmayabilir
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4.1. Mesafe Bazh Fiyatlama Politikasinin Sehir Yapisina Gore Degerlendirilmesi

Her bir kent i¢in {icretlendirme politikast yapilirken, o kentin yolculuklar agisindan hangi yapida oldugu
degerlendirilip, uygun ticretlendirme politikast se¢ilmelidir. Bu ¢alismada, toplu tagima iicreti yolculuk bagina ve
kilometre basina hesaplanip dolar para birimine ¢evrilmistir. Aylik kartin, bir ay i¢inde 50 kere kullanildig
varsayilmustir. ilgili web sitelere bakildiginda, mesafe bazli toplu tasima iicretlendirme politikasinda; sabit iicret,
bolge bazli iicret, kilometre bazli iicret uygulanmaktadir. Ornek olarak Tokyo'da 1-6 km aras1 yolculuklarin iicreti
160 yen, 7-11 km aras1 190 yen olup, 40 kilometreye kadar bu sekilde devam etmektedir. 40 kilometreye kadar 5
asamal1 Gicret degisikligi uygulanmaktadir. 11 kilometre altindaki yolculuklarin fiyat1 0,25 $ olmaktadir. Toplu
tasima iicretlendirme politikasinin; uygulandig1 sehre uyumlulugu, iicretlendirme politikasinin ¢esidi (sabit fiyat,
bolge bazli fiyat, kilometre bazli fiyat) ve sehrin yolculuk agisindan yapisina baghidir. Kilometrelik iicret
politikasinda, yolcular daha o6nce yolculuk yapmadiklar1 iki nokta arasinda yolculuk yaptiklart durumda
odeyecekleri miktart bilmeden yolculuk yapmak zorunda kalacaklardir. Bu durum, toplu tagima sisteminin basit
ve yolcular tarafindan anlasilir olmasi agisindan dezavantaj sayilmaktadir. Bolgeleme sisteminde, siirlarin iyi
belirlenmis olmas1 durumunda, kullanicilar i¢in daha anlasilir iicretler s6z konusu olacaktir. Ornek olarak se¢ilmis
olan gehirlerin yolculuk agisindan yapist ile ilgili 6nemli bilgiler Tablo 2'de verilmektedir.

Tablo 2. Farkli sehirlerin yolculuk agisindan yapisi ve toplu tagima iicretlendirme politikasi.

Sehir Sehir yapisi toplu ulasim agina uyuyor mu? Fiyat uygulamasinin cesidi ve ka¢ asamal oldugu
Tokyo Evet- Oriimcek ag1 (radial) 5 agamali kilometrik fiyat bolgesi
Singapur Evet 39 asamali Kilometrik fiyat bolgesi
Seul Evet, ama sehir c¢evresinde yeni yolculuk talebi | Sehir merkezinde, 10 kilometreye kadar sabit fiyat + 6
olusmaktadir esmerkez bolge
Toronto E —— Sehir merk?zmde, 20 kilometreye kadar sabit fiyat + 9
esmerkez bolge
Madrid Evet ama oldukga tek merkezlidir Sehir merk?zlnde, 8 kilometreye kadar sabit fiyat + 8
esmerkez bolge
Sehir ¢evresi hari¢ uyumludur, Paris'in ¢evresindeki
Paris yerlesim alanlar1 dahil edildiginde fazlasiyla oriimcek | 4 esmerkez bolge
ag1 yolculugu artmaktadir
Londra Sehir ¢evresine olan uzun yolculuklar haricinde 9 esmerkez bolge
uyumludur
Berlin Evet Hiicresel 3 bolge
Amsterdam- Evet, sehir ¢evresinde yildiz ag yolculuklart |0,142/km kilometreye bagli nakit 6deme ve kalan kisim
Randstad olugmaktadir icin 7 hiicresel fiyat bolgesi
< - < Sehir merkezinde sabit fiyat olup diger bolgelerde 9
Kopenhag Toplu ulagim ag ¢okta driimcek agina uymamaktadir. i ot ST mymgbma i

Bu ¢aligmada, mesafe bazli iicret politikasi, {i¢ sehir yapisi igin degerlendirilmistir.
Tek merkezli sehirler:

Tek merkezli sehirlerde, merkezden olan mesafeye bagli net iicret kademeleri olan ve toplu tagima tiirii ve hizmet
verdigi giizergdhin giderlerini yansitan iicretlendirme politikas1 uygulanmaktadir. Singapur'da 39 fiyat kademesi
uygulanmaktadir. Tokyo'da, Singapur'da oldugu gibi sehir merkezindeki ve sehrin ¢evresindeki kilometre bagina
fiyat farki yiiksek olmaktadir. Ornek olarak Singapur'da sehir is merkezindeki kilometre bagina diisen fiyat 40
kilometre uzaklikta olan fiyattan 82% daha yiiksektir. Tek merkezli sehirlerin ( Singapur, Tokyo, Seul ) merkezden
mesafeye gore kilometre basina iicret degisiklikleri Sekil 1'de goriilmektedir.
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Sehir merkezinden Fiyat/km
Tek merkezli gehirler
049

044 ) )
— Singapur (price/km)
039
—— Tokyo (metro price/km)
034

020 Seul (metro price/km)
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Merkezden Mesafe

Sekil 1. Tek merkezli sehirlerin merkezden mesafeye gore kilometre bagina iicret degisiklikleri.

Tek merkezli sehirlerde uygulanan ticret politikasi kilometre bazli olup sehir merkezinde uygulanan kilometre
basina iicret ile sehrin gevresinde uygulanan kilometre basina ticret arasinda 6nemli derecede fark géziikmektedir.
Sehir merkezi bdlgesinde sabit iicret uygulanmaktadir. Ornek olarak Seul'da sehir merkezinden 10 kilometre
uzaklikta olan alani kapsayan bolge igin sabit {icret uygulanmaktadir. Singapur'da sabit iicrete tabi tutulan sehir
merkezi bolgesinin yarigapi 4 km ve Tokyo i¢in 6 kilometre olmaktadir.

Kompozit sehirler:

Kompozit sehirlerde uygulanan ticret politikasinin, kentin ¢alisma merkezine dogru yapilan uzun yolculuklar ve
kentin ¢evresinde yapilan kisa yolculuklar gibi biitlin yerlesim alanlar1 arasindaki yolculuklara uymasi
gerekmektedir. Bu tarz sehirler i¢in yapilan toplu tasima planlamasinin, kentin ¢evresinde yasanan gelismeleri
takip etmesi ve ¢evredeki yerlesim alanlar1 arasinda yapilan yolculuklarin kent merkezine gelmeden ve oradaki
trafigi etkilemeden yapilmasi beklenmektedir. Bu tarz sehirlerdeki en 6nemli sorun, toplu tasima sisteminin her
yerde ayni kalitede olmamasidir. Sehrin ¢evresindeki toplu tasima altyapisi, sehrin ¢alisma merkezindeki kadar
iyi olmayabilir. Toplu tasima aginin 6zellikle sehir merkezi ve sehrin ¢evresindeki yerlesim alanlar1 arasinda
yapilan yolculuklari kapsamasi gerekmektedir. Bu tarz sehirlerde, sehir merkezinden belli bir mesafeye kadar
secilmis olan bolgede sabit licret uygulamasi ve bu bolgeyi ¢evreleyen es merkezli bolgelerde merkezden kent
¢evresine dogru uzaklastikca azalan {icret politikasi uygulanmaktadir. Komposit sehir olarak degerlendirilen
Paris ve Londra sehirlerinin bolgelere boliinmesi ve yolculuklarin bolgelere gore dagilmasi Sekil 2'de
goriilmektedir.
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Sekil 2. Paris ve Londra sehirlerindeki yolculuklarin bolgelere gére dagilimu.
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Bu sehirlere bakildiginda bolge i¢i yolculuk oranlarinin yiiksek oldugu séylenebilmektedir. Bu durum, bolgeleme
isleminin ulasim talepleri dogrultusunda basarili bir sekilde yapildiginin bir gostergesidir. Kompozit sehirlerin
(Paris, Londra, Madrid, Toronto) merkezden gidildikge mesafeye gore kilometre bagina ticret degisiklikleri Sekil
3'te goriilmektedir.
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Sehir merkezinden Fiyat/km
Komposit sehirler
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Sekil 3. Komposit sehirlerin merkezden mesafeye gore kilometre bagina iicret degisiklikleri.

Kompozit sehirlerde, merkezi bolgede sabit iicret kullanilip, merkezden uzaklastikca farkli bolgelere ayrilip, her
birine farkli bir iicret uygulanmaktadir. Sehir merkezinden uzaklastik¢a, toplu tasima kalitesi diistiigli icin
bolgelere taninmus ticrette dnemli diislisler ayarlanmaktadir. Sehir merkezindeki sabit {icret, sehirden bir diger
sehre degismektedir. Sabit licretin uygulandigi sehir merkezindeki bélgenin yarigapi genelde 10 kilometre olarak
secilmektedir. Ama bu mesafe daha da fazla olabilir. Ornek olarak Toronto'da bu mesafe 20 km olmaktadir.
Madrid, Londra ve Paris kompozit sehir kategorisinde yer almaktadirlar. Bu sehirlerde merkezi alam sehrin
gevresine baglayan yol ag1, sehirde yapilan yolculuklar: kismen karsilamaktadir. Bu sehirlerde uygulanan {icret
politikasi, sehir merkezinden uzaklastik¢a esmerkez bolgelere ayrilip, her birinde farkl: licret uygulandigi ve sehir
merkezi ile 40 km uzakliginda olan bolge arasindaki iicret farkinin 6nemli derecede oldugu sekilde
uygulanmaktadir. Bu sehirlerde toplu ulagima olan ihtiyaca gore toplu tagima verimlilik katsayisi orta derecededir.
Bunun nedeni, toplu tasima sisteminin sehir merkezini gevreye baglayan ag iizerine kuruldugu ve sechir
cevresindeki bolgeler arasinda yapilan yolculuklari karsilamadigindan dolayr olmaktadir. Bu tarz sehirlerde
kullanilan iicret politikasi sehirden bir diger sehre degismektedir.

Cok merkezli sehirler:

Cok merkezli sehirlerde biitiin yonlere toplu tasima hizmeti saglanmalidir. Yolculuklarin baslangig ve bitis
noktalari, sehirdeki her hangi bir nokta olabilmektedir. Yolculuklarin ¢gogu aktarmali olarak gergeklesmektedir.
Uygulanan ticret politikasinda, sehrin tamami bolgelere ayrilip, her yolculugun ticreti kag bolgeyi gectigine bagl
olarak hesaplanmaktadir. Kilometre bagina diisen iicret, sehir merkezinde ve 40 km sehir merkezinden uzaklikta
olan bolgede yaklagik aynidir. Berlin sehrindeki yolculuklarin bolgelere gore dagilimi

Sekil 4'te goriilmektedir.

zones 4 et 5
4 S zone 3
2 -
- 2,5%
S b
/ 1et
I zones | et 2 s
13,8%
‘ 512%
25,6%" , d
‘ . 03% I
Nl ¢ 10,9%
N\ N TR [ fe
g

Sekil 4. Berlin'de yolculuklarin bdlgelere gore dagilimu.
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Bolgeleme islemi yapilirken talepler géz oniinde tutulmalidir. Berlin'de, Paris ve Londra'da oldugu gibi bélge ici
yolculuk oranlarimin yiiksek oldugu goriilmektedir ve bu da bolgelemenin dogru yapildigini gostermektedir.
Kopenhag’da ise bolgeleme islemi yine tek bir merkezden baslayarak planlanmustir. Ancak Istanbul i¢in drnek
olusturabilecegi husus merkez olarak referans alinan bdlgenin sehrin tam ortasinda degil, dogu kisminda yer
almasidir. Istanbul’un Asya ve Avrupa olarak iki yakaya ayrilmasi, cografi yapis1 ve ulasimin dogu-bati ekseninde
gerceklesmesi, bolgeleme isleminin, her iki yaka i¢in de merkezi konumda olan bogaz kisimlarindan dis kisimlara
yapildiginin dogru oldugunu gostermektedir. Kopenhag toplu tagima iicretinin bolge bazli olarak degisimi Sekil
5'te goriilmektedir.
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Sekil 5. Kopenhag toplu tasima iicretinin bdlge bazli olarak degisimi.

Kopenhag’da ticret bolge bazli olarak degigsmektedir. Her yeni bolgeye geciste farkli miktarda ticret kesilmektedir.
Cok merkezli sehirlerin (Amsterdam, Kopenhag, Berlin) merkezden mesafeye gore kilometre basina fiyat
degisiklikleri Sekil 6'da gériilmektedir.

Sehir merkezinden Fiyat/km
Kag merkezli sehirler

049

044

—— Amsterdam (ster price /km)
039

—— Kopenhag (periodkort season price /km)
034

029 —— Berlin (season price /km)

Fiyat/km ($)

12 3 45 6 7 8 9 10111213 141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39
Merkezden Mesafe

Sekil 6. Cok merkezli sehirlerin merkezden mesafeye gore kilometre basina iicret degisiklikleri.
Cok merkezli sehirlerde, sehrin tamamui igin ayn1 kilometre basina toplu tagima iicreti uygulanmaktadir ve bu da

toplu tasima hizmetinin her yerde ayni kalitede oldugu anlamina gelmektedir. Cok merkezli sehirlerde, sehir
merkezi ve 40 km uzaklikta olan bdlge icin tanimlanan toplu tagima iicreti arasinda fazla bir fark bulunmamalidir.
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5. ISTANBUL UCRETLENDIRME SISTEMi
5.1. Mevcut Sistem

Istanbul igin en uygun iicretlendirme sistemine karar vermeden 6nce, mevcut iicretlendirme sistemi ve toplu
tasimanin tiirel dagilimi incelenmistir. Istanbul'da uygulanan iicretlendirme sistemi (Metrobiis harig) sabit
iicretlendirmedir. Metrobiis hattinin ¢ok uzun olmasi, iicretlendirmenin seyahat mesafesine bagli olarak
yapilmasina sebep olmustur. Bir toplu tasima aracindan digerine aktarma yapildiginda, indirimler
uygulanmaktadir. Tiim iicretler IBB Ulasim Koordinasyon Merkezi’nin karariyla belirlenmektedir. Para toplama
acisindan diinyada iki yontem uygulanmaktadir. istanbul’da oldugu gibi biniste kart kullanilip yolculuk esnasinda
denetimin yapilmadigi bu tip sistemlere kapali sistem denmektedir. A¢ik sistemlerde ise giris ve ¢ikislarda kart
kullanilmaz ancak yolculuk esnasinda rastgele denetimler yapilmaktadir.

5.2. Onerilen Sistem

Tiim sistemler incelendiginde Istanbul igin iki sistem 6n plana ¢ikmaktadir. Bunlardan birincisi mesafe bazlh
iicretlendirme, ikincisi ise bolgeleme sistemidir. Her iki sistemin de tam verimle uygulanabilmesi icin
gelistirilmesi gereken durak uygulamalar1 ve 6deme-iade sistemleri arasinda bir fark yoktur ve maliyetleri her iki
sistem icin de ayni olacaktir. Bu nedenle, sistemin se¢iminde beklenen maliyet etkili olmayacaktir. istanbul'da
toplu tagima seyahat mesafeleri yiiksek olmaktadir. Metrobiis ve yaka gecisleri disinda, kisa ve uzun mesafeli
yolculuklar igin ayni iicret uygulanmaktadir. Bu durum iicret politikasinin adil bir sistem olma ve {icretlerin
dengede olmasi sartin1 saglamamaktadir. istanbul ka¢ merkezli bir sehir olup, herhangi bir noktadan diger
noktalara yolculuk talebi olugmaktadir. Bu yolculuk taleplerini karsilamak igin, kisa ve uzun yolculuklarin
diizenlenmesi kaginilmazdir. Adaletin saglanmasi agisindan, sabit iicret sistemi bu tarz sehirler i¢in uygun degildir.
Bunun yani sira, farkli toplu tagima tiirlerinin yapim ve igletme maliyetleri ve onlarla yapilan yolculuklarin kalitesi
farklidir. Ama sabit ticret politikasinda hepsi ayni iicret lizerinden isletilmektedir ve bu da licretlerin dengede
olmamasina neden olmaktadir. Bu nedenlerden dolayi, her ne kadar sabit {icretin yolcular agisindan anlagilirligi ve
isletmeciler acisindan iicret toplama ve denetlenme yapilabilmesi yiiksek olsa da, Istanbul i¢in uygun olmadig
diisiiniilmektedir. Bu durumda ticretin mesafe ile iliskili oldugu bir iicret politikasinin uygulanmasi gerekmektedir.

Toplu tasima {icretini, kat edilen mesafe ile iliskilendiren iki iicret politikas1 (kilometrelik iicret ve bolgesel iicret)
mevcuttur. Her iki sistemde, yapilan yolculugun iicreti, mesafe ile iliskilidir. Uygulanmakta olan mevcut sistemden
bu sistemlere gecis yapilmasi zordur ve yolcular tarafindan kabul edilebilir hale gelmesi biraz zaman alacaktir.

Bu iicret politikalari, gegilen bolge sayisiyla orantili olarak artan {icret ya da yapilan yolculugun kilometresine
gore hesaplanan ticret seklinde yapilmaktadir. Her iki sistem de yolcularin bindigi ve indigi noktaya gore iicret
belirlenmektedir. istanbul’da yolcularin bindigi nokta Istanbul kart: okuyan validatér ile tespit edilebilmektedir;
ancak yolcularin indigi nokta tespit edilmemektedir. Mesafe bazli sistemin uygulanabilmesi igin, yolcularin
binerken nasil turnikelerden giris yapip akilli kartlarini okutuyorlarsa, inip turnikeden ¢iktiklari zaman da kartlarin
okutarak gegmeleri gerekmektedir. Otobiisler i¢in turnike alani bulunmadigindan dolay: kart okuma cihazinin
tasitin i¢ine yerlestirilmesi ve yolcularin indikleri durakta araci terk ederken kartlarin1 okutmalari gerekmektedir.
Bunun tek sorunlu tarafi dolandiriciliga agik olup aracin durakta bekleme siirecini artirmasi olacaktir. Yani
yolcularin inecekleri duraktan dnce kartlarini cihaza okutup daha az ticret 6demeleri miimkiin olacaktir. Bekleme
stiresi agisindan yolcularin otobiise binis ve inisleri ayn1 anda ve farkli kapilardan gerceklestigi i¢in ve yolcularin
binerken kartlarini aracin i¢inde yerlestirilmis olan cihaza okuttuklart igin, toplam bekleme siiresi bu uygulamadan
¢okta fazla etkilenmeyip, goz ardi edilebilmektedir. Birinci sorunun (dolandiriciliga acik olma) ¢oziilmesi i¢in,
akilli kart okuma cihazlarinin duraklarda yerlestirilmesi ve yolcular indikleri durakta araci terk ettikten sonra ve
aracin durakta bekleme siiresini etkilemeden kartlarii okutup, yolculuk yaptiklari mesafeye gore ddedikleri
iicretin bir kismini geri almalari miimkiin olacaktir. Fakat her yeni sistemin uygulanmasinda olan zorluklar gibi,
bu sistemin de ilk zamanlarda yolcular tarafindan anlagilir olmasi agisindan zorluklar yasanabilmektedir. Ama
uygulanmasi imkansiz degildir ve uygulandiktan sonra iicret politikas1 agisindan oldugu avantajlarin yani sira
ulasim planlamasinda kullanilan OD yolculuk matrislerinin olusturulmasinda 6nemli veri kaynagi saglamaktadir.
Istanbul icin onerilen kilometre bazli bu sistemde, toplam yolculuk iicretinin, sehrin tiimiinde kilometre basina
sabit {icret tizerinden hesaplandig1 i¢in aktarma yapmanin ek maliyeti olmayacaktir ve bu da farkli toplu tasit
aralarinda yapilan aktarmalari tesvik edip, ulasim aginin daha verimli kullanilmasini saglayacaktir. Bélgeye bagl
iicretlendirme politikasinda, farkli bdlgeler i¢in degisik ticretler tanimlanarak yolculuk talebi yonetilmektedir. Bu
sistemde, sehir bolgelere ayrilip, her birine farkli kilometre basina ticret tanimlanmaktadir. Yolculuk kag bdlgeyi
kapstyorsa, her bolgeye diisen kisim iicreti, o bolgenin kilometre basina {icreti lizerinden hesaplanip, toplanarak
yolun iicreti hesaplanacaktir. Bu sistemin dezavantaji igletmeciler tarafindan bilet toplama ve denetleme isleminin
daha zor olmasidir. Istanbul'daki yerlesime bakildiginda, gelir diizeyi acisindan homojen olmadig1 gériilmektedir.
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Bu yiizden anlamli bir sekilde bélgelere boliinmesi ve taleplerin yonetilmesi pek miimkiin olmayacaktir. Ornek
olarak, 6zel ara¢ kullaniminin oldukga fazla olup, kara yollariin yetersiz oldugu sehir merkezinde toplu tasima
ticretlerinin daha diigiikk olmasi ve schir merkezinden uzaklastik¢a toplu tagima iicretinin artmasiyla birlikte,
taleplerin yonetilmesi miimkiin olacaktir. Fakat bu durumda, gelirin diisiik olmasi nedeniyle, kiralarin yiliksek
oldugu sehir merkezinde yerlesme imkani bulamayip, daha uzak bir bolgede yerlesmek zorunda kalan sakinlerin
ozel arag sahipligi diisiik olmaktadir. Bu durumda da bu kisiler toplu tasima {icretinin yiiksek oldugu durumda
magdur olacaklardir. Istanbul igin bolgeleme islemi yapilacaksa, yolculuk talebine uygun olarak yapilmalidir.
Istanbul tek merkezi is alan1 olan bir sehir degildir ve cografi olarak dogu-bati eksen uzunlugu kuzey-giiney eksen
uzunlugundan ¢ok fazladir. Bu yiizden, bolgelemenin tek merkezli olmasi dogru degildir. Istanbul icin bélgeleme
islemi yapilacaksa, yolculuk talebine uygun olarak yapilmalidir. Istanbul tek merkezi is alan1 olan bir sehir degildir
ve cografi olarak dogu-bati eksen uzunlugu kuzey-giiney eksen uzunlugundan g¢ok fazladir. Bu yiizden,
bolgelemenin tek merkezli olmasi dogru degildir. Sekil 7'de gosterilen haritada, Istanbul alt1 bolgeye ayrilmistir.
Birinci bolge Silivri ve Catalca ilgeleridir ve dogu-bati ekseninde 48 km olmaktadir. Sehrin en merkezi bdlgesi ise
dordiincii bolgedir. Bu bolgenin bir disg bolgeleri ise tigiincii ve besinci bdlgelerdir. Bunun da bir dis boélgeleri ise
ikinci ve altinc1 bolgelerdir. Bolgeleme islemi esnasinda bolgelerin dogu-bati eksen uzunluklari da dikkate
almmuigtir. Ayrica bu bolgeler kendi igerisinde de boliimlere ayrilmistir. Herhangi bir bélge igerisinde gergeklesen
yolculuklarda bu bolgeden diger bir bolgeye gecis yapan yolculuklara gére daha az iicret denmektedir. Istanbul
¢ok merkezli yapiya sahip olan Kopenhag gibi bir bolgeleme yapisina sahiptir.

~ 48 km ~14 km 17 km ~5 km 14 km ~18 km

Sekil 7. Yolculuklar agisindan Istanbul'un bdlgelere boliinmesi.

6. SONUCLAR

Sonug olarak, iicreti mesafe ile iliskilendiren kilometrelik ve bélge bazli {icret politikalari Istanbul igin &nerilmistir.
Bu iki sistemin art1 ve eksileri gdz oniinde tutularak, Istanbul'un tamami icin kilometre basna sabit iicretin
tanimlandig1 ve her bir yolculuk {icretinin, kat edilen mesafeye gore hesaplanmasi uygun goriilmiistiir. Bu sistemin
uygulamasinda, her yeni sistem gibi zorluklar yagsanabilmektedir. Olusabilecek muhtemel sorunlar tahmin edilerek
¢oziimler iretilmelidir. Bu dogrultuda sistemi tasarlayan ve igletenler arasinda tasarim ve uygulama esnasinda
toplantilar diizenlenerek, isleticilerin beklentileri tespit edilip, sistem tarafindan karsilanmasi saglanmalidir.
Ayrica anketler hazirlanarak kullanicilarin sistem hakkindaki goriisleri ve onerileri alinmalidir. Bu 6rnek anketler
farkl1 siiftan olan yolcularin tamamim kapsamalidir. Ornegin, kullanici genellikle toplu tasima sisteminin daha
ucuz, hizli, konforlu ve giivenilebilir olmasini ister.

Kilometrelik iicretlendirme sistemi, uzun mesafeli yolculuklar yapan kullanici agisindan cazip olup, kisa
yolculuklar yapan kullanict agisindan adaletsiz olarak goriilebilmektedir. Bu durumda, uzun yolculuklar yapan
kullanicinin beklentilerini karsilayacagi daha az sayida duragi olan ve hizli ve konforlu yolculuk hizmeti saglayan
otobiisler ayarlanabilmektedir. Durak sayisinin azalmasi, yolculuk boyunca toplam duraklarda bekleme siiresini
azaltacaktir. Bu sekilde otobiislerin ayn1 zamanda duraga varma ihtimali azalip, sistemin giivenilirligi artacaktir.
Toplu tasima {icret politikasinin olabildikge basit ve yolcular tarafindan anlasilir olmasi saglanmalidir. Toplu
tasima kullanicisinin yolculuga karar vermeden dnce ddeyecegi iicreti kolaylikla hesaplayabilmesi gerekmektedir.
Ayrica bilet toplama ve denetleme islemi karmasik olmamalidir. Toplu tagima i¢in kullanilan akilli kartin kredi
kart1 hesabina bagli olmasi, yolculari siirekli kart yiikleme zorlugundan kurtaracaktir.

Kilometrelik ticretlendirme sisteminde, yolculugun basinda gereginden fazla ticret kesildigi i¢in, akill1 kartin belirli

miktarda eksi bir degere kadar kullanilabilir olmasi gerekmektedir. Genelde caligma merkezi etrafindaki
bolgelerde ev kiralarmin yiiksek olmasi nedeniyle daha uzak bir bolgede yerlesip her giin ev- isyeri arasinda uzun
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yolculuk yapma zorunda kalan kent sakinleri, yolculuk ticretinin uzun mesafeli yolculuklar i¢in artmasiyla birlikte
ve ailecek aylik yolculuk iicretinin farki, kiralarda olan fark miktarina yaklastigi zaman, igyerine daha yakin bir
bolgede yerlesip en azindan zamanda tasarruf yapmalarini tercih edecekler ve buda kismen trafigin rahatlamasina
sebep olacaktir ve talebi yonetmek agisindan olumlu bir yaklasimdir.

Son olarak, bu sistemin sonuglarini incelemek icin bir kac¢ hat {izerinde uygulanip, kademeli olarak kentin
tamamina uygulanmasi tavsiye edilmektedir. Ayrica, bu sistem ile birlikte toplu tasima performansini artiran baska
ticret sistemleri de uygulanabilir. Ornek olarak, ulasim talebini giin i¢inde dengelemek icin zirve saatler ve zirve
dis1 saatleri farkli iicretlendirme yapilmasi veya iicretsiz toplu tasima kullanan 65 yas iistii yolcularin zirve
saatlerde iicrete tabi olmasi da degerlendirilmelidir.
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