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Ozet

Toplu tasima, kent icerisinde genel mobiliteyi saglama, istihdam ve egitim ile ilgili imkdnlara
ulasabilmeyi kolaylastirma, siirdiiriilebilir bir kent yapisini olusturma ve otomobil kullanimi
sonucu olugan kirlilik ve tikaniklik diizeyini azaltma agisindan énemli firsatlar doguran bir ulasim
tiriidiir. Dolayisiyla toplu tasima hizmetlerinden beklenen faydalarmn saglanabilmesi, her seyden
bu hizmet tiiriintin etkin bir bigimde sunulmasina baghdir. Bu ¢alisma siirdiiriilebilir bir toplu
tasima hizmetinin saglanmasinda nasil bir fiyatlama stratejisinin izlenmesi gerektigini ortaya
koymayr amacglamaktadr. Bu amag¢ dogrultusunda ¢alismada énce, toplu tasima sistemlerinde
kullanilan fiyatlama stratejileri hakkinda bilgiler verilecektir. Daha sonra ise, kullanilan fiyatlama
stratejileri; toplu tasima maliyetlerini karsilama potansiyeli, gelir iiretme potansiyeli, adalet,
ekonomik etkinlik, maliyet etkinligi vb. kriterler agisindan degerlendirilecektir.

Anahtar Kelimeler: Toplu Tasima, Fiyatlama Stratejisi, Etkinlik
Alan Tanimi: Yerel Yonetimler (Kamu Ekonomisi ve Kamu Maliyesi)
FARE STRATEGIES IN PUBLIC TRANSPORT: A THEORETICAL EVALUATION

Abstract

Public transportation provides the city dwellers with mobility, cleaner cities and it enables them to
construct a sustainable infrastructure as well as to reach educational and employment-related
facilities. Therefore, its efficient provision is extremely vital to exploit all the above advantages.
This paper aims at finding a suitable fare strategy in public transportation provision. To this end,
after presenting information about the current fare strategies, these strategies are evaluated in
terms of their potential of meeting actual costs, their fairness and their economic and financial

efficiency.
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1. GiRiS: Toplu Tasima Hizmetlerinde Fiyatlama Politikas

Toplu tasima hizmetlerinde uygulanan fiyatlama politikas1 kentin ekonomik, sosyal, politik ve
cevresel Ozelliklerini etkileyen Onemli bir unsurdur. Uygulanacak fiyat politikasinin
belirlenmesinde fiyatlama ile ulagilmak istenen hedefler biiyiikk 6nem tasimaktadir. Bu hedefleri
asagidaki gibi bes grupta toplamak miimkiindiir (Smith, 2002):

I- Toplu tasima araglarimin kullamm diizeyini artirma: Bu hedef, toplu tasima
hizmetinin yayginlagsmasi ile kenti¢i mobilitenin artacagi, bireysel otomobil kullaniminin
azalacagi, g¢evresel kalitenin yiikselecegi ve siirdiiriilebilir ulasima katki saglanacag:
varsayimlarina dayanmaktadir.

II- Kir maiksimizasyonu: Kar maksimizasyonu hedefinin ozellikle toplu tasima
hizmetlerini 6zellestiren iilkelerde 6ne ¢iktig1 goriilmektedir. Yapilan 6zellestirmeler ile
fiyatlarin rekabet mekanizmasti ile belirlenecegi ifade edilmesine karsin, bu alanda olusan
yerel monopoller rekabetin potansiyel etkilerini zayiflatarak kar etmenin diger hedeflerin
Oniine gecmesine neden olabilmektedir.

III- Yerel halkin destegini alma: Politik nitelik tasiyan bu hedef ile uygulanacak olan
yeni bilet fiyatlar1 karsisinda olusacak tepkilerin minimum diizeye ¢ekilmesi
amaglanmaktadir. Eger toplumun biiyiik kesiminden olumsuz tepkiler geliyorsa bu durum
bilet fiyatlarinin disiirilmesine denen olabilmektedir. Bilet fiyatlarinin bu sekilde
diistirilmesi toplu tasima hizmetlerinin finansmaninda 6nemli sorunlar meydana
getirebilmektedir.

IV- Sosyal hedefler: Sosyal hedef ile kastedilen, adil, kullanicilar agisindan ekonomik ve
cevreye daha az zarar veren bir fiyat politikasinin belirlenmesidir. Ayrica toplumda sosyal
dislamaya neden olmayan yani 6deme giicline gore fiyatlama konusu da sosyal hedefler
icerisinde yer almaktadir.

V- Ekonomik hedefler: Sosyal hedeflerin yani sira, ulasim genellikle ekonomik
kalkinmanin da 6nemli bir aracidir. Dolayisiyla belirlenecek olan fiyatlama politikast hem
toplu tasima hizmetinin kullanimini1 yayginlastirmali hem de bu tiir hizmetinin kullanim
maliyetlerini azaltict nitelikte olmalidir.

Fiyatlama politikas1 belirlenirken yukarida belirtilen hedeflerden bazilarimin 6n plana ¢iktig
goriilmektedir. Ornegin Beasley ve Grimsey’in toplu tasima hizmet saglayicilar iizerinde yapmis
olduklar ¢aligmada, kar elde etme ve maliyetleri azaltma gibi ekonomik nitelikli hedeflerin 6n
planda oldugu, g¢evre kirliligini ve trafik tikanikligini1 azaltma gibi sosyal hedeflerin ise daha
gerilerde kaldig1r goriilmektedir (Beasley, Grimsey, 1991). Ancak toplu tasima hizmetlerinin
fiyatlandirilmasinda ekonomik hedeflerin 6n plana c¢iktif1 goriilse de, iilke uygulamalar
incelendiginde bu hizmet tiiriiniin ¢ogunlukla yerel yonetim biitgeleriyle finanse edildigi
goriilmektedir. Bu durumu Tablo: 1’de agik bigimde gérmek miimkiindiir.

Tablo: 1’de goriilecegi iizere Asya kentleri harig, Avrupa ve Kuzey Amerika kentlerinin
tamaminda sunulan toplu tasima hizmetleri biiyiik Olgiide yerel biitce gelirleriyle finanse
edilmektedir. Bu tablo ayni zamanda toplu tagima hizmetlerinden yararlananlara biiyiik oranlarda
siibvansiyon uygulandigimi da ortaya koymaktadir. Toplu tasima hizmetlerinin bu sekilde siibvanse
edilmesinde bu hizmet tiirliniin, kent igerisinde genel mobilitenin saglanmasi, istihdam ve egitim
ile ilgili imkanlara ulasabilmeyi kolaylastirmasi, siirdiiriilebilir bir kent yapisinin olusturulmasi ve
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otomobil kullanimi sonucu olusan kirlilik ve tikaniklik diizeyinin azaltilmasi gibi yaydig: pozitif
digsalliklarin 6nemli etkisi bulunmaktadir. Ancak yerel yonetimlerin yasadiklari kaynak sikintisi
ve bor¢lanma sorunlart dikkate alindiginda bu tiir bir fiyatlama politikasinin siirdiiriilebilir
olmadig1 oldukga agiktir.

Toplu tagima hizmetlerinde fiyat belirleme yontemi kadar, fiyat artisinda izlenen politikanin da
biiyiik 6nemi vardir. Bilet fiyatlarinin belirlenmesinde programli bir artist 6ngdren resmi bir
politikanin yoklugu durumunda, gogu zaman fiyat artiglart gecikmekte ve bu gecikme, politik
olarak uygulanmasi zor olan yiiksek oranda iicret artisin1 gerekli kilabilmektedir (Spock, 2007).
Oysa bilet fiyatlarindaki artisin programli bir sekilde gerceklesmesi, toplu tagima gelirlerinin
onceden ongoriilebilir olmasini saglayacak ve daha etkin hizmet sunumu igin gerekli olan sermaye
yatirimlarini olanakli kilabilecektir.

Tablo:1 Baz1 Kentlerde Toplu Tasima Gelirlerinin Malivetleri Karsilama Oranlar

Kent | Oran | Y1l
Avrupa
Briiksel 2 28.0 1991
Kopenhag %29 32.0 1991
Londra % 84.0 1991
Paris 9% 43.0 1991
Stockholm %0 44.0 1996
Viyana % 30.0 1991
Ziirih % 66.0 1991
Kuzey Amerika
Chicago 9 443 2002
Edmonton %9 39 4 2007
Toronto % 89.4 2007
Detroit 26139 2002
Los Angeles % 30.6 2004
Las Vegas % 36.0 2006
Maryland 9% 26.3 2002
Asva
Hong Kong %20 149 2007
Osaka % 123 1991
Taipei % 119 2006
Tokyo % 170 1991

Kaynak: www.en.wikipedia.org/wiki/Farebox_recovery_ratio.

Bu calisma siirdiiriilebilir bir toplu tasima hizmetinin saglanabilmesinde nasil bir fiyatlama
stratejisinin belirlenmesi gerektigini ortaya koymayir amaclamaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda
oncelikle toplu tasima hizmetlerinde kullanilan fiyatlama tiirleri incelenecektir. Daha sonra ise,
fiyatlama tiirleri; toplu tasima maliyetlerini karsilama potansiyeli, gelir iretme potansiyeli, adalet,
ekonomik etkinlik, maliyet etkinligi gibi kriterler agisindan degerlendirilecektir.

2. TOPLU TASIMA HiZMETLERINDE KULLANILAN FiYATLAMA TURLERIi

Toplu tasima hizmetlerinde tek fiyat uygulamasi ve degisken fiyat uygulamasi olarak iki fiyatlama
tirinin kullanildigr goériilmektedir. Tek fiyat uygulamasi, tim toplu tasima araglarinda tek bir
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fiyatin uygulandig1 yontemdir. Degisken fiyat uygulamasi ise, bilet fiyatlarinin mesafe, zaman,
bolge, hizmet ve kullanict tiiriine gore farkli diizeylerde uygulanmasindan ibarettir.

2.1. Tek Fiyat Uygulamasi

Bu yontem toplu tasima aracinin rotasina, yapilan seyahatin uzunluguna ve yolcu tipine
bakilmaksizin biitiin toplu tagima araglarinda tek bir fiyatin uygulanmasindan ibarettir (Iles, 2005:
317). Ayrica bu yontem, kentin belli bir bolgesindeki giizergahlar dahilinde ya da belli 6zellikteki
yolcular (emekli ve 6grenci gibi) igin de uygulanabilmektedir. Benzer olarak tek fiyat uygulamasi
giiniin belli saat dilimleri i¢inde de uygulanabilmektedir. Fiyatlarin maliyetleri kapsamasi gerektigi
bilindigi halde bu ydntemde yolcularin ddeyebilme giigleri ve fiyatin talep esnekligi hesaba
katilmamaktadir.

2.2. Mesafe Bazh Fiyatlama

Bu fiyatlama tiirii, 6zellikle uzun mesafeli yolculuklarda artan oranli fiyatlarin uygulanmasi yani
fiyatin seyahat edilen mesafenin uzunluguna bagli olarak artirilmasindan ibarettir (TCRP, 1996:
22). Mesafe bazli fiyatlamanin kullanilabilmesi her bir giizergahin farkli fiyatlama uygulamasina
acik ve belirgin bicimde ayrilabilmesine baglidir. Bu yontemde kentin cografik alani konik
bicimde ve merkeze dogru daralan halkalar seklinde farkli fiyatlama alanlarmna ayrilir. Toplu
tasima araglariyla ile gecilen her bir fiyatlama alani kullanicinin 6deyecegi fiyati artirmaktadr.

2.3. Zaman Bazh Fiyatlama

Zaman bazli fiyatlama toplu tasima hizmetlerinin belli zaman periyotlart igerisinde farkl
diizeylerde fiyatlandirilmasi seklinde uygulanmaktadir (Mark, Phil, 2006). Kentigi ulagim talebinin
zirveye ulastii zaman periyotlarinda piyasanin fiyatlar karsisindaki hassasiyeti azalir ve
kullanicilar daha yiiksek fiyatlardan hizmet almaya razi olurlar. Ayrica talebin zirveye ulagtigi
donemlerde toplu tagima hizmet maliyetleri de yiikselmektedir. Bu nedenlerden dolay1 zaman bazli
fiyatlamanin uygulandig1 en yaygin durum toplu tasima hizmetlerine olan talebin zirveye ulastig
ya da diisiik diizeyde kaldigi zaman dilimleri icerisinde uygulanmaktadir. Ornegin toplu tasima
hizmetlerine olan talebin diisik oldugu zaman dilimlerinde talebi bu zaman dilimlerine
kaydirabilmek i¢in diisiik fiyat uygulamasi miimkiin olabilmektedir. Fiyat farklilastirmasi glindiiz-
gece ve/veya mevsimsel olarak da uygulanabilmektedir.

2.4. Bolgesel Bazh Fiyatlama

Bu yontem tek fiyat ve degisken fiyat tiirlerinin birlikte uygulanmasindan ibarettir (TCRP, 1996:
22). Buna gore merkezden baslanarak kent, farkli fiyatlama bolgelerine ayrilir ve her bir bolge
icerisindeki toplu tagima hizmetinde tek fiyat uygulamasi yapilir. Yolculuk birden fazla bdlgeyi da
kapstyorsa bu durumda artan oranli fiyatlama uygulanmaktadir. Yani her bir fiyatlama bolgesinin
gecisi toplu tagima fiyatini da yiikseltmektedir.

2.5. Hizmet Tiiriine Gore Fiyatlama

Hizmet tiirine gore fiyatlama ise, adindan da anlasilacagi gibi toplu tasimada kullanilan farkli
ulasim araclarmin farkli diizeylerde fiyatlanmasindan ibarettir (Iles, 2005: 319). Bu tiir bir
uygulama genellikle metro bilet fiyatlarinin otobiise gore daha yiiksek oranda belirlenmesi
seklinde uygulanmaktadir. Bunun nedeni metro ile daha uzun mesafeli yolculuk yapilmast ve
metronun otobiislere gore daha yiiksek maliyetli bir ulagim tiirii olmasidir. Ayrica metronun fiyat
artislar1 kargisindaki talep esnekligi diger toplu tasima araglarina gore oldukca diistiktiir.
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Dolayistyla bu tiir tasima sistemlerinin otobiisten daha yiiksek fiyatlarla fiyatlandirilmasi oldukca
dogaldir.

2.6. Piyasa Bazh Fiyatlama

Bu yontem toplu tagima hizmetlerinin kullanim amacia ve sikligina gore farkli diizeylerde
fiyatlandirilmasindan ibarettir. Kullanici1 bazli fiyatlama olarak da ifade edilen bu yontemde bilet
fiyatin1 toplu tagima hizmetinin kullanim sikligi belirlemektedir. Yani piyasa bazli fiyatlama,
hizmeti ¢ok sik kullanan bireylere akilli kartlar yardimiyla toplu bilet satin alma imkan
taninmakta, belli saymnin {izerinde bilet alinmasi halinde ise, 6dnemli diizeyde fiyat indirimleri
uygulanmaktadir (Oram, 1988). Bu yontemin toplu tasima hizmetinden sik bigimde yararlananlar
acisindan oldukga faydali oldugu goriilmektedir.

Tablo:2 Toplu Tasima Hizmetlerinin Kullamm SikhgyFivat Hassasiveti Tliskisi

Toplu Tasima Hizmetlerini Fivat Hassasiveti
Kullamm Siklig Diisiik Yiiksek
Diisiik Pesin Pesin va da indirimli bilet
Yiiksek Pesin va da indinmli balet Indirimli bilet

Kaynak: TCRP, 1996: 26.

Tablo 2’de goriildiigii gibi toplu tasima hizmetinden daha az diizeyde yararlananlarin fiyatlar
karsisindaki hassasiyeti de diisiikk olmaktadir. Bu tip kullanic1 genellikle toplu bilet alimina
yonelmezler. Toplu tasima hizmetlerini ¢ok sik kullananlarin  fiyatlar hassasiyetleri
ylikseleceginden indirimli biletlerden faydalanabilmek i¢in toplu 6n 6demeli yontemi tercih
edeceklerdir.

3. FiYATLAMA TURLERININ KARSILASTIRILMASI

Tek fiyat uygulamasi ile farklilastirilmis fiyat uygulamalarinin sahip olduklari avantajlar ve
dezavantajlar uzun yillardir tartisilmakla birlikte arastirmalar farklilasgtirilmis fiyat tiirlerinin
kullanilmasinin 6nemli diizeyde avantajlar sagladigini ortaya koymaktadir.

Calismanin bu kisminda toplu tasima hizmetlerinde uygulanan fiyatlama tiirleri; maliyetleri
karsilama, gelir iiretme potansiyeli, adalet etkisi, ekonomik etkinligi ve maliyet etkinligi
yonlerinden karsilastirilacaktir.

3.1. Toplu Tasima Maliyetlerini Karsilama Ag¢isindan

Toplu tasima hizmetinin maliyet diizeyi seyahatin uzunlugu ve seyahat siiresi gibi unsurlarla
dogrudan iligkilidir. Ayrica trafik yogunlugunun diizeyi de maliyeti artiran énemli bir unsurdur.
Caligmalar, trafik tikanikligiin olustugu ve/veya trafigin yogunlugunun arttig1 zaman dilimlerinde
ulasim maliyetlerinin de artti§in1 ortaya koymaktadir (Parody, et al. 1990; Taylor, et al. 2000).
Dolayisiyla bu maliyet unsurlarinin mutlaka fiyatlara yansitilmasi gerekmektedir. Aksi halde uzun
mesafeli yolculuklarin maliyetlerini kisa mesafeli yolculuklar, talebin zirveye ulastigi
donemlerdeki maliyetleri ise diger zaman dilimlerinde bu hizmeti kullananlar karsilamak zorunda
kalacaktir. Bu durum kullanicilar agisindan 6nemli gelir dagilimi sorunu meydana getirecektir.
Dolayisiyla toplu tagima maliyetlerinin karsilanmasi agisindan zaman ve mesafe bazli fiyatlama
daha etkin sonuglar doguracaktir.
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3.2. Gelir Uretme Potansiyeli A¢isindan

Degisken fiyat uygulamalarinin optimal gelir diizeyinin elde edilmesinde 6nemli etkilerinin oldugu
goriilmektedir. Tek fiyat uygulamasi sonucu kisa mesafeli yolculuklarin daha maliyetli hale
gelmesi bazi kullanicilarim  toplu tasima araclarimi  kullanmaktan vazgegmelerine neden
olabilmektedir. Bu durum gelir diizeyi diisik olan kullanicilar agisindan bir diglama etkisi
meydana getirirken kisa mesafeli seyahatlerde otomobil kullanimimi artirmaktadir (Cervero,
Wachs 1982). Ayrica yolcu sayilarindaki azalma hizmet sunucularinin daha diisiik diizeylerde gelir
elde etmelerine neden olmaktadir. Bunun aksine degigsken fiyat uygulamalar bilet fiyatlarim
marjinal maliyetleri karsilayabilecek diizeyde belirlenmesine imkan tanimaktadir. Ayrica bu tiir bir
uygulama toplu tasima kullanimin belli bolgeler ya da belli zaman dilimlerinde yogunlagmasini da
onleyecektir.

3.3. Adalet Acisindan

Tek fiyat uygulamasi degisken fiyat uygulamalar ile karsilastirildiginda adalet ile ilgili 6nemli
sorunlar meydana getirdigi goriilmektedir. (Cervero 1981). Tek fiyat uygulamasinda yolcularin 2
km ya da 20 km yolculuk yapip yapmamasina bakilmaksizin bilet fiyati kapsamli bir sekilde yani
mesafe, yogunluk ve maliyetleri etkileyen diger faktorlerde gdz 6niinde bulunduracak bigimde ve
yolculuk basina ortalama bir fiyat olarak belirlenmektedir (Cervero 1980). Bu durum kisa mesafeli
ve trafigin yogun olmadig1 zaman dilimlerinde toplu tagima hizmetini kullananlarin, uzun mesafeli
ve trafigin yogun oldugu zaman dilimlerinde kullananlarin olusturduklari yiiksek maliyetleri
finanse etmeleri anlamina gelmektedir. Sonug olarak, bu yolcular km basina diger yolculara oranla
daha fazla iicret &derler. Oysa degisken fiyat uygulamasinda bilet fiyati hizmetin ortalama
maliyetine bagli olarak belirlenir. Boylece toplu tasimaya bagimli olmayan yolcular, toplu
tasimayla seyahat etmek zorunda olanlar tarafindan ¢apraz bicimde siibvanse edilmemis olurlar
(Luhrsen, Taylor, 1997).

Ancak diisiik gelir diizeyine sahip bireylerin genelde merkezden uzak ve sehrin dis mahallelerinde
ikamet ettiklerini diisiinecek olursak mesafe bazli fiyatlamanin bu bireyler {izerinde olumsuz
etkiler meydana getirecegi oldukga aciktir. Dolayisiyla bu tip kullanicilar i¢in mesafe bazlh
fiyatlama uygulamasinin kullanici (piyasa) bazli fiyatlama ile desteklenmesi gerekmektedir.

3.4. Ekonomik Etkinlik Acisindan

Tek fiyat uygulamasi, degisken bilet fiyati uygulamasina oranla ekonomik agidan daha az etkindir.
Daha o6nce de belirtildigi gibi tek fiyat uygulamasi toplu tagima hizmetlerini sik kullananlar
acisindan ekstra maliyetler yiiklemekte ve toplu tagimaya bagimli olan yolcular, ara sira yolculuk
yapanlar1 ¢apraz bigimde siibvanse etmektedir. Tek fiyat uygulamasi ayn1 zamanda daha maliyetli
olan uzun mesafeli yolculuklarin nispi olarak daha ucuz hale gelmesine ve dolayisiyla bu tiir
yolculuklarin tesvik edilmesine de neden olmaktadir (TCRP, 1996). Benzer sekilde tekli fiyat
uygulamasi daha sikisikligin oldugu hizmetlerin kullanilmasini tesvik ederek kisa mesafe igin
seyahat eden kullanicilarin azalmasina neden olabilmektedir (Iles, 2005).

3.5. Maliyet Etkinligi Acisindan

Maliyet etkinligi, fiyatlama politikasin1 ydnetmek icin katlanilan maliyetleri ifade etmektedir.
Tekli fiyat uygulamasimin en énemli faydalarindan biri, degisken fiyat uygulamasina oranla daha
basit olmasidir. Tekli fiyat uygulamasinda; daha az donamim, teknoloji ve sermaye maliyetine
ihtiyag duyulmaktadir. Eger bir miisteri sabit {icret O0diiyorsa otobiislerin basitge kaydedilen
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geleneksel bilet iicreti toplama makinelerine sahip olmasi yeterlidir. Bununla birlikte, degisken
fiyat uygulamasinda, otobiislerdeki bilet {icreti kutusu giiniin hangi saati oldugunu, hizmetin
sunuldugu rotay1, otobiisiin giris ve ¢ikis yaptig1 alanlari hesaplayabilmeli, hatta elektronik bilet
islemleri i¢in donanimli olmalidir (TCRP, 1996). Bu ilave gereksinimler, ilave sermaye
harcamalar1 gerektirmektedir

Yonetim maliyetleri agisindan, hem otobiisler hem de diger toplu tasima vasitalar i¢in sabit fiyat
uygulamasi degisken fiyat uygulamasina oranla daha az masraf gerektirmektedir. Cesitli yonlere
seyahat, seyahat edilen saat ve girilen yer dikkate almarak farkli fiyat belirlemek yerine toplu
tagima hizmetini sunanin sadece biitiin bir sistem i¢in sadece ortalama bir fiyat belirlemesi
gerekmektedir. Benzer sekilde, degisken fiyat uygulamasi belirli otomatiklestirilmis donanimlar
gerektirdigi icin, degisken fiyatlandirmadaki degisiklik donanimlar i¢in ilave programlamaya
ihtiya¢ duyulmaktadir.

4. SONUC

Toplu tasimada kullanilan fiyatlama politikast ulagim planlamasinin ve ulagim yoénetiminin
ayrilmaz bir pargasidir. Bilet iicretleri sadece dogrudan gelirleri etkilemez ayni zamanda
kullanicilara bir isaret gondererek toplu tagimaciliktan faydalanan yolcu sayisin1 ve dolayisiyla
hizmetlerin maliyetini etkileyebilir buda gelirleri dolayli olarak etkiler.

Bilet fiyatlar1 adalet agisindan da 6nemli etkilere sahiptir. Pek ¢ok otobiis sisteminde ve rayli
tasimacilik sisteminde tekli fiyat uygulanmaktadir. Tekli fiyatin uygulanmasi kolay olmasina
karsin, optimal olmayan diizeyde gelir elde edilmesine neden olabilmektedir. Ayni zamanda tekli
iicretler etkin ve adil olmayan ulagim hizmeti sunumuna neden olabilmektedir.

Degisken fiyatin uygulanmasi daha karisik olmasina karsin, bu uygulamada ulasim {icreti daha
dogru bir sekilde belirlenir, gelirler maksimize olur ve tekli fiyat uygulamasindan daha adildir.
Tekli fiyat uygulamasi yerel otobiisler gibi daha ucuz ulasim araglarina karsi ekspres otobiisler ve
banliy6 trenleri gibi pahali hizmetlerin kullanilmasini tesvik eder. Tipik olarak tagimaciliga
bagimli olanlar, yogun olmayan, yerel yolculuk yaptiklarindan ve banliydler arasinda
tasimaciliktan fazla yararlanmadiklarindan muhtemelen pahali olmayan hizmetleri daha fazla
kullanirlar.

Tekli fiyat yogunluk problemine yol acar buda faaliyet giderlerini artirir. Oysa degisken fiyat
yapist gelirleri artirir ve daha ucuz ulasim hizmetlerinin sunulmast ve kullanilmasini tesvik eder.
Tekli fiyat ayn1 zamanda daha zenginlerin ¢apraz siibvanse edilmesine yol agar. Bu nedenle ulagim
hizmeti sunucular tekli fiyat uygulamasini degisken fiyat uygulamasina doniistiiriirse bundan pek
¢ok fayda saglarlar.

Toplu tagima sistemlerinin isletme ve sermaye maliyeti seyahat edilen mesafeye bagli olarak
degistiginden, toplu tasima hizmetlerindeki fiyatlama, mesafeye bagli olarak degisiklik
gostermelidir. Mevcut sistemde kisa mesafe yolculuk eden ile uzun mesafe yolculuk eden aym
bedeli 6dediginden adil bir fiyatlama ger¢eklesmedigi gibi, boyle bir fiyatlama stratejisi, kentlerin

daginik gelisimini 6nlemeye yonelik bir teori olan akilli bilylime prensiplerine de aykiridir.

Bu nedenle toplu tasimada bilet fiyatlari, toplu tasima hizmetinin tiim maliyetlerini (iscilik, isletim
km, g¢evre vb., zaman yakit, kaza ve onarim, tamir bakim, yonetim, park vb) icerek sekilde
belirlenmelidir. Tiim bireylere yonelik diisiik bedelli bilet satimi yerine, diisiik gelirli bireylere
yonelik destekler saglanmalidir. Toplu tasima iicretlerinin belirlenmesinde tek fiyat uygulamasi
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yerine degisken fiyat uygulamasina gecilmeli ve akilli kartlarla seyahat etme yayginlastirilarak, bu
kartlar araciligiyla tiiketici tercihleri belirlenip buna uygun hizmet sunumu saglanmalidir. Hizmet
sunumunda, toplu tasima hizmetlerinden daha sik yararlanmasi gereken ogrenciler ve calisanlar
icin igverenlerin katkisi s6z konusu olabilecegi gibi, yaslilar ve diisiik gelirli bireyler i¢in ise
kupon yontemi hayata gecirilebilir. Ayrica, toplu tasima maliyetlerinin azaltilmasinda tagitlara ve
biletlere reklam alinmasi uygulamalar1 da kullanilmalidir.
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