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OZET

RAYLI SISTEMLERDE MALIYETLERE DAYALI ESNEK TARIFELER VE BIiR
UYGULAMA

Erkan KODALAK

YUKSEK LISANS TEZI
Isletme Anabilim Dali
Muhasebe Programi
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, May1s 2019
Danisman: Prof. Dr. Vedat EKERGIL

Amag: Bu arastirma, sehir i¢i toplu tasima isletmesinin kalem bazinda maliyet ve
gelirlerinin incelenerek, yeni bir tarife tiiri olan bolgesel bazda tarifeyi maliyete dayali

uygulanmasi ile igletmenin Karliliginin analiz edilmesi amaciyla yapildi.

Yontem: Vaka analizinin tercih edildigi bu arastirmada; farkli iilkelerdeki sehir i¢i toplu
tasima isletmerindeki maliyet ve gelirleri incelendi. Tiirkiye’de bulunan rayli toplu tagima
sistemlerinden tramvay i¢in Eskisehir’de bulunan ESTRAM A.S.’den maliyet, tarife ve yolcu
verileri elde edildi. 2016 Ocak donemindeki gelirlerin, maliyetler ve tarifeler ile birlikte

incelenmesi sonucunda yeni bolgesel tarife uygulamasi yapildi.

Bulgular: ESTRAM A.S.’nin kamusal bir iglev iistlenmesi nedeniyle basabas noktasinda
caligma prensibi belirlemesi dolayist ile gelirlerinin maliyetlere esit tutuldugu goriildii. Ocak 2016
doneminde kullanilmakta olan sabit tarife seti ile maliyetlerini birebir karsilayan isletme igin
degisken tarife seti uygulanmasi ile basabas noktasina ulasabilecegi 6ngorildiu. Bu kapsamda

isletme i¢in hazirlanan bolgesel tarife seti uygulamasi gerceklestirilmistir.

Sonug: Bolgesel tarife setinin uygulanmasi sonucunda ESTRAM A.S.’nin basabas
noktasina ulagma imkaninin bulundugu tespit edildi. Degisken tarife olarak uygulanan bolgesel

tarife setinin hem yolcu hemde isletme agisindan avantajlari oldugu tespit edilmistir.

Anahar Sozcikler: Toplu tasima, Rayli sistemler, Maliyetler, Tarifeler



ABSTRACT

VARIABLE TARIFFS BASED ON COSTS IN RAIL SYSTEMS AND AN
APPLICATION

Erkan KODALAK

MASTER THESIS
Department of Business Administration
Accounting Program
Anadolu University, Institute of Social Sciences, May 2019

Advisor: Ph.D. Vedat EKERGIL

Purpose: This research was carried out with the purpose of analyzing the cost and revenue
of the public transport enterprise and analyzing the profitability of the enterprise by applying the

tariff in a new tariff type on a regional basis.

Method: In this study; the costs and revenues of the public transport operator in different
countries were examined. For the public transport system tramvay in Turkey, costs, tariffs and
passenger data was obtained. from ESTRAM Inc. in Eskisehir. As a result of the review of

revenues in January 2016, together with costs and recipes, a new regional tariff was applied.

Findings: Due to the fact that ESTRAM Inc. undertook a public function, it was seen that
the incomes were equal to the costs due to determining the working principle at the break-even
point. With the fixed tariff set used in the period of January 2016, it was envisaged that the break-

even point would be reached by the implementation of the variable tariff set.

Results: As a result of the implementation of the new regional tariff set, ESTRAM Inc.
found that the company could catch the break-even point. It is determined that the regional tariff

set applied as variable tariff has advantages in terms of both passenger and company.

Key Words: Public transportation, Rail systems, Costs, Tariffs



ONSOZ

Hem ders doneminde hem de tramvay ve maliyet Gzerine olan tez konusunu tercih
etmemdeki etkisi ile bu ¢alismanin baglamasi kadar bitirilmesinde sonsuz emek ve destegi olan
danismanim Prof. Dr. Vedat EKERGIL e siikranlarimi1 sunarim. Sizin gibi degerli bir 6gretmen ile

caligmanin harika bir firsat oldugunu bilmelisiniz.

Yiksek lisans egitimime baslamamda etkili olan, tesvik eden, zaman taniyan ve
fedakarliklar gosteren diger bir kisi bulunmaktadir. Ozellikle son béliimlerde ¢alismam icin bana
sagladigi destek sayesinde bu ¢alismanin tamamlanmasinda katkisi olan esim Ayse KODALAK’a

tesekkiir ederim.

Bu ¢alisma, vermis oldugu sonsuz sevgi, emek, gliven ve destek ile bugiin oldugum kisi
olmamdaki en biiyiik pay sahibi olan diinyanin en iyi annesi olan annem Saliha AYDEMIR’e

adanmustir.

Iyiki varsiniz.



ETIK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

s wmsl ke

Bu tezin bana, bir ¢alisma oldugunu; ¢alismamin hazirlik, veri toplama, analiz ve bilgilerin
sunumu olmak iizere tiim agamalarinda bilimsel etik ilk eve kurallara uygun davrandigimi; bu
calisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler igin kaynak gosterdigimi ve bu kaynaklara
kaynakcada yer verdigimi; bu ¢alismanin Anadolu Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel
intihal tespit programi”yla tarandigim ve higbir sekilde “intihal igermedigini” beyan ederim.
Herhangi bir zamanda, ¢aligmamla ilgili yaptigim bu beyana aykiri1 bir durumun saptanmasi

durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuglari kabul ettigimi bildiririm.
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1. GIRIS

Kent niifusunun yogunlagmasi, ticaret hayatinin gelismesi ve biiylimesi, is-egitim-sosyal
amacli ulasim ihtiyaclarinin her gegen giin artmasina neden olmaktadir. insanlarin yolculuk siiresi
ile mesafelerinin artmasi ve is hayatinin akisinin hizlanmasi, hizli, konforlu ve ucuz ulasim
talebine neden olmaktadir. Bu ulasim talebinin karsilanmasinin en uygun yolu ise, alt yapisinin iyi
bir sekilde planlanmasi ile toplu tasima sistemlerinin tiim sehri kapsayacak sekilde
olusturulmasidir. Ozellikle 1. Diinya Savasi’ndan sonraki yillarda sanayilesmenin sonucu olarak
artan trafik sorununa karsi, 1950’1li yillara kadar gelismis iilkeler sehir i¢i toplu tagima sistemi
altyapilarin1 genel olarak kurmuslardir. Oncelikle sehir merkezlerinde metro sistemi alt yapist ile
sehir digindaki bolgelere de metro sistemi ile biitiinlesmis olan banliyé sistemlerini
olusturmuslardir. New York, Paris ve Londra bu sistemleri kurmus olan sehirlere 6rnek olarak
verilebilir. Bu sechirlerde de trafik sikisikligi problemi giiniimiizde de stirmektedir. Sehir
yoneticileri 6zel ara¢ kullanimimi kisitlamayi amaglayan, toplu tasima sistemlerini tesvik eden
yontemler uygulamaktadir. Bu kisitlama uygulamalarina ragmen, 6zellikle biitiinlesik toplu tagima
sistemlerinin sehri kapsayan bir sekilde yaygin olmasi sayesinde insanlarin ulagim ihtiyaglari
kolaylikla karsilanabilmektedir. Bu sehirlerde ulasimin daha kolay, rahat ve ucuz olmasi

yasayanlarin ulasim standartinin artmasinda etkili olmustur (Diindar ve Oztiirk, 2016: 2).

Sehir niifusundaki artis sonucunda ulasim talebi de artmaktadir. Ornegin metropol ve
biiyiik sehirlerde giinlliik yolculuk sayilari istanbul i¢in yaklasik 13 milyon iken, Kocaeli’nde
yaklasik 2,20 milyon ve Ankara’da bu sayinin 2020 yilinda 9 milyona ulagmasi beklenmektedir
(Ozgelik, 2011: 4). Bu durum ise giiniimiizde sehirlerin en dnemli sorunlardan birisinin ulasim
oldugunu gostermektedir. Yasanabilir sehirlerin yaratilabilmesi i¢in sehir i¢i toplu ulasimin
gelistirilmesi bir zorunluluk haline gelmektedir. Sehirlerin niifus yogunlugu ile birlikte ortaya
cikan Ozel arag sayisindaki artis; trafik tikanikligi, asirt enerji tiketimi, guraltt, hava kirliligi gibi
bircok olumsuz sonucu beraberinde getirmektedir. Sehir i¢i ulasimin saglikli bir sekilde
stirekliliginin saglanmasi en iyi ¢6zUm yolu olarak toplu tasima sisteminin tercih edilmesi
gosterilebilir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011: 2).



Tiirkiye’de son 20 yilda sehirlerin 6zellikle rayli toplu tasima sistemlerine gegtigi
gbzlemlenmektedir. Tiirkiye’de karayolu sistemine daha fazla yatirim yapildigi, sehir igi rayli
sistemlerin genellikle ise ihmal edildigi goriilmektedir. Nitekim birim yolculuk talebi bakimindan
rayl sistemler ile karayolu sistemleri karsilagtirildiginda rayli sistemlerin yaklasim 5,5 kat daha
fazla tercih edildigi arastirmalarda ortaya konulmaktadir (Oztiirk ve Oztiirk, 2010: 6).

Ulastirma yatirimlart stratejik kararlara dayali, uzun donemli etkilere sahip ve yatirim
maliyetleri de oldukca yiksektir. Bu nedenle ulasima iliskin biiyiik altyapir projelerinde
onceliklerin iyi bir analiz edilmesi gerekmektedir. Ulkenin kit kaynaklari, fayda-maliyet analizi
yapilarak dogru ulastirma projesine yonlendirilmelidir. Ozellikle sehir planlamacilarinin uzun
donemli projeksiyonu géz 6niinde bulundurarak ulasim agini planlamas1 gerekmektedir (Oztiirk,
2004: 5).

Sehirlerdeki hizli nlfus artis1 ile birlikte 6zel arag sahipligi de hizla gogalmaktadir. Bu
nedenle sehir i¢i ulasim Onemli bir sorun olarak ortaya ¢ikmistir. Neredeyse diinyanin ¢ogu
sehrinde ulasim baska sorunlar1 da tetiklemektedir. Bu sorunlarin en O6nemlilerinden bazilari
zaman, enerji kayb1 ve insan sagligini da cok ciddi sekilde tehdit eden hava kirliligidir. Bu ciddi
tehditlere kars1 en iyi ¢6ziim toplu tasima sistemlerini tercih etmektir (Bastiirk, 2014 95). Sehir
i¢i toplu tagima sistemlerinden biri olan rayl1 sistemlerin, yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasina
ragmen, isletme maliyetleri diigiik olmasi, temiz enerji kullanim1 saglamasi ile zaman tasarrufu
saglamasi ve daha az trafik sikisiklig1 olusturmasi gibi nedenlerle diger sistemlere gore daha fazla

tercih edilmektedir (Bastiirk, 2014: 95).

Sehir i¢i ulasimda temel amag; schirde yasayan insanlarin gevre kosullarini, Sosyo-
ekonomik ve kdltdrel isteklerini zaman ve Ucret gibi kosullart da g6z 6niinde bulundurarak
karsilamaktir. Bu nedenle sehirlerde yasayan insanlar ulasim sisteminin hizli, giivenli, konforlu ve

temiz olmasini arzu etmektedir (Gokdag, 1999: 5).

Toplu tasima isletmeleri toplam gergeklesen maliyetleri tespit etmesine ragmen genellikle
hizmet bazinda, birim basina maliyetini belirlemesinde sorunlar yasamaktadir. Isletmenin temel
amaci topluma hizmet etmektedir. Bu nedenle sundugu hizmeti en kaliteli bir sekilde yerine
getirme ¢abasi i¢indedir. Bu amac1 yerine getirirken, hizmet sundugu kesime olabildigince az
maliyet yiikleme g¢abasi gostermektedir. Ancak topluma kaliteli hizmet sunabilmek i¢in tasima

faaliyetini yiiriiten isletmelerin siirdiiriilebilirliklerini saglamalar1 gerektigi de unutulmamalidir.

2



Yolcu, saat, durak ve hat gibi birim bazinda maliyetlerin tespit edilmesi, bu maliyetlerin
azaltilmas1 konusunda calisilmasi ve buna yonelik amaca uygun esnek tarifelerin belirlenmesi bu

caligmanin ana problemini olusturmaktadir.
Bu baglamda arastirmanin ana sorulari su sekildedir;

e Isletmenin alt yap1 ve isletim maliyetleri nelerdir?

e Isletmeye ait gelir kalemleri nelerdir?

e Isletmenin kullandig fiyatlandirma tiirleri nelerdir?

e Isletmenin siirdiiriilebilirligi i¢in hangi esnek tarifeler kullanilabilir?

e Bolgesel bazli tarife isletmenin siirdiiriilebilirligini saglayabilir mi?

1.1. Literatir

Joseph ve Thomas (2018) gore, Hindistan Demiryollarinda miisteri kayiplarinin azaltilma
da dinamik fiyatlamanin kullanilmasi gerektigi ifade edilmektedir. Hindistan demiryolllart
tarafindan segilen trenlerde degisken fiyatlandirma analizi deneysel olarak uygulanmistir. Hem
yolcu hem de isletme agisindan bu fiyatlandirmanin kar ve zarar durumu hakkinda bilgi
verilmektedir. Degisken fiyatlandirmanin internet ekonomisinde geliri en st diizeye ¢ikarmanin
en iyi yolu olarak kabul edilir. Bu degisken fiyatlandirma, miisterileri, endiistri ve toplum igin bir
bitlin olarak fayda saglamaktadir. Ancak bir¢ok alanda uygulanmasi etik sorulari giindeme
getirmektedir. Ornegin, bir hastane doktorlarmin danisma iicretlerini giinliik hasta sayisina bagli
olarak artirirsa, genellikle etik dis1 olarak kabul edilebilir. Ayni sorun temel diger hizmetler igin
de gecerli kabul edilebilir. Bu uygulamanin tekel bir isletme tarafindan yapilmasi etik disi olgunun

daha belirgin bir gostergesidir.

Jarocka ve Ryciuk (2016) goére, “Demiryolu Tasimaciliginda Fiyatlandirma” adh
caligmasinda, rayli sistemlerde fiyatlarin belirleyicini ve hesaplama yontemlerini (maliyet
yontemi, talep yontemi ve rekabete dayali yontem) incelemektedir. Yazarlara gore, rayl sistem
tagimacilig1 hizmet fiyatlarinin en 6nemli belirleyicileri esas olarak asal maliyetler degildir. Ayni
zamanda ulasim isletmesi, miisteri, pazar ve rekabet gibi gruplara ayrilan faktorlerle ilgilidir.

Calismada ayrica Polonya’daki rayli sistem isletmeciliginin fiyatlandirma modeli incelenmistir.



Finez (2014) ise, “Fransiz Ulusal Demiryolu Sirketi (SNCF) Bilet Fiyatlandirmasi, Tarife
Belirleme Tarihinin Sosyolojisi” adli ¢alismasinda, Fransa ulusal demiryolu sirketinin 1938
yilinda kurulmasindan itibaren fiyatlarindaki degisiklikleri incelemektedir. Baslangicta kilometre
basina tarife kullanan kurum 2. Diinya Savasi sonrasinda marjinal maliyetlere endeksli tarife
belirleme olarak yavas yavas degisim gosterdi. 1980 ve 1990 yillarinda ise bu yontemin yerine,
tilketici basina miimkiin oldugunca fazla gelir elde etmeyi amaglayan “verim yonetimi”
mekanizmasi yolu ile tarifelendirme turine gegildi. Sonraki donemde ise “kamu hizmeti”
kavraminin yeniden tanimlanmasi ile birlikte kurum fiyatlarini sosyal, teknik ve rekabetci olacak

sekilde yeniden belirledi.

Onciil (2012), hafif-rayli sistemler igin tarife olusturmana iliskin bir model énerisinde
bulunmaktadir. Arastirmada kisa dénemli planlamaya ve yolcu tasimaciligina odaklanilmaktadir.
kisa donem planlama igin, esnek bir sekilde, tarife olusturma ve makinist atama problemlerinin
birlikte ¢o6ziilmesi saglanmistir. CPLEX algoritmas: kullanilarak %35 anlamlilik diizeyinde,
istasyonlarda bekleyen yolcu sayisinin ger¢ek hayat verilerine gore farkli oldugu ve planlanan

sefer sayisinin model sonuglarinda daha diisiik oldugu sonucuna varilmaktadir.

Troche (2009), “Faaliyete Dayali Demiryolu Tasimaciligi Maliyeti” adli ¢aligmasinda,
faaliyet temelli maliyetleme sistemini rayl sistemler iizerinde incelemektedir. Calismada rayh
sistemlerdeki maliyetleri ve talep edenleri FTM’ye gore kategoriye ayirmaktadir. Maliyetleri
faaliyetlere aywrmadigi ve yasal defter tutma zorunluluklarma oncelik vermesi nedeniyle
geleneksel maliyetleme sistemi ile yasam dongiisii maliyetleme sisteminin rayli sistemdeki kaynak
kullannminin genel olarak s6z konusu olmamasi nedeniyle FTM sisteminin diger maliyetleme
sistemlerine gore daha dogru bilgi sundugunu belirtmektedir. Ayrica c¢alismada maliyelerin

faaliyetlere dagilimi1 konusunda model olusturulmustur.

Vliet (2009), “Hollanda Sehirlerinde “Ucretsiz” Toplu Tasima Araglarinin Sosyal
Maliyeti Ve Faydalar1” adli ¢alismasinda, Hollanda’da bes sehirde rayli toplu tagima sisteminin
tamamen iicretsiz olmasi durumunu incelemektedir. Bu yontemde elde edilebilecek faydalari ve
maliyetlerin karsilanmasi durumunu detayh olarak irdelemektedir. Bazi faydalarin oldugu asikar
olan bu yontemde ihtiya¢ duyulmayan yolculuk sayilarinin artmasi gibi yan etkilere neden olacak
noktalara dikkat ¢ekilmektedir.



Ayhan (2007), tramvay, hafif metro ve metro sistemini birlikte incelemektedir. Bu hatlarin
isletmecisi olan Istanbul Ulasim A.S.’den alman maliyet verilerinden yararlanarak, isletme
maliyeleri yeniden siiflandirilmaktadir. Calisma kentsel rayli sistemlerde hat bakimi ve isletme
maliyetleri bakimindan hangi tagima sisteminin daha karli bir yatirnm olacagini belirlemeyi
amaglamaktadir. Elde edilen birim maliyetler dinyadaki 6rnekleriyle karsilastirilmis isletme

maliyetlerinin daha gercekci hesaplanabilmesi icin 6neriler sunulmaktadr.

Fearnley (2006), “Kentsel Toplu Tasima Araclarmimn Biitce Kisitlamalar1 ile Etkin
Fiyatlandirilmas1” adli galismasinda, Norve¢ metrosunda maliyetlere dayali fiyatlandirma ve farkli
tarifelerin uygulanmasi iizerine ¢alismistir. Cok fazla fiyat farklilasmasinin haksiz ve karmasik
olarak goriilebilme riski bulunmaktadir. Sehir i¢i toplu tasima sistemleri i¢in dogru fiyatlandirma
stratejisinin ne olduguna dair basit ve kolay bir cevap yoktur. Fiyatlandirma sistemlerinin verimli
olabilmesi i¢in maliyet ve talep durumlarinin tam olarak anlasilmasi gerekmektedir. Bununla
beraber toplu tasima fiyatlarinin genel olarak sosyal, ¢evresel ve siysasal hedefler gibi farklh

nedenlerden etkilendigini belirtmektedir.

Literatiir taramasinda sehir i¢i toplu tasima maliyetleri ve tarifeleri icin bir¢cok calisma
oldugu goriilmektedir. Bununla beraber hem maliyetlere dayandirilan hem de tamamen yeni bir
tarife uygulamasi olacak bu c¢alisma, alandaki yeni tarife ¢alismalari i¢in de Ornek teskil

edebilecektir.

1.2. Amag

Bu calismada Tiirkiye’de bulunan sehir i¢i rayli toplu tagima tiirlerinden tramvay isletmesi
icin gelir ve maliyetlerinin incelenmesi, yolculuk bazinda maliyetleri karsilayabilecek esnek

tarifelerin ortaya konulmasi amaglanmaktadir.

Arastirmanin alt amaclari:

e Tramvay toplu tasima isletmesi maliyetlerini belirlemek,
e Alt yap1 maliyetlerini kalem bazinda incelemek,
e Isletim maliyetlerini kalem bazinda incelemek,

e Esnek fiyatlandirma yontemlerini incelemek,



e Bolgesel bazli tarifenin tramvay i¢in uygunlugunu tespit etmek,
e Bolgesel bazli haritalama yapmak,
e Bolgesel bazli tarife olusturmak ve

e Bolgesel bazli tarifeye bagl olarak karliligin analiz edilmesi olarak belirlenmistir.

1.3. Onem

Toplu tagima hizmetlerinde uygulanan fiyat politikasi sehrin ekonomik, sosyal, politik ve
cevresel 6zelliklerini etkileyen 6nemli bir etkendir. Fiyatlama ile ulasilmak istenen hedeflere bagh
olarak uygulanacak fiyat politikasinin belirlenmelidir (Smith, 2002: 2). Toplu tasima
fiyatlandirmasinin davranissal etkilerini degerlendirmek i¢in, ilk dnce belirli ticret programlasinin
arkasindaki hedefleri ve gerekgeleri incelemek gerekir. Genel olarak, toplu tasima isletmeleri gogu
ist iiste gelen birden fazla tarife politikas1 hedeflerini izlemektedir. isletmelerin belirli iicret

politikalarin1 benimsemesinin temel nedenlerinden bazilar1 sunlardir:

e Hizmet maliyetlerini karsilamak,

e Siirdiiriilebilirligi saglayacak biiyiikliikte gelir saglamak,
e Hizmet kalitesi veya degerini kullanicilara yansitmak,

e Sosyal adaleti saglamak ve

e Bireysel yolculuktan toplu tasimaya yonlendirmektir.

Bu hedeflerin bazilar1 birbiriyle catismaktadir. Ornegin, ¢ogu zaman yiiksek tarife
belirleyerek gelirin artirilmasi hedefi, sosyal adeleti saglama ya da bireysel yolculuktan toplu
tasimaya geg¢meye tesvik etmek icin diisiik maliyetle ulasim imkani saglama hedefi ile
catigsmaktadir. Tarife politikalarinin ¢ogu zaman tutarsiz olan ¢oklu hedefleri igerdigi gercegi,
fiyatlandirma degisikliklerinin davranigsal sonuclarinin degerlendirilmesini engellemektedir.
Toplu tagima isletmelerinin, hem hedefleri arasindaki ¢atismalari hem de belirtilen hedeflere
ulagamadiklari i¢in elestirilme korkusundan dolayi, ticret politikas1 degisikliklerinin hedeflerini
ifade etmekten kaginmalar1 yaygindir (Cervero 1985: 4). Dolaysiyla arastirmacilar, bazen tarife

degisikliklerini kendilerine gbre en 6nemli kriter olarak diisiindiikleri hedefe ulasmaya yonelik



olarak tercih etmeyi yeglemektedir. Egilim, yolcu sayis1 ve gelir degisiklikleri gibi ekonomik
verimlilik kriterlerini kullanarak tarife seceneklerini degerlendirmek olmustur. Bununla birlikte,

gercekte, sosyal esitlik ve ¢evresel unsurlar ayni1 derecede 6nemli olmalidir.

Genel olarak toplu tasima tasitlarinin hangisinin segilecegi; yolcu sayis1 ve kapasitesi,
frekanslari, hacmi gibi bir ¢ok faktore baglidir. Bu faktorler iilkeden iilkeye ve sehirden sehire
degisebilmektedir. Bir sehre uygun toplu tasima sistemi se¢imi yapilirken; o sehrin sosyal-
ekonomik dokusu, sehrin planlama 6zellikleri, o iilkeye ve bolgeye ait veriler, yol kaliteleri vb.
gibi farkli etkenler g6z 6niinde bulundurulmaktadir (Yilmaz, 1986: 10). Bir ulasim tiiriine karar
verilebilmesi igin oncelikle sehirde belirli bir koridordaki ulasim taleplerinin gelecekteki diizeyleri
belirlenmelidir. Ulasim talebine hizmet verecek ulagim tiirlerinin, ulasim politikalari ve tiir se¢im
ilkeleri temelinde planlanmas1 gerekmektedir. Sehir i¢i ulasim sisteminin etkinliginin ve
verimliliginin saglanarak tasima tlrlerinin birbirleri ile rekabet etmeyen ve birbirlerini
tamamlayan sekilde isletilebilmesi gerekmektedir. Boylece hem toplu tasima tiirlerinin ve hem de
bireysel ulasimin bir biitlin olarak planlanmasi ve isletilmesi saglanabilir. Bu yaklasim ig¢inde
stirdiiriilebilir bir ulagim sisteminin saglanabilmesi igin toplu tagima tiirleri gelistirilip OGne
cikarilirken, otomobil ulagiminin payinin da giderek azaltilmasi1 amaglanmaktadir. Ulagimda amag

araclarin degil, insanlarin arzulanan yere erisebilirligini saglamaktir (Candan, 2003: 7).

Sehir i¢i ulagim sorununun katlanarak biiylidiigii sehirlerimizde, sorunun c¢oziimiine
yonelik calismalar hiz kazanmistir. Kaynaklarin sinirli olmast, sorun ¢oziimiinii zorlastirmaktadir.
Giintimiiz kosullarinda sehirlerimizde ¢evre dostu, havayi, suyu, topragi kirletmeyen, titresimi ve
glraltasu ile insanlar1 rahatsiz etmeyen ulagim sistemi olan rayli sistemlerin artarak gelisecegi

ongoriilmiis ve bu sav her gegen giin kanitlanmaktadir (Evren, 2001: 2).
Rayli sistemlerin tercih edilmesinde t¢ temel amag s6z konusudur. Bunlar;

e toplu tasima hizmetini iyilestirmek,
e schir trafigini azaltmak ve

e sechir ici gelismeyi kontrol etmek ve yonlendirmektir.

Hayata gecirilen rayl sistemlerin basar1 olciitleri, bu hedeflere ne kadar yaklastiklar ile
iliskilidir. Basaril1 bir sistem elde edebilmek igin sistemin insaati disinda, alinacak tedbirler ve

uygulamalarla yukarida sayilan amaclara ulagsmak gerekmektedir (Babalik, 1998: 2). Rayh



sistemler, isletim Ozellikleri (yolcu kapasitesi, hiz, konfor ve fiziksel 6zerklik), kente olumlu bir
imaj kazandirmasi, ¢evreye olumsuz etkileri olmamasindan dolayr ulasim plancilar1 tarafindan

tercih edilen sistemlerdir (Memis, 2016: 14).

Bu calisma toplu tasima rayh sistem isletmesinin hazirda kullanmis oldugu tarife
sistemlerinden esnek tarifelere gegisi ile olusacak maliyet ve gelir dengesi, sosyal olarak ihtiyac
duyulan esnek tarifeler ile isletmenin siirdiiriilebilirliginin degerlendirilmesi bakimindan onem
tasimaktadir. Ayrica ¢alismanin Tirkiye’deki birgok sehir i¢in uygun toplu tasima yontemi
oldugunun kanis1 nedeniyle isletmeye agilacak olan yeni tramvay sistemlerinde esnek tarifelerin
kullaniminin rayli sistemlerin siirdiiriilebilirligine katki saglayacagi acisindan da Onem arz

etmektedir.

1.4. Smirhliklar

Bu aragtirmanin ¢alisma evreninini Turkiye’deki 11 sehirde yer alan rayl toplu tagima
sistemleri isletmeleri olusturmaktadir. Ancak arastirmada verilere ulasilabilirlik, ekonomiklik ve
analizin saglanabilmesi i¢in isletmeler tarafindan verilerin net ve dogru bir sekilde tutulabilecegi
bir kurumsal kaynak planlamasi sistemleri olmasi gerekliligi bulunmaktadir. Tiirkiye’de bu
kosullara uyan sadece 10 sehirde tramvay isletmesi bulunmaktadir. Bu nedenle ¢alismanin evreni;
Antalya, Bursa, Eskisehir, Gaziantep, Istanbul, Izmir, Kocaeli, Kayseri, Konya ve Samsun tramvay

hatlari ile sinirlandirilmustir.

Istanbul’da bulunan tramvay hattt metro, hafif metro, metrobiis gibi diger toplu tasimalar
ile birlikte degerlendirilmektedir. Bu nedenle dogrudan tramvaya iliskin verilere
ulasilamamaktadir. Kocaeli ve Izmir sehirlerinde ise tramvay sistemi oldukga yeni olmasindan
dolay1 arzu edilen veri olusmamistir. Bu nedenle Istanbul, Kocaeli ve Izmir illeri arastirma
kapsamina alinamamistir. Bununla birlikte arastirmada kullanilacak zaman temelli verileri tutmak
icin bir sistemleri bulunmayan Antalya, Bursa, Gaziantep, Kayseri, Konya ve Samsun illeri de

arastirma kapmanina dahil edilmemistir.

Arastirma kapsamin; hatlarin her birinde ilk biniste, durak bazinda ve belirli zaman
araliklarina iligkin yolcu sayilar1 bilet tiirleri ¢esidinde siniflandirilmasi gerekmektedir. Bu

kapsamdaki veri seti Eskisehir ilindeki ESTRAM AS’inden temin edilebilmistir. ESTRAM AS



sirket gizliligi prensipleri geregi sadece 2016 yilina iligkin veri setini paylasmistir. Bu nedenle

caligma 2016 yil1 ile yolcu profili, hatlari, ekonomik kosullari, tarifesi ve maliyetleri ile sinirlidir.

2016 yilina iliskin aylik veriler incelendiginde, 6zellikle 6grenci ve turist hareketliligi
nedeniyle aylar arasinda dalgalanmalar oldugu tespit edilmistir. 2016 yil1 aylik yolcu sayilar1 bilet
tiirli bazinda incelenmis ve Ocak ayinin 2016 yilinin ortalama degerinde olmasi nedeniyle temsil

yetenegine sahip oldugu sonucuna ulasilmistir.

2. YONTEM
2.1. Arastirmanin Modeli

Bu calismada arastirma yontemi vaka analizi olarak belirlenmistir. Vaka analizi, gecmis
caligmalarin raporlar1 araciligiyla karmasik konularin arastirilarak anlasilmasina olanak tanir.
Derinlemesine ve biitiinciil arastirma gereken calismalar i¢in gii¢lii bir arastirma yontemi olarak
gorilmektedir. Vaka analizi bircok sosyal bilimler g¢alismasinda arastirma yontemi olarak

kullanilmaktadir.

Bu aragtirmada vaka analizi tercih edilmesinin nedeni; vaka analizinde hem nicel hem de
nitel verilerin dahil edilmesi ile incelenen olgularin tam olarak gozlemlenmesi, yeniden
yapilandirilmas1 ve analiz edilmesi yontemlerini kullanarak bir problemin siirecini ve sonucunu
aciklamaya yardimci olmasidir (Tellis, 1997: 4). Vaka calismasi; giincel olaylari, 6zellikle olay1
olusturan durumlar ve vaka arasindaki ¢izgilerin ¢ok belirgin olmadig1 hallerde vakay: i¢inde
bulundurdugu kosullarda inceleyen deneysel bir sorgulama yontemidir (Yin, 1994: 13). Bir
arastirma yontemi olarak vaka analizinin kabul edilmesinin nedenlerinden biri, aragtirmacilarin,
s0z konusu sosyal ve davranigssal problemlerin biitiinciil ve derinlemesine agiklamalarini
saglamada niceliksel yontemlerin sinirlamalari konusunda daha fazla endise duymalaridir. Ornek
calisma yoOntemleri aracilifiyla, aragtirmaci nicel istatistiki sonuglarin Otesinde davranigsal

kosullar1 katilimeilarin bakis agisindan anlayabilir (Tellis, 1997: 4).

Vaka analizi yontemi ile s6z konusu sehir i¢i rayl toplu tasima isletmelerinde konunun
uygulanabilirligini tespit edebilme olasilifi bulunmaktadir. Ayrica arastirmanin amaci

dogrultusunda gerekli olan gelir ve maliyet bilgileri isletmede derinlemesine ve detayli bir



arastirma neticesinde saglanabilecektir. Ayrica ESTRAM A.S yetkilileri ile goriismeler yaparak
hatlarin ve duraklarin Ozellikleri tespit edilerek bolgelerin ayrilmasimna yonelik calismalar
yapilmigtir. Bu nedenlerle, calismada hem nitel hem de nicel verilerden yararlanma gereksinimini

karsilayabilmek i¢in vaka analizi yonteminden yararlanmustir.

3. SEHIR iCi ULASIM YAKLASIMLARI

Sehir i¢i toplu ulasimda “Geleneksel” ve “Cagdas” olmak iizere iki ayri yaklasim

bulunmaktadir.

3.1. Geleneksel Yaklasim

Bireysel ara¢ sahipliginin artmas1 ve bu araglara hizmet verecek yollarin yetersiz kalisindan
dolay1 ortaya ¢ikan trafik sorunu, sehir i¢i ulasim sorununun temeli olarak algilanmistir. Bu soruna
¢cozlm olarak yollarin genisletilmesi, yeni yollarin agilmasi, trafik akiginin saglanmasi gibi
kapasite artisina yonelik yontemlere oncelik taninmistir. Kisa donemde ¢oziim gibi goriilse de
trafigin sehrin diger boliimlerinde tekrar ortaya ¢ikmasi, bireysel ara¢ sahipliginin artigina neden

olmasi yoniiyle ¢oziimsiizliik halini almas1 Sekil 3.1°de gosterilmektedir.

’ TRAFIK TIKANIKLIGI 1

TALEF ARTISI EK KAPASITE

L TRAFIKTE RAHATLAMA {—I

Sekil 3.1 Geleneksel ulasim yaklagiminin ¢oziimsiizligii
Kaynak: Elker, 1999: 3.
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3.2. Cagdas Yaklasim

Cagdas yaklasim ise geleneksel yaklagimin izledigi ulasim arzinin planlanmasi yontemi
yerine ulasim talebinin yonetilmesine yonelik politikalar1 ele almaktadir. Cagdas yaklasimlar kisa
ve orta donemde;

e Yyolculuk talebinin azaltilmasi,

e yolculuklarin toplu tasimaya yonlendirilmesi ve

e Dbireysel ulasimin sinirlandirilmasi politikalarini ele alir.
Sorunlarin ¢6ziimii ve tekrar etmemesi i¢in uzun dénemde ise;

e kisa dénemli politikalarin siirekliliginin saglanmasi,

e fiziki planlama ve kisa donemli politikalar arasinda hedef birligi saglanmasi politikalari
ele alinir.

Bu politikalarda planlamanin 6nemi ile fiziki planlama ve ulagim arasindaki esgiidiimiin

saglanmasi gergegi ortaya konmaktadir (Elker, 1999: 4).

GELENEKSEL YAKLASIMLAR CAGDAS YAKLASIMLAR
Ulasgim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi

Tasitlara 6ncelik Insanlara 6ncelik

Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiy1 verimli kullanma

Yolculuklarin tiirlere mevcut dagilimi veri | Yolculuklar daha yiiksek kapasite ve daha dolu

olarak alinir tasitlara kaydirilir.

Otomobil kullanicilarinin sorunlaria | Toplumun ¢esitli kesimlerinin sorunlarini
yoneliktir dengeleyicidir.

Sermaye yogun yatirimlar Kiiciik / gergeklesebilir yatirimlar

Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar

Fiziksel ¢oziimler agirlikli Yonetsel / yasal / ekonomik ¢oziimler

Insaata yonelik Cevreye duyarl

Tablo 3.1 Ulasim planlamasinda geleneksel ve ¢cagdas yaklasimlar
Kaynak: Elker, 1999: 4.

Tablo 3.1’de verilen geleneksel yaklasimlar ile cagdas yaklasimlarin karsilastirmali

degerlendirmesinde; ulagim yapisinin kamu yarari yoniinde degistirilmesi amaciyla, ulagim
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altyapisinin daha verimli kullanildigi, enerji tiiketimi, yatinm ve isletme maliyeti, ¢evre kirliligi
konularinda asgari sartlara yakin, daha az trafik kazasinin yasandigi, daha esitlik¢i bir ulagim hizmeti

sunulmasinin ¢agdas yaklagimlarin kullanilmasina bagli oldugu sdylenebilir (Elker, 1999: 4).

4. SEHIR ICI RAYLI TOPLU TASIMA SISTEMLERI

Ulasim insanlarin yer degistirme ihtiyaci veya gerekliligi sonucunda aragli veya aragsiz
olarak yerkiire iizerinde veya uzay diizleminde bireysel hareketlilik halleri olarak tanimlanabilir
(Fidan, 2011: 1). Ulasim, insanlarin ve nesnelerin belirli bir amaca yonelik olarak bir yerden baska
bir yere yer degistirmeleri olarak da tanimlanabilir (Baykan, Haldebilen ve Murat, 1998: 3).
Ulastirma ise, insanlarin yer degistirme ve haber veya mal gonderme ihtiyaglarini gidermek igin
belirli bir tasit, teknik veya teknoloji araci kullanilarak bir kurum (kamu veya 6zel) tarafindan bu

hizmetin verilmesidir (Fidan, 2011: 2).

Ulastirmanin amact, insanlarin ve esyalarin yer degistirmesini saglamaktir. insanlar cesitli
nedenlerle seyahat ederken, esyalar ise bir fayda elde etmek igin yer degistirir. Bu yer degistirme
ulagim sistemleri ile gerceklestirilir. Ulagim sistemleri toplumlar i¢in vazgegilmez sistemlerdir ve
bir sehir icin en 6nemli alt yapiy1 olusturmaktadir (Gokdag, 1999: 5). Toplu tasima araglari ile
yapilan yolculuk sayis1 sehir i¢i yapilan toplam yolculuk sayisinda 6nemli bir yer tutmaktadir. Bu
oran lilkeden {iilkeye toplu tasima politikalarina gore farklilik gostermektedir. Araba ile bireysel
yolculuk yontemine karsi savunulan toplu tasima, hava kirliligi, trafik sikisikligi, genclerin ve
yaslilarin hareketliligindeki sorunlar gibi bilinen sehirsel problemlere ¢6ziim olarak goriilmektedir

(Lorasokkay ve Agirdir, 2011: 2).

Sehir icinde etkin, saglikli ve ekonomik bir ulastirma sisteminin kurulmasi gerekir. Bu
amagcla tasitlara degil insana oncelik veren, yatirim ve isletmecilikte kaynaklarin verimli ve etkin
kullanimin1 saglayan, mevcut ulagim altyapisinin kapasitesini en iist diizeyde kullanan, ¢evresel,
kentsel, insani ve tarihi degerleri bozmayan aksine koruyan ve destekleyen, toplumun farkli
kesimleri arasindaki esitligi saglamada katkida bulunan ve modern teknolojileri kullanan ulagim
tiirlerinin kullanilmasina 6ncelik verilmelidir. Toplu tasima, kisilerin 6zgiirce faydalanabilecegi,
belirli bir glizergahta, belirli bir {icret ve zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, diger

araglarla birlikte veya kendi igin ayrilmis 6zel yollarda tasima yapan sistemlerdir (Acar, 2005: 2).
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4.1. Sehir i¢i Rayh Toplu Tasima Sistemlerinin Simflandirilmasi

Sehir i¢i rayli sistemlerin tiirleri konusunda tam bir kavram kargasasi vardir. Halk arasinda

yeraltindan giden sistemler metro olarak adlandirilmakta, yeriistiinde hizmet veren sistemler de

tramvay seklinde ifadelendirilmektedir. Rayli sistemleri birbirinden ayiran baslica 0zellikleri;

fiziksel 6zerklik, hiz ve kapasitedir. Bu sistemleri siniflamada kullanilan en yaygin faktor yolcu

kapasite olcuttdar.

Ticari hiz, bir dizindeki vagon sayisi, aracin ivmesi, yolun geometrik ozellikleri, sinyal

sistemi, karayolu ile kesisme noktalarinin varlig1 veya karayolundan korunma orani, istasyon

uzunluklar, istasyonlar arasindaki mesafe, zirve saatinde dizin ¢alistirma siklig1 gibi parametreler

yolcu kapasitesi ile iliskili olan faktorlerdir (Kelleci, 2003: 4).

Calismamizda sehir ici rayl sistemlerde yaygin olarak kullanilan ii¢ tiir Tablo 4.1°de

ozellikleri karsilagtirmali sunuldugu siniflandirma ile agiklanacaktir.

Tramvay

Hafif Rayh Sistem

Metro

Kapasite

10000-15000

15000-30000

30000-50000

Ara¢ Kontrol

Manuel/gorsel

Manuel/sinyal

Sinyal/otomatik kontrol

Enerji Besleme Katener Katener Katener / 3. Ray
Hat Tir0 Cadde Korunmus Yol Korunmus Yol
Istasyon peronlari Alcak- yiiksek Y uksek Yiiksek

Tam Korumali Hat (%) 0-40 40-90 100

Arag Boyu (m) 14-35 14-54 15-23

Arag Genigligi (m) 2,2-2,7 (2,4) 2,2-3,0 (2,65) 2,5-3,2 (2,9)
Dizideki Arag Sayisi 1-3 vagon 1-4 vagon 4-10 vagon
Arag Kapasitesi (yolcu) 100-250 110-250 140-280

Hat Kapasitesi (xbin yolcu/saat) 5-15 10-30 30-70

Azami dizi siklig1 (dizi/saat) 60-120 40-60 20-40

Azami Hiz (km/h) 50-70 60-80 80-110
Ortalama hiz (km/h) 12-20 30-50 40-65
Kapasite Isletme Hiz1 (km/h) 8-13 15-40 24-55

Acil Fren Ivmesi (m/s2) 2-3,7 (tipik deger 2,8) 2-3 (tipik deger 3) |1,1-2,1 (tipik deger 1,3)
Azami Ivme (m/s2) 1-1,9 (tipik deger 1,2) | 1-1,7 (tipik deger 1) | 1-1,4 (tipik deger 1,1)
Ortalama hat uzunlugu (km) 5-25 5-25 10-25
Ortalama istasyon aralig1 (km) 0,3-0,7 1-2 0,8-3,2

Min. sefer aralig 5-10 dak. 5-10 dak. 5-10 dak.
Normal sefer araligi 10-20 dak. 10-20 dak. 10-20 dak.
Yatirim Maliyeti (milyon $/km-hat) 5-10 10-50 40-100

Tablo 4.1 Sehir i¢i rayh sistem araclarinin 6zellikleri

Kaynak: Karadere ve Kantarci, 2015. Toprak ve Aktiirk, 2001.
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4.1.1. Tramvay sistemi

Karayolu ulasim araglar1 ile ayn1 alan1 kullanan, yol ve trafik durumuna gore bir siiriicii
tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisini katanerden alan, daha ¢ok inip binmenin oldugu,
giinlimiizde daha c¢ok bir adim atilarak binilebilen alcak zeminli araglarin kullanildigi, en diisiik
yolcu kapasiteli rayli toplu tagima sistemidir. Karayoluna ayni seviyede dosenen raylar {izerinde
hareket ettiginden, mevcut karayolu trafik diizenine uymak zorunda olup bu araclara gegit ve
kavsaklarda karayolu araglarina gore gecis tistiinligii saglanmaktadir (Toprak, 1999: 3). Sekil 4.1

ile bir tramvay 6rnegi verilmektedir.

Sekil 4.1 Tramvay ornegi

Kaynak: http://samulas.com.tr/wp-content/uploads/2018/01/Ansaldo.png (Erisim tarihi: 28/12/2018)

4.1.2. Hafif rayli sistem

Ray agiklig1 genellikle 1435 mm olan, 750 V DC veya 1500 V AC ile ii¢lincii raydan veya
katanerden enerji alan, bir siiriicii tarafindan sinyalizasyon sistemine uygun olarak kumanda edilen
(baz1 sistemlerde biitiin operasyonlar sinyalizasyon sistemi tarafindan gerceklestirilmekte), 600-
1000m araliklarla 6zel istasyonlarda yolcu indirip bindiren, yaklasik 300 yolcu kapasiteli
araglardan olusan diziler halinde, ortalama 60-80 km/h hiz ile kendine ait hatlarda isletilen rayl
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toplu tasim sistemidir. Genellikle zemin seviyesinde olmasina karsin fiziki duruma gore ag-kapa

tiinel, yarma, viyadiik ve kisa tiinellerden ge¢mektedir (Toprak, 1999: 3).

Istasyonlar aras1 mesafe metro sistemine gore daha kisadir ve otomatik kontrol sistemi ve
tam sinyalizasyon ile calisabilecegi gibi, bir makinist tarafindan ilgili sinyalizasyon sistemi
baglaminda siiriisii gerceklestirilebilir. Ozellikle hat {izerinde uzun ve dik egimler oldugu
durumlarda cazip olan sistemdir. Sekil 4.2°de Ingiltere’deki Docklands Light Railway ait hafif

rayl sistem ornegi verilmektedir.

Sekil 4.2 Hafif rayh sistem 6rnegi

Kaynak:https://www.researchgate.net/profile/Souza_F/publication/255704138/figure/fig2/AS:297848
097787909@1448023928613/Docklands-Light-Railway-London-All-the-trains-are-computer-
controlled-and-have-no.png (Erigim tarihi: 28/12/2018)

4.1.3. Metro sistemi

Bir yondeki yolcu tagima kapasitesi genel olarak 30.000 ile 50.000 arasinda olan sehir ici
rayli toplu tasima sistemidir. Metrolar dort, alt1 ve sekiz ara¢ dizinler halinde, genellikle 1435 mm
ray acikligina sahip raylar iizerinde hareket ederler. Metrolar, katener veya 3. ray hattindan enerji
alan, sinyalizasyon sistemine sahip, ortalama seyir hiz1 80km/h - 110km/h arasinda olan rayh

sistemlerdir. Istasyonlarmin genellikle yer altinda olmasindan dolayr metro yapim maliyetleri
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diger sehir i¢i rayli sistemlere gore yiiksek olmasinda Onemli etkendir. Sekil 4.3°de

Finlandiya’daki Helsinki metrosuna ait bir érnek verilmektedir.

1 i :M 1 OLJ

'le= nt@. af tqm.-: S

Sekil 4.3 Metro 6rnegi

Kaynak: https://www.hel.fi/wps/wcm/connect/129f252e-8f9c-46¢3-a82c-
7a9c33e2884a/matro_hel.jpg?MOD=AJPERES&CACHEID=ROOTWORKSPACE-129f252¢-8f9c-
46¢3-a82c-7a9c33e2884a-m5SGEt.C (Erisim tarihi: 28/12/2018)

Son zamanlarda insa edilen ATO (otomatik tren isletme) sistemleri siiriiclisliz olarak tiim
sebekenin kontrol merkezinden isletilmesi miimkiindiir. En iyi 6rnekleri Lyon metro D hatti
(1993), Paris metro 14 hatt1 (1998), ve Singapur Northeast hatt1 (2002) dir. Yakin gelecekte
siiriiciisiiz metrolarin artmas1 beklenmektedir. Isletim maliyeti daha diisiik ve isletme elverisliligi
daha yiiksektir. Buna karsin yatirim maliyetleri yliksek goriinse de yolcu basina diisen yatirim ve
isletim maliyetleri agisindan en uygun sistemler olarak kabul edilmektedir. Ayrica ilave yolcunun

marjinal maliyeti daha diistiktiir (Arli, 2010: 3).

4.1.4. Diger rayl sistemler

Monoray, tek rayli yolcu tasima sistemi olup, baslica iki tip monoray bulunmaktadir.

Birinci tipte vagonlar rayin iizerinde, tekerleklerin, bir hava yastiginin ya da magnetik bir sistemin
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yardimiyla yol almakta; bunlara "alttan hatli" monoray denmektedir. Diger tiirii ise vagonlar, rayin
altindadir ve ¢ekisi saglayan tekerlekler raya asili olarak yuvarlanmakta; bu sisteme ise "havai hatli
monoray” denmektedir. Deneme amaciyla pek ¢ok monoray kurulmus olup, bunlardan bazilar
cok yiiksek hizlarda isleyebilmektedir. Ancak monorayin pratik bir toplu tagima araci olarak kabul
gérmesi son zamanlarda olmustur. Metrodan daha ucuza mal olan monoraylar, diger yeriistii

tagima sistemlerine gére daha hizlidir.

Tirkiye’de 5216 sayili Biiyliksehir Belediyeler ile 5393 sayili Belediye Kanunu’na gore
toplu tagima hizmeti yapma gorev yetki ve sorumlulugu belediyelere aittir. Kamu kuruluslari olan
rayli toplu tasimacilikta istanbul, izmir, Ankara ve Bursa’da birden fazla tip rayli sistem
kullanilirken, Adana’da sadece metro, Eskisehir, Kayseri, Samsun, Konya, Antalya, Gaziantep ve

Kocaeli sehirlerimizde ise sadece tramvay isletmesi bulunmaktadir.

4.2. Rayh Toplu Tasima Sistemlerinin Ozellikleri Bakimindan Karsilastirilmasi

Elker 1981°de sehir i¢ci ulasim sistemlerini teknolojik 6zellikler, ekonomik ozellikler,

cevresel 6zellikler olarak (¢ alt baslik altinda incelemistir:

e Ulasim sistemlerinin teknolojik Ozelliklerini; tasitlarin yolcu kapasitesi, sistemin
saatlik kapasitesi, sistemin fiziksel 6zerkligi, enerji tiiketimi, sistemin konforu, hizi,
esnekligi, diizenliligi, glivenligi, altyapinin jeolojik ve topografik gereksinimleri olarak
siralamak miimkiindiir. Siralanan bu teknolojik 6zelliklerinden baska sunulan hizmet
de sehir i¢i ulasim sistemlerinin tercih edilmesinde 6nemli bir kriterdir. Tasinan
yolcular, sefer sikligini, seyahat siiresini, giivenilirligini, ara¢ konforlarini, yolculuk
maliyetini, kotli hava kosullarindan etkilenmeme, bilet alirken, araca inip binerken
yaglilar, ¢ocuklar ve fiziksel engelliler i¢in saglanan kolayliklari, ¢anta, bavul gibi
esyalarin kolay tasinabilme olanaklarini énemsemektedirler. Bu sartlarin saglandigi
sistemler de basariya ulagmis olmaktadir (Elker, 1981: 10).

e Yatinim ve isletim maliyetleri sistemin kamuya, isletmeye ve yolcuya maliyeti ile elde
edilen gelirler ulasim sistemlerinin ekonomik 6zellikleridir. Sistem kapasitesi, sistem
tiirti, yol, tasit maliyetleri, sinyalizasyon tesisleri, istasyon maliyetleri, depo ve atdlye

maliyetleri, etit ve mdihendislik hizmet maliyetleri, ekonomik 6mir, finansman
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kosullari, faiz oranlar1 ve kamulastirma maliyeti “alt yap1 - yatirnm maliyetini”
etkileyen unsurlardir. Ara¢ bakimi, yakit ve personel maliyetleri, enerji harcamalari,
isletme tlri ve Orgiit yapisi, yipranma pay1 sistemin “igletim maliyetini” etkileyen
faktorlerdir. Ulagim maliyeti, yolcunun ulagim gereksinimini karsilamak tizere
katlandigr maddi deger ve seyahat siiresi, giivenlik, konfor gibi maddi olmayan
degerlerin toplami olarak nitelenebilir. Rayl sistemler, kendileri i¢in ayrilmis alanlarda
hareket ettiklerinden fiziksel 6zerkligi ve ticari hizlar1 fazla oldugundan ulasim
maliyetleri daha dusiiktiir (Elker, 1981: 10).

Ulasim sistemlerinin ¢evresel Ozellikleri, sistemden kaynaklanan hava kirlililigi,
guriiltii ve kaza olasiliklaridir. Hava kirliligi, ulasim sistemlerinin yarattigi ¢evresel
etkilerden en 6nemlisidir. Karayolu ulagimini saglayan motorlu tasitlarin egzozundan
¢ikan karbon monoksit (CO), solunum yoluyla kana gegerek insan sagligint olumsuz
yonde etkilemektedir. Ulasim araglar1 sehirlerdeki giiriiltiiniin en basta gelen
nedenlerindendir. Trafikte motorlu ara¢ sayisinin artmasina paralel olarak yollarda
meydana gelen trafik kazalar1 da artis gdstermektedir. Kazalarin meydana gelmesinde
niifus yogunlugu, ara¢ sahipliligi, ara¢c yogunlugu etkilidir. Ancak kazalarin
olusumundaki ana etken ulasim tiirii, fiziksel 6zerklik durumu, trafik hacmidir (Elker,
1981: 11).

Ulasim sistemlerinin ¢gevresel, ekonomik ve teknolojik 6zelliklerinin etkileri;

tagian yolcular etkileyen olgiitler (bilet fiyatlari, seyahat siiresi, giivenilirlik),

sehir ve trafigi etkileyen ol¢iitler (sehir yapisina uygunluk, trafik sikisikligi, giivenlik.),
sehirde yasayan diger insanlar etkileyen Olgiitler (enerji gereksinimi, ¢evre kirliligi,
alan kullanimi, kaynak gereksinimi) ve

isletmeyi etkileyen oOlgiitler (esneklik, sistemlere entegrasyon, isletme ekonomisi,

personel ihtiyaci) seklinde 6zetlenebilir (Elker, 1981: 11).

Rayli toplu tasima sistemleri Ozellikle yolcu tasima kapasiteleri, maliyetleri, alan

kullanimi, giiriiltii, hava kirliligi, giivenlik ve trafik sikisikligi gibi birgok farkli 6zellikler

yoniinden karsilastirllmistir. Bu karsilagtirmalar farkli sehirler i¢in hangi tiiriin daha uygun

olacagin belirlemeye yonelik ¢alismalar olarak insa edilmesi diisiiniilen isletmeler icin kaynak

olusturmaktadir.
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4.2.1. Rayli toplu tasima sistemlerinin maliyet acisindan karsilastirmasi

Rayl sistemlerin kilometre basi alt yap1 - yatirim maliyetleri, kosullara bagli olarak
degiskenlik gostermektedir. Sistemin giizergahi, istasyonlari, kontrol ve destek iiniteleri gibi
faktorler, yapim maliyetinin farklilagmasina yol acar. Ulagim sistemi se¢imi yapilirken sadece
istasyon yapimi, hat dosemesi ve terminal alanlarinin alt yapi1 maliyetleri dikkate alinarak
hesaplama yapilmasi1 dogru degildir. Sistem uygulamaya gegerken ya da gectikten sonra

gerceklestirilen harcamalar da dikkate alinarak maliyet hesabi ¢ikarilmalidir.

Bu calisma kapsaminda incelenen literatiir arastirmasinda sehir ici rayl sistem alt yap1 ve
tasit maliyetlerinin ortalama olarak Tablo 4.2°de verildigi gibi kabul edilmektedir. Sistemlere
iligkin maliyet beklentisinin bu degerler dikkate alinarak incelenmesi yerine, isletim maliyetleri ve

yatirim maliyetlerinin alinarak degerlendirilmesi uygun olacaktir.

Tramvay Hafif Rayh Sistem Metro
Alt yapt maliyeti | 2.5 milyon $/km | 10 milyon $/km 41 milyon $/km
Tasit maliyeti 2.0 milyon $/km | 40 milyon $/km 1.5 milyon $/km

Tablo 4.2 Rayh sistem tiirleri altyapi ve tasit maliyetleri
Kaynak: Elker, 1978: 13.

4.2.2. Rayli toplu tasuma sistemlerinin Yolcu tasima kapasiteleri agisindan
karsilagtirmast

Toplu tagima tiirlerini birbirinden ayiran en 6nemli 6zelliklerden birisi, sistemlerin saatlik
yolcu tasima kapasiteleri arasindaki farktir. Bir sistemin yolcu tagima kapasitesi, o sistemdeki her
bir tasitin yolcu kapasitesinin, tasitlarin doluluk oraninin, isletmenin elverdigi iki tas1 arasi siirenin,

sistemin iz basina tasit kapasitesinin islevidir (Elker, 1978: 10).
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iz Basina

Tasit Tasitlar Tasit iz Basma Yolcu | En Ust Yolcu

Kapasitesi | Arasi Siire | Kapasitesi | Kapasitesi Tasima Siniri
Tasit Tiirii | (yolcu) (saniye) (tasit/saat) | (yolcu/saat) (yolcu/saat)
Otomobil 4 3 1.200 1.600 4.800
Dolmusg 7 10 360 2.140 2.520
Minibis 11 12 300 2.800 3.300
Otobiis 80 30 120 6.400 9.600
Tramvay/H
afif Rayli
Sistem 300 45 80 16.000 24.000
Metro 1.000 90 40 27.000 40.000
Tren 2.000 120 30 40.000 60.000

Tablo 4.3 Ulasim tiirlerinin yolcu kapasiteleri
Kaynak: Elker, 1978: 12.

Tablo 4.3 te tiim tiirlerin yiizde yiiz dolu oldugu varsayimu ile her sistemin erigebilecegi en

yuksek yolcu tasima sinir1 verilmektedir. Doruk saatler (iz basina) disinda toplu tasima tlirlerindeki
doluluk oranlar biiyiik oranda degisebilmektedir. Ozellikle yiiksek kapasiteli araglarin doruk
saatler disinda kalan saatlerde yolcu kapasitesi biiylik oranda azalirken, kapasitesi diisiik olan
araclarda bu oran daha az olmaktadir. Ortalama doluluk oranindaki degismelere bagli olarak, yolcu

basina tagima maliyetleri de degisiklik gostermektedir (Elker, 1978: 15).

4.2.3. Rayli toplu tasima sistemlerinin giivenlik acisindan karsilastirmasi

Tasima tiirlerinin giivenligi kaza riskinin ve tehlikenin olmamasini ifade etmektedir.
Giivenlik sadece seyahat esnasin1 kapsamaz. Ayn1 zamanda durak ve istasyonlarin giris ¢ikisinda

ve durak ile istasyonlardaki zamani da kapsar (Coskun, 1978: 10).

Tasit Tiirii Guvenlik Seviyesi
Otomobil Cok diisiik
Dolmus Diisiik
Minibls Diisiik
Otobus Diisiik
Tramvay - Hafif Rayli Sistem Yuksek
Metro Cok yiksek
Tren - Banliyo Cok yuksek

Tablo 4.4 Ulasim tiirlerinin giivenlik acisindan karsilastirilmasi
Kaynak: Gokdag, 1999: 7.
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Demiryolu ulasimi ray tizerinde isletildigi igin iklim sartlarnin etkisi karayoluna gore
azdir. Ulagtirmanin giivenlik yonii, sistemin tehlike ve kaza riskinin az olmas1 demektir. Ulagtirma
sistemlerinin istatistik verileri 1s1¢inda, 6liim orani, yaralanma riski ve maddi hasarlar 6lgutlerine
gore degerlendirildiginde, karayolu ulagim sistemlerinin 6n sirada oldugu tespit edilmektedir.
Tablo 4.4’de de gosterildigi gibi kaza sayilarinin en azdan en ¢oga dogru siralamasi yapildiginda;
tren, metro, otobiis, otomobil seklinde siralanmaktadir. Demiryolu yolcu ulasimi, karayolu

ulagimina gore 2,26 kat daha giivenlidir (Gokdag, 1999: 7).

4.2.4. Rayli toplu tasima sistemlerinin fiziksel ve ekonomiklik acisindan karsilastirmsi

Sehir merkezlerinde yasanan ulagim sorunlari, sehir i¢i ulagim sistemlerinin sistematik
sekilde kullanilip gelistirilmesi ile ¢6ziime kavusabilecektir. Sehir i¢i ulasim sistemlerinin fiziksel

ve ekonomik karsilastirmas: Tablo 4.5°de gosterilmektedir.

*Otomobil | Minibus ‘ Otobus ‘ Tramvay Metro
Serit kapasitesi
(yolcu/saat) 900 3500 | 10-20.000 | 10-20.000 | 40—60.000
Enerji tiketimi
(yolcu/km) 100 26 19 22 19
Yatirim maliyeti
(yolcu/km) 100 9 6 5 25
Isletme maliyeti
(yolcu/km) 100 44 12 8 3
*serit kapasitesi disindaki karsilastirmalarda otomobil=100 degeri alinmistir.

Tablo 4.5 Ulasim sistemlerinin fiziksel ve ekonomik karsilastirmasi
Kaynak: Elker, 2007: 14.

Karsilastirmada bireysel toplu tasimada kullanilmakta olan otomobil yiiz baz puan olarak

belirlenip toplu tasima sistemlerinin bireysel ulasima olan farki ortaya konmustur.
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4.2.5. Rayli toplu tasima sistemlerinin trafik tkaniklig1 agcisindan karsilastirmasi

Sehirler yasama, ¢alisma, alis veris, egitim, eglence, dinlence gibi faaliyetlerin yer aldig
dinamik yapiya sahip alanlardir. Sehirlerin biiylimesi ile bu faaliyet alanlarinin yer se¢imleri de
dagimiklik gostermeye baslamistir. insanlarin, bu alanlar kapsaminda yapmis olduklar1 seyahatler,
sehir i¢i ulasim miktarint artirmigtir. Artan niifus ile gelir seviyesine paralel artan 6zel arag
sahipliligi sonucu sehir merkezine ulasim yogunlugu da artmistir. Ulasim taleplerinin ve
yogunlugunun artmasi sehir merkezinin ana arterlerinde trafik sikigikliklar1 yaratmakta ve yolcular

0zel araglarinda, minibiis, otobiis gibi ulasim araglarinda zaman kaybetmektedirler.

Trafikte otobiisler i¢in ayrilmis O6zel seritler bulunmadikca, otobiisler de trafik
sikigikliklarindan 6zel otomobiller gibi etkilenmektedirler. Otobiislerin kullandiklar1 alanlar
ayrilmis dahi olsa rayli ulagim sistemlerine gére daha yavas ve daha az konforludurlar. Otobdsler
kapasiteleri ve yliksek trafik hacimleri bakimindan rayl sistemlere gore yetersizdirler. Ancak
otobiislerin, kii¢lik yerlesimlerde ulagim sistemi olarak, biiyiik sehirlerde besleyici sistemler olarak
ve niifus yogunlugu az olan bolgelerde servis i¢in kullanilmasi uygundur. Rayli sistemler,
yukaridaki durumlara gore tikanikligi onlemede 6nemli bir yoldur. Birgcok biiyiik sehirdeki
uygulamalar, demiryolu bazli toplu tasima sistemlerinin yiiksek trafik hacimleri ile bas
edebilmenin tek yolu oldugunu ortaya koymustur. Modern, hizli, konforlu ve giivenli olan rayl
sistemler, sehir ici trafik tikaniklig1 sorununu ¢6zmede olumlu katki saglayacaktir. Rayl tagima
sistemleri toplu tagima sistemleri i¢inde en ekonomik sistemdir. Yolcu tagima kapasitesinin yiiksek
olmasi, rayli toplu tasima sisteminin tercih edilmesi ile trafik sikisikli§inin 6nlenmesi sonucunu

doguracaktir (Gokdag, 1999: 30).

4.2.6. Rayli toplu tasima sistemlerinin giiriiltii acisindan karsilagtirmast

Sehir ici trafikteki araclar, insan sagligi {izerinde olumsuz etkileri olan giriilti
kaynaklaridir. Trafigin artmasi ile giiriiltii siirekli hale gelir ve yiiksek seviyede ve uzun stireli
giiriilti kisilerde sagirlik, sinirlilik, bas donmesi, dikkat dagmikligi ve anlama zorluguna sebep

olur. Arastirmalara gore karayolu ulagimindaki giiriiltli diizeyinin 72-92 desibel arasinda degistigi,

agir vasitalar i¢in bu degerin 103 dB(A) kadar ¢iktig1 tespit edilmistir ki bu giriiltii diizeyi
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rahatsizlik bolgesi (75-120 dB(A)) siirlarindadir. Saatte 150 km. hizla giden bir trenin ¢evreye
yarattigi giiriltii degeri 65-75 dB(A) arasindadir. Demiryolu tasima sistemlerinin giirtilti

cikislarinin yavag artist da yine bu sistemlerin insan sagligina daha az zarar verdigi anlamina

gelmektedir (Gokdag, 1999: 32).

4.2.7. Rayli toplu tasima sistemlerinin hava kirliligi acisindan karsilastirmast

Ulastirma sistemlerinin hava kirligi olusumunda en énemli kaynaklar arasinda yer aldig:
bilinmektedir. Hava kirliliginin, insan ve diger canli organizmalarin sagligina ve ekolojik dengeye
zararlar1 bulunmaktadir. Ulasim araglarinda kullanilan yakitlardan ¢ikan egzoz gazlari hava
kirliligine neden olmaktadir. Motorlu tasitlarin ¢alismasi sonucu ortaya ¢ikan egzoz gazi cevreye
kursun ve diger zehirli maddeleri birakir. Kursun, akciger kanseri riskini artirarak insan sagligi

izerinde zararli etkilere yol agmaktadir.

Ulasim Modeli Hava Kirliligi | Gurulti
Karma Trafikte Otobds Zayif Orta
Boliinmiis Yolda Otobiis Orta Orta
Tercihli Yolda Otobis Iyi Iyi
Tramvaylar Cok lyi Orta
Yiizeyde Hafif Rayl1 Sistem Cok lyi Orta
Yiizeyde Metro Cok lyi Zayif
Viyadiikte Hafif Rayl Sistem Cok Iyi Zayif
Yeraltinda Metro Cok lyi Cok lyi

Tablo 4.6 Ulasim sistemlerinin cevre etkilerinin niteliksel durumu
Kaynak: Armagan, 2007: 27.

Tablo 4.6’da rayli sistemlerin hava kirliligi ve giiriiltii agisindan 6zellikle yer altinda olmast

durumunda daha etkin olacagini gostermistir.

Karayolu ulagiminda harcanan enerjinin tamami petrol ve petrol {iriinlerinden
saglanmaktadir. Karayollarinda benzin kullanimi yayginken, rayli sistemlerde genellikle dizel
yakit veya elektrik enerjisi kullanilmaktadir. Dizel yakittan dolay1 olusan hava kirliligi, benzinin

yarattigr kirlilige gore diisiik seviyededir. Elektrik enerjisinin kullanildigi rayli sistemlerin
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caligmasi sirasinda ise kirlilik olusmamaktadir. Demiryollarinda kilometre basina diisen enerjinin
ve kullanilan yakit tiirtinden dolayr olusan kirliligin diisiik seviyede olmasi, diger tasima
sistemlerine oranla, rayli tasima sistemleri lehine avantaj saglamaktadir. Elektrik enerjisi ile
calisan sistemlerin yarattig1 hava kirliligi pay1 %5 iken karayolu tasitlarinin pay1 %85 diizeyinde
seyretmektedir. Rayli sistemlerin arazi ve su kirliligindeki pay1 da karayolu araglarinin yarattigi
kirlilikten azdir. Elektrikli sistemlerin kullanilmasi ile c¢evre kirliligi etkilerinin azalmasi

beklenmektedir (Gokdag, 1999: 33).

4.2.8. Rayli toplu tasima sistemlerinin arazi kKullanimi agisindan karsilastirmasi

Arazi bir sehrin en degerli kaynaklarindan biridir. Mevcut araziyi kullanmakla ilgilenenler
olduk¢a fazladir. Bunun i¢in en iyi kanit biiylik sehirlerdeki arazi fiyatlarnin ne kadar yiliksek
olduguna bakmak yeterlidir. Bu nedenle arazi kullanim1 en az seviyede olan toplu tasima sistemi
kurmak olduk¢a 6nem tagimaktadir. Sehir i¢i tasimacilik talebinin yiiksek oldugu biiyiik sehirlerde
bariz bir ¢6ziim yer altina metro insa etmektir. Fakat kii¢lik sehirler i¢in ekonomik olmayan metro
sistemlerin yerine hafif rayli veya tramvay sistemleri alternatif olusturmaktadir. Sekil 4.4’de

bireysel ve toplu ulagim sistemlerinin arazi kullanimi gosterilmektedir.

Uzun mesafeli jet

&
=

Kisa mesafeli jet
Bolgesel Tren
Tren

Tramvay
Koriklu Otobds
Cift Kath Otobus
Otobls
Otomobil

o

50 100 150 200 250 300

Sekil 4.4 Arazi kullanim yoniinden rayh sistemler sistemler
Kaynak: Gunnarsson ve Lofgren, 2001: 52.
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Ulasim sistemleri i¢in ayrilan alanlar, diger alan kullanimlarina gére diisiik seviyede
kalmaktadir. Yolcu tasima kapasiteleri baglaminda karsilastirildiginda ayni sayida yolcunun
taginabilmesi i¢in demiryollar1 i¢in ayrilan alanin karayoluna gore daha az oldugu goriilmektedir.
Karayolu tagima sistemleri, demiryollarina gore 2,7 kat daha fazla alan kullanim1 gerektirmektedir.
Sehir i¢i ulagim sistemlerinde, 250 yolcuyu tasimak icin tramvayda 1, otobiiste 3, minibiiste 18 ve
otomobilde ise 125 adet tasit gerekmektedir. Tasit sayisi arttik¢a bu tasitlarin kapladiklari alanlar
da artacak ve yapim maliyetlerinin de buna bagli olarak artacagi gerceginden hareketle, rayl

ulagim sisteminin alan kullanim1 bakimindan avantajli oldugu goriilmektedir (Gokdag, 1999: 34).

4.2.9. Rayli toplu tasuma sistemlerinin enerji tiiketimi agisindan karsilastirmast

Demiryollar1 gerek yiik gerekse yolcu tasimaciliginda diger sistemlere kiyasla daha az
enerji tilkketmektedirler. Sehir icinde c¢alisan toplu tasima sistemlerinde taginan yolcu sayist ve
tiikketilen enerji miktarinin enerji verimliligi yoniinden kiyaslanmasinda bir yolcu basina rayl

sistemlerin otobdise gore 3,5 ile 4 kat daha az enerji tlkettigi goriillmektedir (Gokdag, 1999: 40).

4.3. Sehir i¢ci Rayl Toplu Tasima isletmelerinde Maliyetler

Yolcular satinalma islemine karar vermeden once tiim maliyetleri ve avantajlar aragtirir.
Bir araba satin almadan 6nce yakit, bakim, onarim ve sigorta masraflar1 hakkinda dogru bilgiler
edinmek istenir. Benzer sekilde, bir tren veya havayolu bileti satin almadan 6nce tiim maliyetler,
giivenirlik, konfor ve program degisiklikleri hakkinda da bilgi talep edilir. Optimal
fiyatlandirmanin genel ekonomik bir ilke olarak marjinal fiyatlar1 tam olarak kapsamasi
beklenmektedir. Maliyet analizi, yakit vergileri, yol ve otopark bedelleri, sigorta iicretleri, arag
degeri, vergiler ve yol bedelleri, bakim vb. kapsamasi beklenir. Boylece adil ve verimli

fiyatlandirmanin belirlenmesine maliyet analizi yardimci olabilir (Litman, 2009: 6).

Cogu insanin “sorun” dedigine, ekonomistler “maliyet” diyebilir. Ornegin, birileri “Trafik
stkisiklig1 korkung bir sorun” diyorsa, bir ekonomist “Trafik sikisikligi 6nemli bir maliyettir”

diyebilir. Maliyet terimi daha nétrdiir. Sorun, bir seyin kusurlu oldugunu ve diizeltilmesi
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gerektigini ima etmekte iken, maliyet bir problemi ¢dzmenin zorunluluklar igerdigini kabul
etmektedir. Sikisiklig1 bir sorun olarak tanimlamak onun diizeltilmesi gerektigini ancak maliyet
olarak tanimlamak ise sikigikligin ortadan kaldirilmasindaki maliyetlere oranla belirli bir miktarda
sikisikligin kabul edilebilir oldugunu onaylar. Ayrica maliyetler, etkilerin sayisallastirilabilecegini
ifade etmektedir. Sikigiklig1 sorun olarak tanimlamak ise sorunun biiyiikliigii hakkinda bir anlam
ifade etmemektedir. Maliyet olarak tamimlamak ise baska etkilerle olgiilebildigini ve
karsilastirilabilecegini dngormektedir. Maliyet, kaynaklarin kullanimi arasinda denge kurmay:
ifade etmektedir. Para, zaman, varlik yada bir fayday1 elde etme firsatindan vazgegmeyi igerebilir.
Maliyetler ve faydalar ayna karsisindaki gibi yansitma iliskisine sahiptir. Bir maliyet, faydalarin
azalmasi ve maliyetlerin azaltilmasi ise fayda olarak tanimlanabilir. Buna 6rnek olarak seyahat
icin harcanan zaman, ayni zamanin diger yararli islerde kullanilabilecegi durumda seyahat icin

harcanan zamanin maliyet olarak tanimlanmasi verilebilir (Litman, 2009: 7).

Rayli sistemlerde, kapasiteye gore personel sayisinin, yolcu basina kullanilan enerjinin az
ve ucuz olmasi, sistemdeki tasitlarin daha uzun 6miirlii olmasi gibi 6zellikler isletim maliyetlerini

diisiirmektedir (Toprak ve Aktiirk, 2003).

Yolcu tarafindan karsilanan maliyetler i¢, yolcu olmayanlar tarafindan karsilanan
maliyetler ise dis maliyetlerdir. Topluma yansiyan bu iki maliyetin toplam1 sosyal maliyetleri
olusturmaktadir (Litman, 2009: 11). i¢ ve dis maliyetlerin tanimlanmasma dair fikir birligi
olmasina ragmen, bazi maliyetlerin siniflandirilmasi konusunda anlasmazliklar bulunmaktadir.
Tartisma, genellikle kaza ve trafik nedeniyle olusan maliyetler, farkli kavramsal ve metodolojik
varsayimlarin yani sira, ¢ogunlukla maliyet igsellestirme mekanizmalarmin dissalliklarin

kapsamindaki farkli yorumlara dayanmaktadir (Baum vd, 2008: 20).

I¢ maliyetler alt yap1 - yatirim ve isletim maliyetlerine boliinebilir. Alt yap: - yatirim
maliyetleri genel olarak insaat, vergiler, borglanma ve tasit alimiyla ilgilidir. Isletim maliyetleri,
tasima operasyonu sonucunda ortaya ¢ikan bakim, personel, enerji ve ekipman maliyetlerini
icermektedir. Degisken maliyetlere ara¢ kullanimina bagli olarak yapilan altyapi gelistirme ve
bakim, nakliye, isgiicii, yonetim, idare ve organizasyon, bakim, park, giseler ve enerji tiikketimi
girmektedir (Ricci ve Black, 2005: 40). Degisken maliyetler, is hacmiyle ayn1 yonde ve genelde

ayni oranda degisme gosteren yani i hacmi arttik¢a artan, azaldikca diisen ve is hacmi sifirlaninca
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ortadan kalkan maliyetlerdir. Ozellikle toplam degisken maliyetler toplam hacimdeki degismelere

bagli olarak degisitler (Oz, 2007: 8).

D1s maliyetler arasinda hava kirliligi, iklim degisikligi, giiriiltii, doga ve manzaradaki
bozulma gibi genellikle ¢cevresel etkiler ile sehirsel alanlarda ek maliyetler (bariyer etkileri ve yer
darlig1), kazalar (tibbi bakim, tiretim kayiplari, ac1 ve {iziintii) ve trafik (zaman kayiplar1 ve artan

isletim maliyetleri) bulunmaktadir (EEA, 2001: 10).

Tiim bu maliyet bilgilerine ihtiyag alanlar1 ve talep edenleri Troche (2009: 10) Tablo 4.7°de

goOstermektedir.
Altyap Bilimsel
Sirketler Kamu Yonetimi Yolcular Yoneticileri Arastirmacilar
Ulasim tiirti Sosyo-ekonomik | Model gelistirme (talep
Fiyatlandirma | Mevzuat tercihi analiz tahmini)
Ulastirma alt yap1 Lojistik Altyap1 Ulastirma sistemlerinin
Yatirimlar gelistirme planlama yatirimlari degerlendirilmesi
Politika Maliyetlerin
Isletim Subvansiyonlar stratejileri arastirilmasi
Is stratejileri | Politika stratejileri

Tablo 4.7 Toplu tasima maliyetler bilgilerine ihtiya¢c nedenleri ve bilgi talep edenler
Kaynak: G.Troche, 2009: 10.

Toplu tasima sistemlerinin etkili bir sekilde planlanmasi ve kontrol edilmesi gerekiyorsa,
gercek alt yap1 ve isletim maliyetlerinin belirlenmesi esastir. Maliyet bilgisi sadece fiyatlandirma
sorunlart igin degil, aynit zamanda verimliligi analiz etmek veya kaynak tahsisini yonetmek icinde
gereklidir. Bu nedenle, bu bilgilere dayanan kararlarin miimkiin oldugunca dogru olarak
almabilmesi icin toplu tasima maliyetlerinin hesaplanmasina 6zel bir dikkat gdsterilmesi
gerekmektedir. Toplu tagima sistemindeki yolcularin tercihlerini etkileyen en 6nemli etkenlerden
birisi olan fiyatlar lizerindeki en 6nemli etken sistemin maliyetleridir. Maliyetler degerlendirilme
durumuna goére drnegin hem i¢ hem dig, hem sabit hem de degisken maliyet tanimlarina uygun
olabilmektedir. Bu nedenle tanimlanan genel maliyet tiirleri “rayli sistemlerde alt yap1 - yatirim
maliyetleri ve isletim maliyetleri” olmak {izere iki ana baslik altinda incelenen maliyet 6gesinin

durumuna gore degerlendirilecektir.
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4.3.1. Alt yapt - yatrum maliyetleri

Gelisen iilke sehirlerinde uluslararas1 karsilagtirmadan baslayarak, sehir i¢i yollarin
yapimi, toplu tagima yatirimlar1 ve isletim maliyetlerini saglamak i¢in yillik gayrisafi yurt ici

hasilatin yiizde biri ile yiizde ikisi arasinda bir miktar gerekmektedir. Buna 6rnek olarak:

e Belgrat sehrinde 1997-2001 donemi igin sehir i¢inde gayrisafi yurt i¢i hasilatin
%1,04°1 seviyesinde toplu tasima i¢in yatirim yapilmistir.

e Tahran toplu tasima plan1 2005-2016 donemi icin belediyenin gayrisafi yurt ici
hasilatin %1.2’si seviyesinde toplu tagima yatirimi dngérmektedir.

e Kahire sehri ise 2002-2022 doéneminde gayrisafi yurt i¢i hasilatin %1,7’si

seviyesinde bir yatirimi toplu tagima i¢in dnermektedir.

Sehir i¢i toplu tagima sistemlerinin se¢imi tiim sehirlerde tartisma konusudur. Burada da
sistemlerin kapasite, esneklik, konfor, sehir ile biitiinlesme, maliyetler, ¢evresel etkiler, sehir
gelisiminin ilerlemesi gibi 6zellikler her bir sehir i¢in farklidir. Tercih edilen toplu tasima sistemi
ne olursa olsun, uzun vadeli finansman kosullart ile alt yap1 — yatirim ve tasitlara yapilan yatirimlar
ile her sehrin kendine 6zgii isletim maliyetleri dikkate alinmalidir. Dis maliyetler olan kazalar,
iklim degisiklikleri, hava kirliligi ve trafik sikisiklig1 gibi maliyetleri degerlendirmek ayrica 6nem
tasimaktadir. Stratejik se¢imler yapilirken toplu tasima sisteminin uzun vadede beklentileri
karsilamasi i¢in tiim maliyetler g6z 6niinde bulundurulmalidir. Toplu tasimacilik agisindan, igletim
maliyetleri, sistemin uzun Omiirlii olmasi i¢in géz oniinde bulundurulmasi gereken onemli bir
finansal kisitlamay1 temsil etmektedir. Bunlardan biri, finansman sikintist nedeniyle ekipmanin
yetersiz bicimde yenilenmesi nedeniyle yillar iginde toplu tagima sisteminin bozulmasina neden
olmaktadir. Sonug, daha diisiik sayida hizmet ile yolcu sayis1 ile gelirlerde azalma ve 6zel ve
bireysel tagima sayisindaki artig gerceklesmektedir. Bu ekonomik durumda isletme hizmetine
devam edebilmek igin kamu otoritelerinden yardim talep etme yoluna gitmektedir (Allaire v.d,
2014: 12). Tablo 4.8’de sehir i¢i ulasim sistemleri yatirim maliyetleri ortalama olarak

verilmektedir.
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Sistem Tipi Maliyeti (Milyon ABD Dolari/Km)
Ozel yollu otobiis 3-13
Hafif Rayl1 Sistem 13-40
Metro ( Hemzemin-Viyadiik ) 30-100
Metro ( Yeraltr ) 45-320

Tablo 4.8 Sehir ici ulasim sistemleri ortalama yatirnm maliyetleri
Kaynak: Levinson vd., 2003: 230.

Rayl sistemlerde, diger sistemlere oranla kapasiteye gore personel sayisinin az, yolcu
basina kullanilan enerjinin az ve ucuz olmasi, sistemdeki araglarin daha uzun 6miirlii olmas1 gibi

ozellikleri isletim maliyetlerini diistirmektedir (Toprak ve Aktiirk, 2003: 8).

Planlamacilar ve ulagsim miihendisleri, sistem i¢in karar almadan 6nce detayl1 bir aragtirma
ve veri toplama caligmasi yapmalidir. Bu c¢alismalarda daha 6nce yapilmis maliyet - yolcu sayisi
bazli arastirmalar, gelisimin takip edilebilmesi i¢in dikkate alinmalidir. Maliyet boyutunu
etkileyen bir baska 0lcut ise, sistemin tiinelde mi yoksa hemzeminde mi isleyecegidir. Bu karara

gore de maliyetler artabilmektedir (Ozgir, 2009: 10).

Rayli sistemler, giiniimiiz kosullarinda gelisen sehirlerde ulasim sorununun ¢oziilmesinde
en 6nemli planlama arac1 olarak goriilmektedir. Rayli sistemler, sehrin gelisiminin yonlendirilmesi
icin, kapasite bakimindan gerekli oldugu gilizergahlarda, gerekli olan zamandan Once
gerceklestirilerek kullanilmalidir. Aksi halde sorunlar meydana geldiginde ¢oziim bulmak ¢ok

daha zor olmaktadir (Gokdag, 1999: 7).

Toplu tagimalar i¢in se¢im kriterlerine dahil olan ¢esitli kriterleri ortaya koymayi saglayan
bazi karsilastirma unsurlar1 Sekil 4.5°de verilmektedir. Isciligin ve hammaddelerin maliyetinin

artisindan dolay1 yatirnm maliyeti gayri safi yurt ici hasila (GSYIH) seviyesine gore gelismektedir.
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Sekil 4.5 Kisi basina GSYIH ve tasima sekillerine gore ortalama yatirom maliyetleri
Kaynak: Systra, 2009: 12.

Metro hattinin maliyetlerinin Metrobiis ve Tramvay sistemine gore oldukca Ust seviyede

olmasi genel olarak yer alt1 sistemleri olmasindan ve arag fiyatlarindan kaynaklanmaktadir.

Alt-yap1 ve yatirim maliyetleri; alt yapi, tasit ve bor¢lanma maliyetleri bagliklart altinda

acgiklanacaktir.

43.1.1.  Alt-yap: maliyetleri

Sistem kapasitesi, altyapi tipi, ekonomik Omrii, finansman kosullari, faiz oranlar1 ve
kamulastirma maliyetleri altyap1 maliyetini etkileyen temel unsurlardir. Diizenli bir ulasim hizmeti
veren butun sistemlerde yolcu - maliyet egrileri sekil yoniinden benzerlik gosterse de, maliyet
egrileri sistemlerin ekonomik 6zelliklerine gore farkli olabilmektedir. Hatta bu degerler sehirlere,
sehirlerin gesitli bolgelerine, sistemi isleten ve kullanana gore de degisim gostermektedir. Bu
degisikliklere sebep olan temel 6geler; doluluk orani, orgiit yapisi ve isletme tiirtidiir. Tasima
tiirliniin altyapr maliyetleri incelenen sistemin 6zel kosullarina gore de farklagsmaktadir. Altyap:

maliyetlerinin temel olarak gilizergahin tiinelde, viyadiikte ve yiizeydeki kesimlerinin
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uzunluklarina, gabariye, zemin cinsine ve yapim yoOntemine gore biiyilk degisiklikler

gosterebilmektedir.

4.3.1.2.  Tasut maliyetleri

Rayl sistemlerde tasit maliyetleri de alt yap1 maliyetleri gibi, tasitlarin tiir ve modellerine,
iretim yerleri, konfor ve markas1 gibi farkli ozellikler tarafindan etkilenmekte ve biiyiik

degisiklikler gosterebilmektedir.

Sira Giizergah Adi Acilis Tarihi Tasit Mensei Tasit Sayis1 | Tasit Uzunlugu (M)
1 M1a Yenikap1 — Atatiirk HVL 03.09.1989 ABB 105 23,2
M1b Yenikapi — Kirazli 09.11.2014
2 M2 Yenikap1 — Haciosman 16.09.2000 Alstom 32 21,5
Hyundai Rotem 16 21,55
3 M3 Kirazli-Olimpiyat- 07.07.2013 Alstom 80 21,55
Basaksehir
4 M4 Kadikdy-Tavsantepe 17.08.2012 CAF 144 22,78
5 M6 Levent-Bogazici 19.04.2015 Alstom
U./Hisariistii Bombardier 4 22,78
Hyundai Rotem
6 T1 Kabatas-Bagcilar 13.06.1992 Bombardier 55 26,65
Alstom 37 28,58
7 | T4 Topkap1 - Mescid-i Selam 12. 09. 2007 Hyundai Rotem 34 22,65
Siemens Duewag 32 22,65
RTE 2009 2 22,65
RTE 2000 1 22,65
Istanbul Metro 18 22,65
8 T3 Kadikdy-Moda 01.11.2003 Gotha-Jena 6 22,78
Heritage
9 F1 Taksim-Kabatag 29.06. 2006 Garaventa 4 22,78
10 | M5 Uskiidar-Cekmekdy 15.12.2017 Mitsubishi 126 15
11 | Marmaray (TCDD) 29.10.2013 Hyundai Eurotem 440 22,5

Tablo 4.9 istanbul’daki rayh sistemlerde kullanilan tasitlar
Kaynak: Pektas, 2017: 46.
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Tasit maliyetlerine Metro Istanbul A.S’nin 2017 yilinda 68 adet Rotem Metro aracini tanesi

1.140.000 EURO toplamda 77.520.000 EURO ile satin almas1 6rnek olarak verilebilir. Tablo

4.9°da sadece Istanbul’da kullanilan rayli sistem tagitlarinin 6zelliklerine deginilmistir, her bir

ozellik tasit maliyeti ile birlikte genel alt-yap1 ve isletim maliyetini de etkilemektedir.

CARACAS | BANGKOK MEXICO KUALA TUNUS RECIFE
CiTY LUMPUR
Rayli Sistem Tiirti Metro Metro Metro HRS HRS Banliy6
Hattin Ad1 Line-4 BTS Line-B PUTRA SMLTS Linha Sul
Hat Uzunlugu 12,3 Km 23,1 Km 23,7 Km 29 Km 29,7 Km 16,2 Km
Giizergah Yapist %100 %100 %20 %100 %100 %S5
Yeralti Viyadiik Viyadiik Viyadiik Hemzemin Viyadiik
%80 %95
Hemzemin Hemzemin
Istasyonlar Aras1 Mesafe 1,5 Km 1 Km 1,1 Km 1,3 Km 0,9 Km 1,2 Km
Altyap1 Harcamalari 833 670 560 - 268 149
Milyon Milyon Milyon Milyon Milyon
USD USD USD USD USD
Arag Maliyeti 277 1030 410 - 167 18
Milyon Milyon Milyon Milyon Milyon
USD USD USD USD USD
Kilometre Basina Diisen 90,25 73,59 40,92 50 13,3 11,6
Toplam Maliyet Milyon Milyon Milyon Milyon Milyon Milyon
USD/ Km USD/Km USD/Km USD/Km USD/Km USD/Km
Bir Saatte Bir Yone Hareket 30 30 26 30 - 8
Eden En Fazla Arag Sayisi
Bir Saatte Bir Yone Tagman 32.400 50.000 39.300 30.000 12.000 36.000
En Fazla Yolcu Sayisi Kisi Kisi Kisi Kisi Kisi Kisi
Ortalama Ticari Hiz 50 km/saat 45 km/saat 45 km/saat | 50 km/saat 20 km/saat 39 km/saat
Isletmeye Alindig1 Tarih 2004 1999 2000 1998 1998 2002

Tablo 4.10 Diinya’dan baz: rayh sistemlerin o6zellikleri ve maliyetleri
Kaynak: Diinya Bankasi Cities on the move, A World Bank Urban Transport Strategy Review. s. 113
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Diinya Bankas1 " Cities on the move : a world bank urban transport strategy review "

raporunda yer alan diger bazi rayli sistemlerin 6zellikleri ve maliyetleri Tablo 4.10°da verilmistir.

4.3.1.3. Borg¢lanma maliyeti

Toplu tasima olarak rayl sistemin uygulanmasi i¢in gerekli kaynaklarin saglanmasina
yonelik olarak gesitli finansman senaryolar1 hazirlanmasi gerekmektedir. Mali degerlendirme,
Tiirkiye’de son yillarda gergeklestirilen ve gerceklestirilmekte olan benzer ¢alismalara saglanan
kredilerin kosullar1 ve uluslararasi finansman uygulamalar1 dikkate alinarak gelistirilmektedir.

Finansman senaryosu farkli finansman kaynaklarindan olusabilir. Bu kaynaklar;

e Yyatirim 0z kaynaklari ve isletme sermayesini,

e yurt ici kaynaklardan (bankalardan) temin edilen, genellikle insaat islerinde
kullanilacak ticari kredileri,

e Yyatinm maliyetlerinin tasit disindaki elektromekanik kisim maliyetlerini kargilamak
icin uluslararasi yatirim bankalari, ya da diger tilkelerin devlet ihracat kredilerini (soft
loan, exim kredisi),

e rayl sistem araclarmmin satin alinmasinda kullanilacak, genellikle yurt disindan
saglanan ticari tasit satin alma kredisini ve

e isletmenin ilk yillarindaki isletme agiklarinin karsilanmasinda ve kredi geri
O0demelerinde kullanilmak {izere ticari bankalardan saglanacak “koprii kredi’lerini

kapsayabilir.

Uluslararas1 6lgekte ise sistemin isletimi haricinde olmak iizere ikili kamu yardimlar1 ve
cok yonlii bankalar alt yap1 ve yatirimlari finanse etmektedirler. Bu finansman agagidaki sekillerde

gerceklesebilmektedir;

e Bagislar: bagislar ¢ogu zaman ulasim sistemlerinin tasarimini ve isletmesini
tyilestirmeyi hedefleyen egitimler, etiitler ve kurumsal destekler i¢in tahsis edilir.

e Imtiyazli olarak adlandirilan krediler: bu krediler vadeli banka kredilerine gore daha
uygun kosullar tasiyabilirler:

1. Sire: Uzun vadeli krediler, 15 ile 20 y1l, bazen 30 yil olabilir.
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2. Faiz oranlari: banka piyasasi tarafindan sunulan faiz oranlarindan daha
diistik olabilir.
3. Ilk 6deme vade siiresi: ilk taksit ddemesinden once taninan bir siire olabilir,
bu siire genel olarak yapinin isletiminden dnceki donemdir.
Her durumda, bu krediler yeniden finansman kosulludur ¢iinkii geri ddenecektir bu 6deme
ya isletme gelirlerinden ya da vergiden olacaktir. Bu kredilerin kosullar1 iilkenin ekonomik

durumuna gore degisir en olumlu kosul en az gelismis iilkelere verilir.

e Kosullu veya kosulsuz krediler: ikili gelisme kamu yardimi ¢ergevesinde, bagis yapan
iilkeler tarafindan iilkeler arasinda rekabette haksizlik olmamasi icin bir anlasma

imzalamislardir. Krediler ve bagislar ile bu fonlarin kullanimi1 kosullara baglanabilinir.

Bazi iilkeler, sehirler veya isletmeciler uluslararasi piyasalarda finansman i¢in tahvil ihrag
edebilirler. Ornegin Kanada’nmin Ontario eyaleti bilyiik Toronto-Hamilton bélgesinde toplu
tasimalarin finansmanina katkida bulunmak amaciyla “yesil tahvil” ihra¢ etmeye karar vermistir.
Eyaletin avantajlarindan dolay:1 diisiik faiz oranlarinda finansman elde etmeyi hedeflemektedir

(Allaire v.d, 2014: 30).

Bor¢lanma ¢ok maliyetli olabileceginden, miimkiin oldugunca yakindan yonetilmeli ve
faiz oranlarindaki degisimlere paralel olarak yeniden muzakere edilmelidir. S6z konusu
miktarlarda biiylik tasarruflar saglanabilir. Ancak, borglanan yerel yonetimler bunu dikkate
almazlar ve bu durum ile basa ¢ikacak nitelikli personelden yoksundurlar. Borglart aktif bir sekilde
yonetmek icin, bir belediyenin finansal maliyetlerini her zaman en aza indirgemek icin
bor¢lanmanin nasil uyarlanacagini ve degistirilecegini bilmesi gerekir. Bu, temel olarak finansal
piyasalarin, 6zellikle faiz orani1 ve kur risklerini azaltmak i¢in ¢esitli stratejiler olusturmak tizere

ayrintili bir analizine dayanmaktadir. Aktif yonetim asagidaki i¢ ana unsur tizerinde durmaktadir.

e Giincel borcun yapisinin analiz edilmesi:
1. Ana gostergeleri diizenlemek (agirlikli ortalama oran, siire, ortalama Omiir
suresi v.b),
2. Borg ve yapilandirilmis {iriinlerin bakiyesinin tablosunu izlemek,

3. Hareket sinirlarini tanimlamak,
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e @iincel borcun firsatlarindan yararlanmak:
1. Tlgili kararlar1 alabilmek igin pazar firsatlarma duyarli olmak,

2. Yeniden pazarlik seceneklerinden elde edilebilecek faydalar1 degerlendirmek.

e Gelecekteki borcu enaz seviyeye diisiirmek:
1. Dogrudan veya dolayl finansman arasinda se¢im yapmak,
2. Secim kriterlerini tanimlamak ve goriismelere hazirlanmak,
3. Iskonto ilkesine gore banka tekliflerini karsilastirmak,
4

. Yapilandirilmis durumlar1 tanimak.

Bu nedenlerden dolayi, piyasalarin ve banka tekliflerinin, finansal durumun, yapisinin ve

mevzuat degisikliginin siirekli izlenimi bakimindan bilgi akis1 nemlidir (Allaire v.d, 2014: 31).

Borcun aktif isletimi konusunda Lyon sehrinden SYTRAL 6rnegi (Fransa) SYTRAL, Lyon
Kentsel y18151m organizasyon otoritesi, biitgesi 2013 i¢in 761 M€. Yatirimlari icin SYTRAL krediye
bagvurmaktadir. Borucun geri 6demesi 2013 yili i¢in harcamalarin %19,3’{ine denk gelmektedir.
Borcunun eski olmasina ragmen aktif isletme ile 2013 yilinda SYTRAL piyasa kosullarinin altinda
olan ortalama orana sahipti (%4,26 yerine %3,29). Bdylece, 30 Ekim 2013 tarihinde, faaliyet dénemi
esnasinda alinan kararlar ile 6nceki seneler adina alinan kararlar olmak {izere aktif isletmesine bagl
operasyonlar SYTRAL i¢in yillik finansal harcamalarinin %20 fazla yani 10 M€, fazla toplu kazang
elde ettirmistir. Bu durum ile bor¢lanmasinin eksilmesine neden olmustur. Fransiz Kalkinma Ajansi
(AFD) 2006 yilinda Istanbul biiyiik sehir belediyesine toplu tasima programi i¢in 120 M€ dogrudan
kredi vermistir ve 2010 yilinda BRT ag1 icin Amman belediyesine 166 M US$ (123 M€) ve tekerlekli
tramvay ve kablolu iki hat da dahil olmak iizere sehir projesi igin Medellin belediyesine 250 M US$
(185 ME€) kredi vermistir (Allaire v.d, 2014: 32).

4.3.2. Isletim maliyetleri

Isletim maliyeti; sistemin kapasitesine, tasit sayisina, faiz oranlarina, bakim, yakit,
personel maliyetine, isletmenin tiirii ve drgiit yapisina baghdir. Isletim maliyetleri asagidaki bes

ana baslik altinda incelenecektir.

1. Ekipman maliyetleri
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2. Bakim maliyetleri,

3. Yakit/ Enerji maliyetleri,

4. Personel maliyetleri ile

5. Diger maliyetler

Bu maliyetler isletmenin devamlilig1 i¢in 6nem arz etmekle birlikte baz1 maliyetlerin yolcu
say1sl, ara¢ sayisi, hattin uzunlugu vb. degiskenlerle birlikte artmasi1 veya azalmasi s6z konusu

olabilmektedir.

4.3.1.4. Ekipman maliyetleri

Ekipman maliyetleri; tasitlarin iizerinde isletildigi yollar, sinyalizasyon isaretleri, giic
isletim sistemleri, istasyonlar, depolar ve atdlyelerin maliyetinden olugmaktadir. Rayli sistem
proje kapsaminda yer alan yatirimlarin parasal degerleri bu etiit kapsaminda gergeklestirilen
miihendislik calismalarindaki proje ve kesiflere dayanacaktir. Yapilan is programi cergevesinde
projelendirme, insaat, satin alma ve montaj islerinin yillara dagilimi; her kalem i¢in ithalat ve
giimriik vergileri dahil tiim vergiler ile bilinmeyen maliyetler dahil olacak sekilde belirlenerek, bu

dagilim sonucunda yillar itibariyle gereken kaynak miktarlar1 bulunacaktir.

Tiirkiye’de su ana kadar ekipman testleri TULOMSAS’ta ve TUVASAS ta Bulunan Test
Sistemleri, TCDD - Konvansiyonel Hatlar1 iizerinde gozetim yapilarak uygulanan testler ve TCDD-
Dermiryolu Araglar1 Test Merkez’inde (DATEM) yapilan Komponent Testleri ile stirdiirtilmektedir.
Yapilmasi planlanan yeni test merkezi Uraysim ve ek laboratuvarlarla gelistirilmekte olan DATEM

ile rayli sistem test imkanlar1 daha da artirilacaktir (Pektas, 2017: 10).

4.3.1.5.  Bakim maliyetleri

Sabit tesislerin ve araglarin yillik bakim maliyetleri, bunlarin satin alma ve/veya yapim
degerinin bir yiizdesi olarak hesaplanmaktadir. Rayli sistem araglarinin periyodik bakimlari, agir
bakimlar1 ve onarimlari i¢in yapilan harcamalar, hat ve bina isleri ile ilgili tiim is kalemlerine ait
bakim ve onarim maliyetleri tiim igsletme donemi igin hesaplanir. Rayli sistemlerde bakim tiirleri
Sekil 4.6’da gosterilmektedir. Bunlardan ilki programli (koruyucu) bakim ikincisi ise program disi
(duzeltici) bakimdir.
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Periyodik

Koruyucu

Programh Bakim

Durumu Bagh

Bakim Semasi

Program Dis1 Diizeltici Bakim

Kaha

Sekil 4.6 Rayh sistem bakim semasi
Kaynak: Demirdag, 2007: 10.

1. Koruyucu (programl) bakim
e Sistematik koruyucu bakim
e Duruma bagli koruyucu bakim

e Yenileme

Koruyucu bakim donanimda olabilecek muhtemel arizalarin 6niine gegilmesi igin hat, arag
ve ekipmanda yapilan inceleme, muayene ve tetkiklerdir. Amag, donanimin istenen kosullar
altinda ¢alisir bir sekilde tutulmasini saglamaktir. Koruyucu bakim bir plan ¢ergevesinde haftalik,
on bes giinliik, aylik, ii¢ aylik, alt1 aylik ve yillik periyotlarla gergeklestirilir. Koruyucu bakim
kontrolleri, gorsel ve Olgiim olmak iizere iki sekilde yapilmaktadir. Gorsel kontroller sefer
esnasinda makinist tarafindan ya da gorevli kisiler tarafindan hattin gezilmesi suretiyle
geceklestirilir. Gorsel kontrollerde hat, 3. ray ve makaslar kontrol edilir. Olgiimle yapilan
kontrollerde ise; makas boyutlari, baglanti elemanlari, hat geometrisi, besleme baglantilar1 ve
asimmalar kontrol edilir (Tagkin, 2010: 15). Tasit bakim hizmetlerinin yaninda, belirli bir 6mrii
tamamlamis tasitlarin ekipman bazinda yenilenmesi ve modernizasyonunu da tasarim
giincellemeleri ile birlikte gerceklestirmektedir. Koruyucu bakim islemleri program dahilinde olan
sistematik bakimlar olarak bilinir. Periyodik bakim, belirli siirelerle yapilan bakimlar igermektedir

ve yapilan ise gore asagidaki bakimlar yapilabilir;
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e @Giinliik yapilan kontroller

e Haftalik yapilan kontroller

e On bes giinde bir yapilan kontroller
e Ayda bir yapilan kontroller

e Ug ayda bir yapilan kontroller

e Alt1 ayda bir yapilan kontroller

e Yilda bir yapilan controller

Bu siireler yapilacak is igin sabit olmayabilir. Hattin isletmede kaldig1 siire boyunca
yapilacak iglerin siireleri gegmis donemlere ait raporlara gore diizenlenir. Tablo 4.11°de bakim

tiirleri, sekil ve yerlerine gore gosterilmektedir.

Bakim Tiiri Bakim Sekli Ve Yeri
Periyodik Bakim Adi ) Bagli Oldugu

Gorsel | Olgme Hizmet Sistem
Hattin Siirticii Kabininden Kontrolii
Kontroli Gorsel Hat
Hat ve 3 Ray Gorsel Kontroli Gorsel Hat
Makas Gorsel Kontrolu Gorsel Makas
Makas Boyutsal Kontroli Olcme Makas
Makas Yaglama Hizmet Makas
Baglant1 Elemanlar1 Kontrolii Olgme Ustyap1
Hat Geometrisi Kontrol( Olgme Ustyapi
Izalatér Ve Ankraj Kontrolii Olgme 3.Ray
Besleme Baglantis1 Kontrolii Olgme 3.Ray
Pozisyon Ve Asinma Kontrolii Olgme 3.Ray
Bosluk Kontrolii Ve Yaglama Olgme 3.Ray
Durdurucu Tampon Bakimi Olgme Hizmet Hat
Izole Cebire Kontrolii Olgme Hizmet Ustyapt
Ray Taglama Hizmet Ustyapt

Tablo 4.11 3. Ray ile beslenen metro hattinda yapilan periyodik bakimlar
Kaynak: Demirdag, 2007: 13.
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2. Diizeltici (program dis1) bakim

Diizeltici bakim isleri, kalic1 ve gegici bakim kapsaminda yer alan islemleri igermektedir
ve koruyucu bakim kapsaminda yapilan gorsel kontroller veya raydan ¢ikma gibi beklenmedik
kazalar sonucu olusan hasarlar1 ve par¢a degistirilmelerini igermektedir. Diizeltici bakim bir ariza
neticesinde sistemi eski haline getirmek i¢in yapilan islemlerin tiimiine denir. Diizeltici bakimin
amaci, sistemin calisir ve emniyet kurallari agisindan normal bir duruma getirilmesinin
saglanmasidir. Diizeltici bakim kapsaminda genellikle asagidaki bakimlar yapilmaktadir (Tagkin,

2010: 7):

e Ray baglanti elemanlarinin degistirilmesi
e Ray kusurlarinin tamiri

e Ray degistirme

e Travers degistirme

e Hat geometrisinin duzeltilmesi

e izolecebirelerin degistirilmesi

e Burgj

e Balast eleme

e Dolgu kaynagi ve 1s1l islem uygulamalari
e Makas dil takimi ve gobek degistirilmesi
e Ray taslama

e 3.Ray Bakim Isleri

Tramvay hatt1 bakim maliyetlerinin yiiksek olmasinin bir nedeni de hatta yapilan uzatmalar
ve bu uzatmalardan Gtiirii gerekli olan, yeni bir noktaya makas koyulmasi, istasyon yerinin
kaydirilmasi gibi revizyonlardir. Bu revizyonlarin maliyetleri ayri olarak tutulmadigindan bakim
maliyetleri igerisinde gosterilmektedir. Rayli sistemlerde sabit tesis maliyetlerinin maliyetler
icindeki yeri sistemin tiliriine gore farklilik gostermektedir. Tramvay istasyonlar1 genel olarak yer

tistiine yapildigr i¢in bakim maliyetleri sistemin diger maliyetlerine gore daha diisiiktiir. Hafif
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metro ve metroda ise istasyonlarin yer altina inmesi nedeniyle aydinlatma, yliriiyen merdivenler
ve bantlar, viyadiik ve tiinel altyap sistemleri gibi bakim ve onarim maliyetleri yliksek olmaktadir.
Bakim maliyetleri siirekli yapildigi zaman 6rnegin her yil bir sefer yapilan yillik genel bakim sabit
maliyet, kazadan olusan bir hasara yapilan onarim ve bakim ise degisken maliyet olarak
siiflamasi genel kabul gérmektedir. Bakimlarin zamaninda yapilmasi raylh sistemin ve araglarin
kullanim siirelerini uzatabilir, ulagim konforunu artirabilir ve seferlerin giivenli olarak

gerceklesmesini saglayabilmektedir.

4.3.1.6.  Yakut ve enerji maliyetleri

Rayl sistemlerde yakit ve enerji maliyetleri isletme acisindan diger 6nemli bir maliyet
unsurudur. Rayli sistemlerin enerji tiiketiminin en biiylik kismi tagitlar tarafindan yapilmaktadir.
Bunun disinda istasyon, hat aydinlatmasi, bakim ve idare i¢in kullanilan enerji maliyetlerine
katlanilmaktadir. Rayli sistemlerin elektrik iletimi katener sistemleriyle ya da 3. ray ile
yapilmaktadir. Her sistemin kendi i¢inde avantajlar1 ve dezavantajlar1 bulunmaktadir (Alkast ve
Acikbasg, 2006: 11). Bir rayli sistem hattinda harcanan enerjiyi etkileyen ana etkenler asagida

siralanmustir:

e Hat Geometrisi: egimler, istasyon yerleri ve istasyonlarin birbirlerine olan mesafesi,

kurplar, hiz kisitlamalar1 vb.

e Tasit Karakteristikleri: kontrol sistemleri, agirliklari, yapilari, motorlari, gii¢

sistemleri vb.

e Cer Gucu Sistemleri: trafo yerleri ve sayisi, kullanilan ekipman tipleri, besleme

sistemleri vb.

o Isletme Karakteristigi: sefer araliklari, tren dizileri konfigiirasyonlari, isletme sekli

(otomatik, yar1 otomatik) vb, seklindedir (Agikbas, 2006: 21).
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4.3.1.7.  Personel maliyetleri

Personel maliyetleri, isletim maliyetleri i¢erisinde dnemli bir kalemi olusturmaktadir. Bu
maliyetler icerisinde personel maaglari, primler, ikramiyeler, tazminatlar, sigortalar, yardimlar ve
egitim bulunmaktadir. Kadrolu personeller haricinde ayrica tageron personelden soforliik, jeton
dagiim ve satig1, istasyon gorevlisi, gilivenlik, ¢aycilik, temizlik¢ilik gibi konularda hizmet

alinmaktadir. Sekil 4.7 ile Metro Istanbul A.S.’nin genel personel dagilimi gsterilmektedir.
Personel Unvan Dagilimi

= Biiro Personeli
4.39% 3 '
' = isletme Kumanda

= isletme Yonetim/Amir

2:98% 3\ 4.24%
0.08% .

10.97% Mihendis

= Teknik Personel

® Tren SirGcusa

= Uzman

= Yardimci Hizmetler

= Yonetici

Sekil 4.7 Metro istanbul A.S personel dagilhimi
Kaynak: http://www.metro.istanbul/icerik/faaliyet raporlari (Erigim tarihi: 29/12/2018)

Metro Istanbul Toplu Tasima A.S. 2017 Donem Net Kérmnm 4.909.628,21 TL’dir.
Isletmenin faaliyet raporunda yonetim kademesinin 23 kisiden olustugu, 2016 ve 2017 yillarindaki
harcamanin donem karnin yaklasik yarisina esit oldugu Tablo 4.12’de verilmektedir. Bu tutarin
net kérin yarisindan fazla olmasi yonetim ve personel maliyetlerinin oldukga biiyiik bir mali yiike

sahip oldugunu gostermektedir.
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Yénetim Kurulu Uyeleri ve
Ust Yonetime Sunulan Mali Haklar
Mali 6demeler 2017 2016
Ucret 540.999,45 523.432,92
Saghik sigortasi 160.995,64 123.014,07
Prim 43.364,40 43.364,40
Ikramiye 268.426,67 131.099.00
Huzur hakki 1.441.268,58 1.360.821,10
Mali menfaatler 259.250,18 150.379,33
Kazanclar toplamm 2.714.304,92 2.332.130,92

Tablo 4.12 Metro istanbul A.S yénetici maliyetleri
Kaynak: http://www.metro.istanbul/icerik/faaliyet raporlari (Erigim tarihi: 29/12/2018)

4.3.1.8. Diger igletim maliyetleri

Diger isletim maliyetleri; baz1 vergi ve harglar, personel tasima, yemek, sigorta ticretleri,

personel is elbisesi, tanitim maliyetleri, 1sinma, bilgi islem ve amortisman gibi maliyetlerdir.

4.3.1.8.1. Amortismanlar

Amortisman, duran varligin zamanla yipranmasi ve eskimesi sonucu degerinde azalma
olmasi ve bu yipranma ve eskimenin varligin degerinden sistematik bir sekilde diistilmesi islemidir
(Tungez, 2011: 83). Amortiman ayrica isletmenin yapmis oldugu yatirnmlarin maliyetinin
miisterilere adilane bir sekilde yiiklenme aracidir. Yatirimlarin yiiksek oldugu boyle bir sektorde

maliyetlerin miisterilerle bulusturulmas: son derece 6nemlidir.

Toplu ulasim alt yap1 — yatinm ve igletim etiit, proje ve kontrollilk maliyetleri,
beklenmeyen maliyeter, altyap1 aktarimi, binalar ve istasyonlar, hat yapist dahil olmak iizere tiim
ingaat isleri ve yapilari, rayli sistem ve hat bakim araglari, tiim elektro-mekanik sistemleri, ray ve
makas vb. Omriniin ka¢ yil olduguna dair kabuller yapilarak amortisman maliyetleri

hesaplanmaktadir.
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4.4. Sehir I¢i Rayh Toplu Tasima Isletmelerinde Maliyetlerin Dagitinm

Maliyetleme, finansal muhasebenin derledigi verilerden toplam ve birim maliyeti
hesaplama islemidir (Biiylikmirza, 2009: 34). Maliyetleme, tiim maliyet yontemlerinde drdinlerin,
islemlerin, siireglerin ve hizmetlerin maliyetlerini tespit etmek i¢in farkli yaklagimlar
kullandigindan ¢ogu zaman bir “teknik” olarak adlandirilir (Gengoglu, 2008: 1). Maliyetleme,
rutin olarak guin giin maliyetlerin belirlenmesi ve maliyet yiikleme dl¢iilerine atanmasi dolayistyla
“islem” olarak da adlandirilir. Diger bir deyisle maliyetleme, bir firmanin farkli operasyonlarinda
veya liretimin ¢esitli asamalarinda harcamalarin tahsisi, siniflandirilmasi ve kaydinin yapilmasidir
(Mortaji vd, 2013: 63). Geleneksel maliyet sistemi, farkli siireglerin dolayli maliyetlerinin mamul
ve hizmet gibi maliyet nesnelerine dagitiminda statik ve tek maliyet oraninin kullanilmasidir. Sabit
dolayli maliyetlerin kiiciik ve az oldugu, duragan ortamlarda belirli senaryolarda geleneksel
maliyet sistemi iyi ¢alisir. Ancak daha karmasik ortamlarda yanlis iirlin maliyeti tahminlerine yol
acar (Siguenza-Guzman vd., 2014: 77). Burada s6zl edilen karmasik ortam; farkli sekillerde
hizmet gerektiren ¢ok sayidaki miisteri, farkli sekillerde tasarlanan fazla sayida iiriin, farkli
sekillerde kullanilan fazla miktarda kaynak, farkli sekillerde temin gerektiren ¢ok sayida tedarikei,
farkli veri sistemleri ve fazla sayida operasyonel veri kastedilmektedir (Yiik¢ii ve Gonen, 2009:

21).

Isletmelerde maliyet bilgilerinin olusturulmasinda maliyet muhasebesi énemli rol iistlenir.
Cooper ve Kaplan (1987: 207) maliyetlerin hesaplanmasinin hald tartismali oldugunu
savunmaktadir. Tam maliyetleme sisteminde sabit maliyetler de Griinin maliyetlerine
yansitilmakta ve triiniin maliyeti Uretim maliyetlerinden olusmaktadir. Diger taraftan degisken
maliyet sisteminde sadece degisken maliyetler dagitilmakta, dolayisiyla {iriiniin maliyeti, Uretimin
marjinal maliyetini yansitmaktadir. Iktisatgilar tarafindan da desteklenen degisken maliyetleme
sisteminin daha anlamli bilgiler sundugu goriisii muhasebe akademisyenlerince kabul gormekte
iken, muhasebe meslek mensuplar1 daha cok tam maliyetleme sistemini dikkate almaktadir.
Aragtirmacilar, goriistiikleri yoneticilerin tam maliyetleme sisteminin ger¢ek maliyet bilgilerini
yansitmadigini diislindiikleri, degisken maliyetleme sistemini de kullanmaktan ¢ekindikleri

sonucuna ulagmislardir.
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Maliyet muhasebesi gelencksel ve c¢agdas yontemler olarak smiflanabilecek cesitli
yontemlerle maliyetleri hesaplamaktadir. Standart maliyetleme gibi Geleneksel Maliyetleme
yonteminin yani1 sira, Faaliyet Temelli Maliyetleme, Siirece Dayali Faaliyet Temelli Maliyetleme

ve Hedef Maliyetleme gibi yontemler cagdas yontemler olarak anilmaktadir.

4.4.1. Geleneksel maliyetleme yaklasimi

Maliyet bilgilerinin dogru bilinmesi isletmenin ekonomik kararlarinin isabetli olmasina,
dolayistyla rekabet iistiinliigli elde etmesine katki saglar. Rekabetin artmasiyla dogru maliyet

bilgisine olan ihtiya¢ da artmaktadir (Krishnan vd., 2002: 274).

Genel olarak maliyet, hedeflenen sonuca olusmak i¢in katlanilmasi gereken fedakarliklarin
toplam1 olarak tanimlanmaktadir (Can, 2009: 17). Maliyet muhasebesi kapsaminda maliyet;
iiretilen mamiil ve hizmetler i¢in katlanilan varlik ve hizmet kullanimlarinin parasal tutaridir
(Karakaya, 2014: 17). Muhasebe standartlarinda ise “Maliyet; bir varligin elde edilmesinde veya
insaatinda O6denen nakit veya nakit benzerlerini veya verilen diger bedellerin gercege uygun
degerini veya belli durumlarda diger muhasebe standartlarnda yer alan 6zel hiikiimler uyarinca ilk
muhasebelestirme sirasinda ilgili varliga atfedilen bedeldir.”” olarak tanimlanmaktadir (TMS 16:
3, http://www.kgk.gov.tr/DynamicContentDetail/7890/TMS/TFRS-2018-Seti  Erisim tarihi:
29/12/2018).

Maliyet muhasebesi sistemi esas itibariyle bir maliyet dagitim sorunu olup en 6nemli sorun
genel iiretim maliyetlerinin (GUM) iiretime ve dolayisiyla iiriinlere nasil dagitilacagidir. Zira
iretilen trilinlerin temel maliyet unsurlarindan olan direkt hammadde ve direkt is¢ilik
maliyetlerinin s6z konusu iriinlerle iliskisi dogrudan oldugundan genellikle bir sorunla
karsilagilmaz. Oysa, geleneksel maliyet muhasebesinde asil sorun iiretimle ilgisi dolayli olarak
izlenebilen genel iiretim maliyetlerinin {iriinlere nasil dagitilacagidir (Kumar ve Meade, 2007: 12).
Genel dretim maliyetleri, en kisa sekli ile direkt hammadde ve direkt is¢ilik digindaki tiim tiretim
maliyetleri olarak tanimlanmaktadir (Tuan ve Tanis, 1993: 47). Dolayisiyla isletme i¢ine doniik
muhasebe olarak, maliyet muhasebesi, tiretim faktdrlerinin kullanilarak mal ve hizmet Uretiminin

yapildig1 isletmelerde, isletme ici fiziki mamul ve hizmet hareketlerinin izlenmesi ve dénem
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itibariyle tiretim birimlerinin maliyetlemesidir (Karcioglu, 2000: 15). Geleneksel sistemler direkt
is¢ilik maliyetleri, toplam iiretim maliyetinin 6nemli bir oranim teskil ettiginden birkag¢ tane
standart {iriiniin toplu bir sekilde tiretimi icin direkt ig¢ilik maliyetlerini yakindan izlemek iizere
tasarlanmis sistemlerdir. Bu nedenle s6z konusu sistemlerde genel iiretim maliyetleri genellikle

direkt isgilikle ilgili dlgliler esas alinarak tiriinlere yiiklenmektedir (Kaplan, 1985: 11).
Geleneksel yontemde maliyetler ti¢ adimda dagitilmaktadir. Bunlar:

e Birinci dagitim, maliyet tiirlerinin maliyet yerlerine dagitilmasi,

e Ikinci dagitim, yardimc1 maliyet yerlerinde toplanan maliyetlerin esas maliyet yerlerine
dagitilmasi,

e Ugiincii dagitim ise esas maliyet yerlerinde toplanan maliyetetlerin uygun faaliyet
Olciileri vasitasiyla ylikleme hadlerinin bulunmasi ve mamiillere hak ettikleri kadar

dagitilmas1 asamalarindan olusmaktadir (Onder, 2009: 5).

4.4.2. Cagdas maliyetleme yaklasimi

Cagdas maliyet yontemleri olan mamul maliyeti, kalite maliyeti, birden fazla mamul
iiretiminde her mamuliin maliyetini belirlemede etkili yontemlerdir. Ayrica bu yontemler miisteri
beklentisinin ne oldugunu ve miisterinin 6demeye razi oldugu fiyati belirlemede de etkindir.
Isletmelerin mamul gelistirme amagclarin1 anlasilir hale getirir. Mamul tasarim asamasinda
tedarikcilerin, mamul iiretim asamasinda da tiim calisanlarin siirece dahil olmalarini saglar
(Okutmus, Kurar ve Kahveci, 2014: 55). Yeni gelisme ve degisimler neticesinde ¢agdas maliyet
yontemlerinin temel ilkesi, zamanla farklilasan tliketici beklentilerine kisa zamanda, yiiksek
kalitede ve diisiik maliyetlerle cevap verebilmektir. Bu hususlarin gerceklesebilmesi i¢in sadece
uriin veya hizmetin Gretim slrecinde yer alan geleneksel maliyet yontemlerinin yerine Grinln
yasam donemi boyunca izlenmesi, kontrol edilmesi ve yonetilmesini kapsayan yeni bir siire¢ olan

cagdas maliyet yontemleri gereklidir (Ergiil, 2014: 13).

Cagdas maliyet yontemlerinin gelismesinde belirli amaglar bulunmaktadir. Bu amaclar;
ulusal ve uluslararasi rekabet ortaminda etkin kararlar almak, kaynak kullanimindaki kayiplart en
aza indirerek etkinligi arttirici eylemlerde bulunmak, tiriin veya hizmetin maliyetine yonelik reel

hesaplamalarda bulunmaktir (Hassasoglu, 2011: 16). Bu kapsamda maliyet etkinligi saglamak icin
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yeni teknik ve modeller gelistirilmistir (Faraji ve Reiszadeh, 2013: 368). Gelistirilen temel ¢agdas
maliyet yontemi yaklasimlari; faaliyet tabanli maliyetleme, iiriin yasam donemi maliyetleme,
hedef maliyetleme ve tam zamanli maliyetleme, kalite maliyetleri (Basik ve Tiirker, 2005: 53) ve

stratejik maliyetleme olarak siralanmaktadir (Hassasoglu, 2011: 16).

Bu calismada c¢agdas maliyetleme sistemlerinden siirece faaliyet tabanli maliyetleme
yaklasimi sehir i¢i rayli toplu tasima isletmesinde uygulama i¢in tercih edilerek ¢alismanin

devaminda bu maliyetleme sistemi tizerinde durulmustur.

4.3.1.9.  Faaliyet tabanli maliyetleme yaklagimi

Maliyet bilgilerinin 6neminin artmasi ve geleneksel yonteme yonelik elestiriler ile birlikte,
Faaliyet Tabanli Maliyetleme (FTM) Yontemi yonetim ve maliyet muhasebesi literatiiriine
girmeye baglamistir. Grabski ve Marsh muhasebe alaninda c¢alisan arastirmacilarin (6rnegin R.S.
Kaplan, 1983; H.T. Johnson, 1987) geleneksel maliyet sistemini elestirdiklerini, 1920’lerden bu
yana maliyet muhasebesi sisteminin degismedigini ve mevcut maliyet muhasebesi sisteminin
teknolojik gelismelerin yasandigi isletmelerin maliyet bilgilerini algilamakta ve yansitmakta
yetersiz kaldigimi savunduklarini belirtmektedirler. Bu anlayis maliyet muhasebesi alanindaki
caligmalar1 yogunlastirmis ve FTM yonteminin gelistirilmesine ve yayginlagsmasina olanak
saglamistir (Grabski ve Marsh, 1994: 64). Maliyet muhasebesi alaninda 6nemli ¢alismalar yapan
Kaplan ve Cooper (1990: 3), rekabetin direkt is¢ilik ve makinelerin etkin kullanimindan baska bir
boyuta gegmesiyle birlikte artan rekabet sartlar1 nedeniyle, yoneticilerin finansal raporlama igin
kullanilan maliyetleme sisteminden edindikleri maliyetlerin olusma siireci, tirlinler ve miisteriler
ile 1lgili bilgileri, daha dogru bir maliyet sisteminden Ogrenme ihtiyaglarinin arttigini

belirtmektedirler. FTM, 1980’lerin ortasinda bu ihtiyaglar1 karsilamak amaciyla ortaya ¢ikmustir.

FTM yontemi; literatiire girisi, Oncesinde kullanilan geleneksel yonteme gore tistiinliikleri,
sonrasinda gelistirilen alternatif maliyetleme yontemlerine temel teskil etmesi gibi yonleri ile
onemli, iizerinde sik¢a durmay1 gerektiren bir yontem olarak degerlendirilmektedir. George
Staubus’in (1971°de yazdigi “Activity Costing and Input- Output Accounting” kitab1 ile)

temellerini olusturdugu FTM’nin, 1980’lerin sonlarinda Cooper ve Kaplan tarafindan tanimlanan
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ustlin bir maliyetleme yontemi olarak ortaya ¢iktig1 izlenmektedir. FTM yontemi uygulamalari
sayesinde isletmelerin, karli olmayan tirlinleri iiretmekten vazgectigi, zarar kaynagi olan iiriiniin
fiyatin1 yiikseltme olanagi buldugu, karli olmayan miisterilerden vazgegme karari gibi énemli
kararlar alabildigi belirtilmektedir. Kisaca geleneksel yontemlere gore iistiin maliyet bilgileri
sagladigina inanilan FTM’nin kisa zamanda uygulama alan1 bulabildigi sdylenebilir. Ancak
FTM’nin yararl maliyet bilgileri sunduguna dair goriisler, bir siire sonra yerini yeni ama olumsuz
goriislere birakmistir. Cok zaman alic1 olmasi ve kaynak aktarimi gerektirmesi, isletmenin diger
bilgi sistemleri ile esgiidiim eksikligi olmasi, biiylik isletmelerde bu sistemi uygulamanin zor
olmasi, hem yonetim hem de c¢alisanlar tarafindan ¢ok destek gérmemesi, kullanilmayan
kapasiteleri hesaplara almasi gibi nedenlerle basta yontemi gelistirenler olmak {izere bir¢ok

arastirmaci tarafindan elestirilmistir (Kargin, 2013: 20).

Geleneksel Maliyetleme (Hacim Bazli Maliyetleme)

Faaliyet Tabanli Maliyetleme Cooper ve Kaplan (1988)

Siirece Dayali Faaliyet Tabanlt Bulanik Faaliyet Tabanli Maliyetleme
Maliyetleme Kaplan ve Anderson (2004) Nachtmann ve Needy (2001)

A 4

Bulanik Siirece Dayal1 Faaliyet Tabanli Maliyetleme

Sekil 4.8 Maliyetleme modellerinden faaliyet tabanh maliyetlemenin gelisimi
Kaynak: Chansaad vd., 2012: 10.
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Uriiniin pazara sunulmasinda ve tasarlanmasinda katlanilacak maliyet ve ulasilacak karlilik

kararlar1 lizerinde 6nemli etkiye sahiptir. Hatta baz1 isletmeler veya isletmenin bulundugu ¢evrede

maliyet bilgisi, fiyatlamada 6nemli bir unsur olmaktadir. Bu durum 6zellikle satis hacmi diistik

olan, miisterinin isteklerine gore tasarlanan Tlriinler ve hali hazirda pazarda heniiz fiyati

bulunmayan {iriinler i¢in 6n plana g¢ikmaktadir (Cooper ve Kaplan, 1987: 204).

. . Asama | Asama I1 Asama II1 Asama IV
b..me“_"er"_' Sistemler Sistemler Sistemler Sistemler
Ozellikleri Bozuk Finansal Uzmanlasms Entegre
Raporlama
Odakh
-Cok fazla hata -Beklenmedik -Paylasilan veri -Tam baglantih
- Biiviik durumlar yok tabanlari veritabanlart ve
Veri Kalitesi varyanslar -Denetim - Bafimsiz sistemleri
standartlarina sistemler
uygun -Informal
baglantilar
-Yetersiz -Finansal -Asama Il -Finansal
Dis Finansal raporlama sistemi muhafaza raporlama
Raporlama ithtivae: igin edilmekte sistemleri
tasarlanmus
-Yetersiz -Dogru degil -Birkac tane
Uriin / Miisteri -Gizlenmig bagimsiz FTM -Entegre Faaliyet
Maliyetleri maliyetler ve sistermi Tabanh Y dnetim
karlar Sistemleri
-Yetersiz -Simrh geri
Operasyonel ve besleme -Birka¢ bagimsiz -Operasyonel ve
Stratejik -Gecikmis geri performans Stratejik
Kontrol besleme dlgme sistemi performans
algme sistemleri

Cagdag
maliyetleme tirlerinden FTM’nin gelisim siirecini Chansaad vd. Sekil 4.8’de gostermektedir.

Sekil 4.9 Dort asamali maliyet sistemleri tasarim
Kaynak: Kaplan ve Cooper, 1998: 12.
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Kaplan ve Cooper (1998: 12) maliyetleme ile ilgili dort asamadan bahsetmekte ve FTM’yi
Sekil 4.9°daki iicilincii agsamaya yerlestirmektedirler. Kaplan ve Cooper’a gore birinci agsamadaki
isletmeler fazla olmamakla birlikte, bu asamada olanlarin maliyet bilgileri ¢cok saglikli degildir.
Ikinci asama ise geleneksel ya da standart maliyetlemenin kullanildigi asamadir ve finansal
raporlardan maliyet bilgilerinin uzmanlikla segilip kullanilmas1 gerekmektedir. lyi tasarlanmasina
karsin yoneticilere sinirl bilgiler sunmaktadir. Bu nedenle iigiincii asama tasarlanmalidir. Ugiincii
asamada FTM’nin yaklagimi soyledir (Kaplan ve Cooper, 1998: 79): Geleneksel sistem (Asama
II) i¢in gegerli olan “isletme finansal raporlama ve boliimler itibariyle kontrol i¢in maliyetleri nasil

dagitiyor” yaklasimi yerini FTM yaklagimina birakmaktadir. Bu yaklasima gore:

e Isletme kaynaklar tarafindan hangi faaliyetler ifa edilmektedir?

e lsletmenin faaliyetlerinin ve is siireclerinin maliyeti ne kadardir?

e lsletme bu faaliyetleri ve is siireclerini neden yerine getirmektedir?

e lsletmenin iiriinleri, hizmetleri ve miisterileri i¢in her bir faaliyetinin gerekliligi ne
kadardir?

Uygun bir sekilde tasarlanmis FTM sistemi yukaridaki dort sorunun yanitini sunar

niteliktedir.

Isleyis siireci acisindan ele alindiginda FTM; a) faaliyetlerle maliyetler arasinda nedensel
iligkileri tanimlayan, b) faaliyetleri olusturan etkenleri belirleyen, c) her bir faaliyet etkeni ile 1lgili
maliyet havuzu olusturan, d) yiikkleme oranlarini hesaplayan ve e) kullanilan maliyetler kadar
maliyetleri Urlinlere yikleyen bir maliyetleme sistemidir (Gurowka ve Lawson, 2007: 22).
Geleneksel maliyetleme ve FTM arasindaki fark Sekil 4.10 ve Sekil 4.11°deki gibi gosterilebilir
(Horngren vd., 2007: 198).
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Sekil 4.10 Geleneksel maliyetleme yontemi
Kaynak: Horngren vd., 2007: 198.

Sekil 4.11 Faaliyet temelli maliyetleme yontemi
Kaynak: Horngren vd., 2007: 198.
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Sekil 4.10°da gelencksel maliyetlemede biiylik bir havuz olarak iirin maliyetine yansitilan
genel Uretim maliyetleri, Sekil 4.11’de FTM yonteminde birden fazla havuza béllnerek, faaliyet
merkezi tarafindan harcanan miktar kadar iiriinlere yansitilmaktadir. Chea (2011: 10), yaptigi
caligmada hizmet sektoriinde yontemin bagarili bir sekilde uygulandigini savunmus, Vazakidis vd.
(2010: 377) FTM’nin kamu sektoriinde, 6zellikle yeni teknoloji ve yonetim teknikleriyle birlikte
basariyla uygulanabilir oldugunu belirtmislerdir. Gonzales-Goémez ve Morini (2006: 196)
caligmalarinda FTM yoOnteminin geleneksel yonteme gore daha basarili maliyet bilgileri
sundugunu belirterek, FTM yontemi uygulamalari ile olusturduklari modelin, dogru bir uyarlama
ile sarap¢ilik sektoriinde kullanilabildigini ileri stirmektedirler. Suthummanon vd. (2011: 82)
mobilyacilik faaliyetinde geleneksel maliyet yontemi ve FTM yontemi uygulamalar1 yaparak
farklarin1 ortaya koymaktadirlar. Uygulama sonuclarina bagli olarak, bazi zayifliklar1 olmasina
ragmen FTM nin daha iyi maliyet bilgileri sundugunu, dolaysiyla yonetim kararlarinin bu yontem

kullanilarak daha saglikli alinabildigini belirtmektedirler.

Michelon vd. (2013: 5) Italya’da The Trentino Trasporti S.p.A rayli toplu tasima
sisteminde FTM uygulamasi ile maliyetlerin sadece verilen hizmetin hacmine degil, ayrica
isletmenin hizmet siirecinin ve tagima hattinin karakteristik ozelliklerine de bagli oldugunu
gostermistir. Ayrica calismada sefer maliyetini belirlemek igin faaliyet merkezleri ve maliyet
etkenleri belirlenerek uygulama yapilmistir. Troche (2009: 10) ise Isve¢’te yaptig1 uygulamada
Geleneksel Maliyetleme yonteminin maliyetleri faaliyetlere baglamadigini ve yasal defter tutma
(vergisel agidan) gerekliliklerini takip ettigini goOstermistir. Ayrica Yasam DOongiisii
Maliyetlemenin ise bir kaynagin kullaniminin tiim yasam dongiisti boyunca bilindigini ki, bunun
da rayl sistemler baglaminda genel olarak gegerli olmadigini ortaya koymustur. Uygulama
sonucunda FTM’nin Geleneksel Maliyetleme ve Yasam Donglisii Maliyetleme yerine tercih

edilmesi gereken ekonomik maliyet modeli olarak tercih edilmesi gerektigini belirtmistir.

FTM’nin tasarimi, uygulamas: ve yarari ile ilgili vaka calismasi yapan Narayanan ve
Sarkar (2002: 258) FTM’yi uygulayan isletmelerin en az iki yarari oldugunu savunmaktadir.
FTM’yi uygulayan isletmelerin sagladigi yararlardan birincisi operasyonel faaliyet tabanli
yonetimdir. Burada isletmenin biitiin faaliyetleri ¢ok detayli ve dikkatli bir sekilde incelenmekte,
faaliyet sonuglar1 analiz edilmekte ve en iyi sonuglart saglayan birimlerle veya diger isletmelerle

karsilagtirmalar yapilmaktadir. Ayrica ¢alisanlarin isletmenin iiretim stirecinde daha etkin olmalari
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desteklenmekte, Uretim siireci ile ilgili goriisleri 6Gnemsenmekte ve bu dogrultuda degisiklikler
yapilabilmektedir. Boylece iiretim siirecinde iyilestirmeler yapilmakta, kaynaklarin optimal
kullanimi ve maliyetlerde diisiis saglanabilmektedir. ikinci temel yarari ise stratejik faaliyet tabanli
yonetimdir. Bu sistemin uygulanmasi, uygulayan isletmeye karli miisterilerine yonelik tiriinler

gelistirmesini saglayacak sekilde iiriin karmasinda degisiklikler yapma olanagi saglamaktadir.

FTM yonteminin etkin oldugu bir diger alan, ¢ok uluslu isletmeler i¢in transfer fiyatlama
politikalarina uyumlu olabilecek kadar esnek maliyetleme yapabilmesidir. Dogan (2006: 79)’1n
cok uluslu isletmelerin uygulamalarina yonelik olarak FTM ile geleneksel maliyetleme
yontemlerinin karsilastirmasini yaptigi calismasina gore, 6zellikle maliyet ve gelirlerde yarattig
fark nedeniyle, FTM uluslararas: igletmeler i¢in vergi ve denetim konularinda avantajlar
saglayabilecekleri bir enstriiman olabilmektedir. Bu yontemin kullanilmasi ile gelirlerin, vergi
oranlarmin diisilk oldugu bolgelerde toplanmasi veya tersi bir uygulama yapilarak vergi
oranlariin yliksek oldugu bolgelerde gelirin diisiik tutulmas1 miimkiin olabilir. Bir diger ifade ile
FTM yontemi ile ¢ok uluslu isletmelerin transfer fiyatlama ile karsilasabilecekleri denetim riski
azaltilabilmekte, maliyetlemede esneklik sagladigi i¢in de rekabet gii¢lerini arttirabilmektedir.
Tiirkiye’de maliyetleme yontemlerinin kullanilma diizeylerinin belirlenmesine yonelik yapilan
aragtirmalarda FTM yonteminin bir¢ok isletme tarafindan kullanildig: bildirilmektedir. Karcioglu
ve Oztiirk (2012: 478) yaptiklar1 arastirmaya katilan IMKB’ye kayitl 87 isletme ile yapilan bir
ankette, isletmelerin en cok FTM ydntemini, en az Uriin Yasam Dénemi Maliyetleme yontemini

kullandiklarini tespit etmislerdir.
FTM sisteminin baslica amaglar1 sunlardir (Haciriistemoglu ve Sakrak, 2002: 30);

e disiik katma degere sahip, diger bir ifadeyle mamul ve hizmet iretiminde deger
yaratmayan faaliyetlere ait maliyetleri ortadan kaldirmak ya da en diisiik diizeye
indirmek,

e Kkarliligi arttirmak iizere gergeklestirilen katma degeri yiiksek faaliyetlerin
kolaylastirilmasinda, etkin ve verimli bir bilgi tabani saglamak,

e problemlerin temel nedenlerinin saptanmasini ve bu etkenlerin diizeltilmesini saglamak,

e zayif varsayimlar1 ve yetersiz maliyet dagitimindan kaynaklanan yanligliklar1 ortadan
kaldirmak ve

e yoneticilerin kararlarin1 dogru verebilmeleri i¢in dogru maliyet bilgileri saglayabilmektir.
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4.3.1.10. Siirece dayali faaliyet tabanli maliyetleme

Isletme faaliyetlerinde harcanan zamam dikkate alan ve isletmede olusan bos zamam
maliyet hesaplamalarina katan yeni bir yontem olan Siirece Dayal1 Faaliyet Tabanli Maliyetleme
(SDFTM) sisteminin daha dogru bilgi elde edilmesini saglayacag diistiniilmektedir. Bu ¢ercevede,
faaliyet tabanli maliyet sistemi yerine atil kapasitenin neden oldugu farkliliklarin da anlasilmasini
saglayacak SDFTM sisteminin kullanilmasinin analiz sonucunu olumlu etkileyecegi
distiniilmektedir. Zamanin verimli kullanilmasi, isletme kaynaklarinin kapasitelerinin 1yi
yonetilmesine baglidir. Isletmelerde operasyonel siireclerin verimliliginde, faaliyetlerin
etkinliginde, personel ve donanim performans olgiimlerinde, kapasite ve maliyet yonetiminde
basar1 saglanmasinda ve bu basarinin devamli olmasinda, zaman, 6nemli bir unsur olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Kirhioglu ve Atalay, 2014: 102). Siirece dayali maliyetleme siireci bir
boliim tarafindan gerceklestirilen biitiin faaliyetleri analiz eder ve faaliyetler icin gerekli olan
toplam zaman ile bollimiin galisanlari igin mevcut bulunan toplam zaman arasindaki farki otomatik
olarak ortaya c¢ikartir. Bu da daha iyi bir kapasite yonetiminin bir amag olarak edinildigi FTM
programlart i¢in SDFTM sistemini daha uygun bir metot haline getirir. SDFTM atil kapasite ile
fiilli kapasiteyi ayirdigr i¢in isletmelere isgiici zaman etkinligi hakkinda diizenli bilgi
sunabilmektedir (Capuk, 2012: 70). Demir (2009: 10) yilinda egitim kurumlarina yonelik
uygulamis oldugu siirece dayali faaliyet tabanli maliyetleme ve miisteri karlilik analizi neticesinde
miisteri gruplarma ait gelirler her iki sistemde de ayni1 olmasina ragmen ¢ikan atil kapasiteye ait
maliyetler miisterilere aktarilamadigindan geleneksel FTM sistemine gore ¢ok farkli sonuglar elde
edilmistir. Geleneksel sistemlerde, bu atil kapasitenin hesaplanmamasindan dolay1 olusan maliyet

toplamlarindaki azalma, miisteri karliliklarin1 daha fazla gosterdigi goriilmiistiir.

SDFTM, FTM yonteminin eksikliklerini azaltmaya amaclamaktadir. Yontem faaliyet
havuzlarini ortadan kaldirarak, iiretilen her bir iirline ait maliyetleri direkt zaman maliyet etkeni
yoluyla olusturmaktadir (Tse ve Gong, 2009: 47). Siirece dayal1 faaliyet tabanli maliyetleme,
isletmenin maliyetini ve karliligini; miisteri, liriin ve hatta siparis gibi daha bir¢ok alt seviyede
strdiiriilebilir sekilde boliimleyip, yonetmeyi miimkiin kilmaktadir. Bu nedenle de kurumsal
performansin ¢cok daha etkin bicimde yonetilebilmesine olanak saglamaktadir (Yiik¢ii ve Gonen,
2009: 21). SDFTM yontemin kolay ve hizli uygulanabilmesi, ERP (Enterprise Resource Planning-

Kurumsal Kaynak Planlama) ve CRM (Customer Relationship Management- Miisteri Iliskileri
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Yonetimi) sistemlerinden veri beslemesi yapabilmesi ile miimkiin olmaktadir. Bu sistemlerle
entegrasyon saglanarak, siirdiiriilebilirligi, diisiik maliyetli ve hizl1 giincellenmesi, isletme ¢apinda
modellenebilmesi, belirli siparisler, siirecler, tedarik¢iler ve miisteriler i¢in belirli 6zelliklerin
kolaylikla eklenebilmesi, verimlilik ve kapasite kullanim islerligi agisindan seffaf olmasi,
ongorilen siparis miktar1 ve karmasikligina dayali gelecekteki kaynak taleplerini 6ngérebilme
kabiliyetine sahip olmasi1 gibi bircok avantaj elde edilebilmektedir (Kaplan ve Anderson, 2003:
16).

SDFTM modeli faaliyeti tanimlama asamasini ortadan kaldirir. Bdylece ¢ok amacl
faaliyetlerin maliyetlerini birim maliyeti bulmak igin uygulamaya ihtiya¢ kalmaz. FTM
yonteminde is siireclerindeki degisimlerden ve is dinamizminden kaynaklanan giincelleme
caligmalar1 i¢in sirket calisanlarina zamanlarini hangi faaliyetlere ve nasil kullandiklarina dair

anket yapilir ve faaliyetlerin kaynak kullanimi hesaplamasi tekrar yapilir.

Faaliyet Tabanh Maliyetleme Siirece Dayal

Faaliyet Tabanh Maliyetleme

Adim 1 Farkli genel iiretim faaliyetlerinin

belirlenmesi

Adim 1 Farkli  kaynak  gruplarmin

(departmanlarin) belirlenmesi

Adim 2 : Kaynak maliyetlerini kullanarak genel

iiretim giderlerinin farkl faaliyetlere dagitilmasi

Adim 2 Her kaynak maliyetinin toplam

maliyetinin tahmin edilmesi

Adim 3 : Her faaliyet icin faaliyet etkeninin

belirlenmesi

Adim 3 : Her kaynak grubunun pratik kapasitesinin
tahmin edilmesi (6rnegin; tatil, toplant1 ve egitim

saatleri disinda mevcut ¢aligma saatleri)

Adim 4: Toplam faaliyet maliyetlerini her faaliyet
etkeninin pratik hacmine bolerek faaliyet etkeninin

belirlenmesi

Adim 4: Pratik kapasiteyi kaynak grubunun toplam
maliyetine bolerek her kaynak grubu igin birim

maliyetin hesaplanmasi

Adim 5: Siparislerin, lriinlerin veya miisterilerin
maliyetlerini izlemek i¢in faaliyet etkeni orani ile

faaliyet etkeni tiiketim miktarinin ¢arpilmasi

Adim 5: Olayin o6zelligine ve faaliyetin zaman
denklemine dayali olarak her olay i¢in zaman

tahminin belirlenmesi

Adim 6: S6z konusu olay i¢in zaman tahmini ile her

kaynak grubunun birim maliyetinin ¢arpilmasi

Tablo 4.13 Faaliyet tabanh maliyetleme ve siirece dayah faaliyet tabanlh maliyetleme yontemlerinin
karsilastirilmasi
Kaynak: Everaert vd., 2008; Chansaad vd., 2012.
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Siirece dayali maliyetleme islemi bir departman tarafindan gercgeklestirilen biitiin
faaliyetler i¢in gerekli olan toplam siire ile departmanin ¢alisanlarinin mevcut olan toplam siireleri
arasinda farkliliklar1 otomatik olarak gostermektedir. Bu SDFTM’yi, daha iyi kapasite yonetiminin
amag oldugu FTM uygulamalari i¢in ¢ok daha titiz bir yontem haline getirmektedir (Barrett, 2005:
36). SDFTM yaklasimi ayrica piyasaya sunulan iiriinler veya servisler degistigi zaman veya iiretim
ve servis siiregleri yeniden tasarlandigi zaman maliyet sisteminin kolayca giincellenebilmesini
saglamaktadir (Everaert ve Bruggeman, 2007: 1). FTM’nin temel olusturdugu SDFTM ile
arasindaki farklar Tablo 4.13’de gosterilmektedir.

4.5. Sehir I¢ci Rayl Toplu Tasima Isletmelerinde Gelir

Diinyanin her yerinde sehirlerdeki yayilma ve trafik sikisikligi, vb. nedenler sehir ici
ulasim i¢in siirekli biiyliyen bir talep meydana getirmistir. Bu da, hem enerji tasarrufu hem de sera
gazi emisyonu diisiik olan ayn1 zamanda kolay erigebilir ve az yer kaplayan toplu tasima
sistemlerine ihtiya¢ olusturmustur. Bu sistemlerin alt - yap1 yatirnm ve isletim maliyetlerinin
finansman1 yalnizca yolcu ve siibvansiyonlardan elde edilen gelirle karsilanamamaktadir. Diger
kaynaklarin gerekli oldugu bu durum ile bas edebilmek i¢in yoneticiler ellerinden geldigince kendi
sehirlerine en uygun yontemleri bulmak ve uygulamak durumunda kalmislardir. Diger kaynaklar;
yerel ve ulusal baglamda toplu tasima sistemlerinin hizmet verdigi bolgelerde arsa ve yapilardan
deger artisina istinaden toplanan vergiler, isverenlere uygulanan vergiler, 6zel arag kullanicilarinin
karayolu alt yap1 ve park ticretleri gibi farkli uygulamalar olugmaktadir. Bu mekanizmalar farkli
kurumlar ile iligkili olsa da sonug olarak sehrin gelisimini ve toplu tasimanin siirdiiriilebilirligi

amaci i¢in uygulanmaktadir.

Birlesmis Milletler'in Diinya Kentlesme Olasiliklar1 raporunda yer alan veriler,insanlarin
sehirlere yerlestiklerini gosteriyor.1950 yilinda diinya ndfusunun yanlizca %30’luk dilimi
sehirlerde yasarken, 2014 itibariyle bu rakam %54’ti gordi ve 2050 beklentisi %66°dir
[https://www.sabah.com.tr/teknokulis/haberler/2014/07/20/dunya-nufusunun-yuzde-kaci-
sehirlerde-yasiyor (Erisim tarihi: 16/05/2019)]. Gelecek senelerde gelismekte olan iilkelerin
sehirlerinde daha fazla sehir i¢i niifus yogunlugu olusacaktir. 2020 yilinda Asya halkinin 50°si
sehir bolgelerinde yasayacaktir. Afrika ise bu esige 2035 yilinda ulasacagi beklenmektedir. Bu

nedenle sehir i¢i ulasim ¢ok ¢abuk artacaktir ve hayat standartlarinin yiikselmesi ile hizlanacaktir.
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Toplu ulasim hizmet sunucular1 ister kamusal olsun ister 6zel ulasim icin yolcular, kamu
kurumlari, igverenler, isletmeler gibi aktorlerden kimin ne ddeyebilecegini ve kimin ne 6demesi
gerektigini  bilmelidirler. “Cesitli tagima sekillerine ¢esitli finansman kaynaklar1 nasil
paylastirilmali ve tahsis etmeli?”, “Sektoriin siirdiirebilir gelismesi i¢in en uygun finansman
alanlar1 hangileridir?”, “Onlar1 nasil mobilize etmeli?” gibi sorulara yanitlar bulunmalidir (Allaire

v.d, 2014: 5).

Fransa Cevre, Siirdiirebilir Kalkinma ve Enerji Bakanligt (MEDDE) ve Fransiz Kalkinma
Ajans1 (AFD) ortak inisiyatifinden olusturulan “kentsel ulasimin finanse edilmesinde iyi
uygulamalar kilavuzu” diinyadan alinan orneklerle tanimlanan ve analiz edilen ana finansman

alanlarini alt1 kalem olarak yapilandirmistir. Bunlar;

e toplu tasima kullanicilan tarafindan finanse edilme,

e Ozel arag kullanicilar1 tarafindan finanse edilme,

e igverenlerin ve ticari faaliyetlerin katkisi,

e toplu tasima tarafindan hizmet verilen bolgelerde emlak degerlendirilmesi,
e kamu-ozel ortaklara basvurma ve

e iklim finansmanlaridir.

Sehir i¢ci ulagim sektdriiniin 6zelliklerinden biri, hem kamu hem de 6zel, bireysel ve toplu
olarak cesitli ortaklar iceren kaynaklardan finanse edilmesine bagli olmasidir. Her sehirde, bu
kaynaklar genellikle ti¢c kategoriye ayrilmig olan bir finansman ¢ergevesi bulunmaktadir. Bu
kaynaklarin rolii degiskenlik gosterir ve belirli bir sekilde finansmana katilirlar. Kamu
otoritelerinin butgeleri kamu hizmetinin birden fazla ihtiyacina cevap vermelidir. Sehir ici
ulagimin finansmanini olusturan ve saglayan gesitli kaynaklar Sekil 4.12°de verilmektedir. Bunlar;
dogrudan faydalananlar, dolayli olarak faydalananlar ve kamu finansmanlar1 olarak

gosterilmektedir.
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Kamu Kisisel )
tagimasi ulagim arac Tiiccarlar Isverenler
kullamicilar @ kullanicilar malikleri

) Yakat vergileri, Emlak Isci kitleri fizerinden vergi
Ucret otopark iicretli rantinin abonmanlarin finanse .
gelirleri gegis gelirleri alinmas edilmesi igin katk Badis

Vo y

Sehir tasimasi biitcesi

Sekil 4.12 Toplu tasima finansman kaynaklari
Kaynak: Allaire v.d, 2014. s. 25.

Burada dogrudan faydalanan yolculardan elde edilen bilet gelirleri, dolayli olarak
faydalanan 6zel ara¢ sahiplerinden elde edilen gelirler ve kamu fonlari ile toplu tasima alt — yap1

yatirim ve (¢alisma) isletimi icin bir finansman akis1 olusturulmaktadir.

45.1. Dogrudan faydalananlardan elde edilen gelirler

Yolcular, ulasim hizmetini almak icin 6dedikleri biletler araciligiyla ile toplu tasima
isletmelerinin temel finansmanin1 saglarlar. Ancak fiyat politikalari, toplu tagimalarin
siibvansiyonu veya servisin gercek maliyetinin kullanicilar tarafindan 6denmesi arasinda se¢im
yapmalidir. Bu sorun toplu tasima sistemini bir biitiin olarak ele almali ve kamusal fonlama
kapasitesi ile verilen servis kalitesi bakimindan degerlendirilmelidir. Bu siniflamada toplu tasima
kullanirken bilet 6demeleri yapan yolculular, kdprii ve otoyol gibi alt yapilar1 kullanandan elde
edilen gecis tcretleri, 6zel ara¢ sahiplerinden sehir merkezine giris iicreti ve otomobil sahibi
olunmasindan alinan 6zel harclar gibi gelirler bulunmaktadir. Kamusal toplu tasima s6z konusu

oldugunda, elde edilen gelirlerin sorumlu bir kurum tarafindan dagitilmasi durumunda bile
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finansman, toplu tasimanin isletilmesi igin kullanilmaktadir. Ozel ara¢ kullanicilarina uygulanan
gecis lcretleri ve vergilerden elde edilen gelirler, toplu tagimanin finansmani igin ayrilabilir.

Ancak birgok tilkenin yasal mevzuati buna izin vermemektedir (Allaire v.d, 2014: 33).

Tiirkiye’de 2016 yilinda sehir i¢i rayl sistemlerle 1 milyardan fazla kisi yolculuk etmistir.
Bunun yarisindan fazlasi Istanbul’da gerceklesmistir. Sehirlerde rayli sistemlerde tasinan giinlik

yolcu sayilar1 Tablo 4.14°de verilmistir (Pektas, 2017: 41).

Sira Sehir Niifus Giinliik Rayh Giinliik Yolcu / Niifus
Sistem Yolcusu Sayisi (%)
1 Eskisehir 840 bin 114 bin 14%
2 Izmir 4.22 | milyon 528 bin 13%
3 Istanbul 14.8 | milyon 1.68 | milyon 11%
4 Bursa 2.9 | milyon 219 bin 8%
5 Kayseri 1.36 | milyon 99 bin 7%
6 Ankara 5.35| milyon 350 bin 7%
7 Samsun 1.3 milyon 49 bin 4%
8 Konya 2.16 | milyon 71 bin 3%
9 Gaziantep 1.97 | milyon 35 bin 2%
10 | Antalya 2.33 | milyon 37 bin 2%
11 Adana 2.2 | milyon 25 bin 1%

Tablo 4.14 Tiirkiye’deki 2016 yilinda metro, hafif rayh sistem ve tramvay kullanim oranlari
Kaynak: Pektas, 2017: 41.

Tablo 4.14’de nufusunun %14°tnii tasiyan Eskisehir ili sehir i¢i rayll toplu tasima

bakimindan ilk siray1 almaktadir.

4.5.2. Dolayli olarak faydalananlardan elde edilen gelirler

Bu kategoride toplu tagima tagima sisteminin ve ulagiminin varligindan dogrudan kullanici
olmadan faydalanan kisiler ve kurumlar degerlendirilmektedir. Toplu tagima sisteminden ve diger
alt-yap1 ¢alismalarindan dolayi isletmeler uzun ve giivenilir seyahat ederek daha hizli bir sekilde
islerini yapabilmekte, mallarin1 hizli ve daha diisiik maliyetli bir sekilde teslim ederek gelir elde

edebilmektedir. Toplu tasima sisteminin gectigi bolgelerde gayrimenkul degerlerinin artmasi
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neticesinde miilk sahipleri dolayli olarak bu durumdan faydalanmaktadir. Boylece emlak vergileri,
stopajlar, park fcretlerindeki artiglar araciligiyla gelir yaratilmaktadir. Ancak dolayh
yararlananlardan gelir elde edilmesi, birgok sehirde yasal dayanaklar1 gerekli kilmaktadir (Allaire
v.d, 2014: 15).

4.5.3. Kamu gelirleri

Kamu kurumlari, sehir i¢i toplu ulasim sistemlerinin finanse edilmesinde rol oynayan bir
diger ana kaynak durumundadir. En yaygin olarak alt-yap1 alaninda gergeklesen bu finansman
tlrd, ayrica siibvansiyon 6demeleri ve sistemin belediye sirketleri tarafindan isletilmesi seklinde
gergeklesebilmektedir. Kamusal miidahale ¢esitleri ¢ok degisken olmakla beraber sehir ve
iilkelerin kurumsal ge¢mislerine gore degisiklik gostermektedir. Toplu tagima finansmani i¢in
kamusal miidahele genel biitgeden olabilmekle beraber bazen vergileri dogrudan toplu tagimaya
tahsisi seklinde de olabilmektedir. Cogu sehirde otobiis aglari belediyelerin kontroliinde iken rayl
sistemler merkezi yonetim tarafindan yonetilmektedir. Bu ise merkezi yonetimin rayli sistemleri
genel bir ulasim planindan ziyade kendi hedefleri dogrultusunda finanse etmesi sonucuna yol
acmaktadir. Genel olarak kamu isletmeleri olan toplu tasima sistemlerinde, diistik gelirli yolcular
i¢in sistem maliyetlerinin altinda bir fiyat belirlenmektedir. Toplu tasima gelirleri akis semas1 Sekil

4.13’de gosterilmektedir. (Allaire v.d, 2014: 14).
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Sekil 4.13 Toplu tasima gelirleri akis semasi
Kaynak: Allaire v.d, 2014: 28.

4.5.4. Diger gelirler

Ulagim alt-yapisinin gerceklesmesi hem olumlu (bdlge sakinlerinin daha iyi ulagimi,
bolgeye olan talebin artis1 vb.) hem de olumsuz (Kirlilik, giiriiltii, mahalle doniisiimii vb.) etkiler
getirir. Hizmet sunulan arsa ve binalarin degeri {lizerinde etkiler meydana getirmektedir. Bazi
arastirmalar hat glizergahinda 200 metre uzunlugunda serit tizerinde bulunan binalar i¢in olumsuz

etkiler gostermektedir. Sayet bu ulagim hattina bagli olumsuz etkiler minimize edilir ise, yatirim
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genellikle ¢evre arsa ve binalarin degerinin artisim1 saglar. Bu durumda toplu ulasim hatt1 ve
sehirlesmede kazan-kazan durumundayiz: ulasim hatt1 i¢in yeni diizenlenen bolge daha fazla talep

gorar hale gelmektedir (Allaire v.d, 2014: 77).

Duruma gore, meydana gelen bu emlak katma degerinden yapilan kesintiler dogrudan toplu
ulagim igletimine ve yeni altyapilari finanmanina katkida bulunabilir. Birden fazla metot bugune

dek denenmistir ve bunlar (¢ ana baslik olarak siniflandirabilir:

e Miiteahhitlerin katkis1 ve maliklerin iyilestirmeden dolay1 fazla vergilendirilmeleri,
e Arsa ve arazilerin toplu ulasim yatirimindan once ticari faaliyet icin satin alinmasi ve
e Karma ekonomi sirketlerine dayanan diizenleme islemleri veya emlak gelistirme

tanitim faaliyetlerinin i¢sellestirilmesidir.

Helsinki'deki metro insaatinin iirettigi deger kazancinin, konut mulkler igin %5 ile %10
arasinda, ticari miilkler i¢in %10 ile %30 arasinda oldugu tahmin edilmektedir. Apartman fiyatlar1
750 metre daire icerisinde istasyon mesafesine ters olan oranda artmistir ve 6zellikle de 250 ve

500 metre arasinda ¢ok yiikselmistir.

Londra’da Transport for London tarafindan Jubilee hattinin genisletilmesiyle ilgili yapilan
bagimsiz bir ¢calisma, 1992 ve 2002 arasinda, 11 yeni istasyonundan ikisini (Southwark ve Canary
Wharf) cevreleyen arazinin degerinin 3,6 milyar Euro arttigini tahmin etti. Bu hattin ingasi ise 4,5

milyar Euro tutarindaydi.

Arazinin nadir ve az olmasi ile satilik arazi fiyatlarimin ¢ok fazla olmasi nedeniyle,
ulagtirma altyapis1 gelistiricileri, tren istasyonlar1 ve c¢evre bolgelerdeki ticari faaliyetlerin
gelistirilmesi i¢in orijinal ¢oztimler bulmak zorunda birakmaktadir. Demiryolu sirketleri, isletme
gelirlerinin bir kismini garanti altina almak i¢in arazi degerleri ile ticari faaliyet gelirlerinin bir
kismini almaktadir. Ornegin, 2012 yilinda Tokyo ve Tohoku bolgelerinde hizmet veren JR East
Demiryolu sirketinin isletme gelirlerinin %25’ini emlak faaliyetlerinden saglamistir. Tokyo sehir
dis1 tren hatlari yiriten Keio sirketi, cironun tigte birini tren istasyonlarindaki mal satiglarindan
elde etmistir. Istasyonlar ve ¢evresindeki alanlar tiiketiciler i¢in gegis noktalaridir ve bu nedenle
onemli is potansiyeli barindirmaktadir. Japonya tren istasyonlarinda tramvay veya metro
kullanilim1 sirasinda alis veris, idari islemler yapilmaktadir. Tablo 4.15’de Keio sirketinin gelir
dagilimi gosterilmektedir (Allaire v.d, 2014: 97).
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Tablo 4.15 Japon Keio sirketinin 2012 yilinda isletme gelirleri
Kaynak: Allaire v.d, 2014: 98.

Hong-Kong’da, 6zel operator MTR (Mass Transit Railway) metro hatlarindan (10 hat),
hafif rayli sistemdan Light Rail Transit) ve sehir merkezi ve havaalanini baglayan hizli hattan
olusan 218 km demiryolu agin1 isletmektedir. 2012 yilinda, istasyonlardan gelen ticari ve reklam
gelirleri Hong-Kong’da MTR toplam gelirlerinin %16 temsil etmistir, yani 356 M€. Ayn1 yil, bu
isletme maliyeti 38 M€ olup yani 318 M€ miktarinda net gelir olarak gerceklesmistir. Bu gelirler
dort kategoriye paylastirilmigtir: (Allaire vd., 2014).

e Istasyonlardaki butikler, MTR istasyonlarmda 1331 butik bulunmakta olup briit 207 M€
gelir getirmistir.

e Reklam, MTR 44.651 adet reklam alanina sahip (tren ve istasyon) olup briit 97 M€ gelir
saglamistir.

e Telekomunikasyon, mobil telefon servisleri briit 38 M€ gelir getirmistir. Genis teknolojik
modernlestirme programinin uygulamasi devam etmektedir (3G/4G).

e Diger: ek briit gelirler 14 M€ miktarindadir. Ornegin, MTR sadece kendi ag1 iizerinde
dagitilan tcretsiz gazete ile isbirligi araciligr ile 2002 yilindan beri diizenli gelirleri

bulunmaktadir. Sekil 4.14°te bu gelir kalemlerinin yiizdeleri gosterilmektedir
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Sekil 4.14 istasyonlarda ticari faaliyet gelirleri
Kaynak: Allaire v.d, 2014: 101.

Bazi1 durumlarda « Naming » yapmak miimkiindiir, yani bu reklam i¢in 6deme yapan sirket
admin metro veya tramvay duragina verilmesidir. Yaygin olarak spor stadyumlarini finanse etmek
icin kullanilan, isim haklarinin satis1 sehir i¢i toplu tagima sektoriinde giderek artmaktadir.
Onceden tespit edilen iicretlendirme karsiiginda tasima agmin bazi istasyon veya hatlarinin
yeniden adlandirilmasi i¢in kamu veya 6zel partnerle sézlesme imzalanir. Istasyonlarin yeri ve
trafigi, belirli bir siire i¢in isim haklarinin degerini belirlemeye giren faktorlerdir. Isim hakki satist

yeni bir gelir kaynagidir (Allaire v.d, 2014: 102).

e Dubai sehrinde, Roads & Transport Authority (RTA) 2008 yilinda « Dubai Metro
Naming Rights Project » iki metro hattinin 47 istasyonundan 23 ismini tahsis etmek
icin baslatmis (landmark ve tarihi sit alanlar1 disinda). Sponsorlarin se¢imi her iki hattin
servise sunumundan dnce agik teklif ¢cagrisi ile yapilmistir (2009 ve 2011). Projenin ilk
asamas1 120 aday arasindan 11 sirketin secilmesini saglamistir ve 10 yillik siire i¢in
toplam 409 M€ tutarinda anlagsma imzalanmaistir.

e New York, Metropolitan Transportation Authority (MTA) Barclays Bankasi ile

Barclays Center (¢coklu spor salonu) saginda Brooklyn’de bulunan Atlantic Avenue
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metro istasyonuna adini eklemek i¢in 20 yil siireli yillik 0,2M $ tutarinda anlagsmay1
2009 yilinda imzalamistir.

Philadelphia, Southeastern Pennsylvania Transportation Authority (SEPTA) 2010
yilinda agin en ¢ok kullanilan istasyonlardan birisi olan Pattison metro istasyonunun
yeniden isimlendirilmesi igin AT&T telekomiinikasyon operatorii ile 5 yillik
sozlesmeyi SM §$’a imzalamstir.

Madrid, Madrid metrosu yonetimi 2013 yilinda Sol merkez istasyonun (giinde 65.000
yolcu kapasiteli) ve metronun 2 nolu hattinin (giinde 122.000 yolcu kapasiteli) yeniden
isimlendirilmesi icin Vodafone telekomiinikasyon operatorii ile 3 M€ karsiliginda
anlagma imzalamistir. Bu anlagsma isletmenin yillik reklam gelirlerinde %10 artis

saglayamistir.

Kuresel Cevre Fonu (The Global Environment Facility-GEF), Fransiz Kiresel Cevre Fonu

(The French Global Environment Facility-FGEF), Temiz Teknoloji Fonu (The Clean Technology
Fund-CTF) ve Yesil iklim Fonu (The Green Climate Fund-GCF) gibi kurumlardan gelirler elde
edilebilmektedir.
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Sekil 4.15 Farkh sehirlerin toplu tasima gelir dagilim
Kaynak: Allaire v.d, 2014: 128.
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Her sehirde kurumlarin, sosyal kosullara ve siyasi segeneklere bagli olarak 6zel bazi
mudahaleleri olabilir. Sistem dengeli bir sekilde isleyebilir, ancak kurumlarin éngdrilerine gore
her aktoriin pay1 farklilagabilir. Cok gesismis toplu ulagim sistemine sahip sehirlerde fonlama ¢ok
farkli olabilir. Yolcularin toplu ulasim sistemini fonlama payin1 artirmak amaciyla 6zel politikalar
izlenebilir. Farkli sehirlerdeki isletme gelirlerinin oransal dagilimi Sekil 4.15°de gosterilmektedir.
(Allaire v.d, 2014: 128).

4.6. Sehir i¢i Toplu Tasima Isletmelerinde Fiyatlandirma

Fiyat, ekonomik hayatin temel unsurlarindan biridir. Ayrica makroekonomik diizeyde,
mikro ekonomik diizeyde ve tiiketiciler agisindan 6énemli bir degiskendir. Fiyatin tanimi makro
acidan yapilacak olursa, pazara dayali ekonomilerde ekonomik hayatin temel diizenleyicisidir ve
arz ile talebi karsilagtirir. Mikro acidan fiyat ise, isletmeler igin pazarlama faaliyetlerinin
yiriitilmesinde 6nem kazanmaktadir. Fiyat; tliketiciler agisindan da 6nemli olmakta tiiketicilere
kalite hakkinda, tiiketicilerin mali algilamalarina ve degerlendirmelerine yardimci olmaktadir
(Mucuk, 2001: 286). Dolayisiyla fiyat, hem ekonomistlerin hem pazarlama yoneticilerinin hem de
tiketicilerin dikkatini cekmektedir. Kotler ve Armstrong (2010)’a gore fiyat, miisterilerin sahip
oldugu veya kullandig1 bir iiriin ya da hizmetten fayda elde etmek i¢in vazgegtigi biitiin degerlerin
toplamidir. Gegmiste fiyat tiiketici secimini etkileyen énemli bir faktérdir. Ginlimuzde ise fiyat
dis1 faktorlerin 6nemi hizla artmaktadir. Fakat fiyat hala bir isletmenin karliliginin belirlenmesinde
en dnemli faktdrdiir. Fiyat, yoneticilerin kontrol edebilecegi degiskenlerden biridir. Isletmenin
ozellikle satislarini ve buna bagl olarak da karimi etkiledigi igin, fiyatin isletme kararlarinda
onemli bir yeri vardir (Cemalcilar, 1996: 212). Isletme yoneticisi, hem tiiketiciyi hem de gesitli
cikar gruplarimi goz onilinde bulundurarak, fiyatlarmi belirlemektedir. Fiyatlandirma, pazarlama
yoneticisinin en basta gelen gorevlerinden biridir; ¢linkii fiyatlar isletmenin en onemli gelir

kaynagidir.

Fiyatlandirma zor bir istir ve kararlar1 alan yoneticinin; maliyet, talep, tuketici geliri, is
kosullari, rakip firmalarin tepkileri ve benzeri konularda degerlendirmeler yapmasini gerektirir
(Mucuk, 2001: 287). Fiyatlandirma kararlar1 gesitli faktorlerden etkilenmektedir. Bu faktorler i¢sel

ve digsal faktorler olmak iizere iki gruba ayrilmaktadir. Igsel faktorler, isletme yonetimi
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kontroliinde olan unsurlar1 kapsamaktadir. Bunlar; isletmenin fiyatlandirma amaglari, pazarlama
karmasi stratejileri, maliyet yapisi ve fiyat karar mekanizmasidir. Digsal faktorler ise, pazar ve
talep yapisi, rakiplerin maliyet ve fiyatlari, dagitim kanallar1 ve yasal diizenlemelerdir (Altunigik

vd, 2001: 163).

Isletmeler, basarili bir fiyatlandirma igin birgok unsuru dikkate almak durumundadir.
Ciinki genel olarak bilinen maliyet, rakipler ve miisteri gibi unsurlarin yaninda, isletme hedefleri,
fiyat kararim1 verenin kim oldugu, dagitim kanali, yasal diizenlemeler gibi bir¢ok unsur da
fiyatlandirma kararlarinmi etkilemektedir (Dibb ve Simkin, 2013; Altunisik vd., 2016). Bu faktorler
1s181nda igletmeler fiyatla ilgili kararlarin1 hangi temelde, neye gore vereceklerini yani hangi
fiyatlandirma ydntemlerini uygulayacaklarin1 belirlemelidir. Isletmeler mevcut mal ve

hizmetlerini i¢inde bulunduklar1 kosullara gore {i¢ farkli yontemle fiyatlandirmaktadir.

e Talep (deger) odakh fiyatlandirma

1990’1larin basinda rekabetin yogunlasmasi sonucunda isletmeler tliketici odakli ya da
baska bir deyisle talep odakli yaklasimi benimsemeye basladilar. Buna gore fiyatlarin
belirlenmesinde Onemli olan tiiketicinin firmanin {riiniinii nasil algiladigidir. Talep odakli
fiyatlandirmanin etkili oldugu durumlardan biri firma iirlinliniin tiiketicilerce rakip tirlinlere
kiyasla daha yliksek degere sahip olarak algilanmasidir. Ayrica tiiketicilerin fiyat hassasiyetinin
diisiik oldugu veya tiiketicilerin alternatif iirinler konusunda bilgi sahibi olmadigi durumlarda da

talep odakli bir fiyatlandirma stratejisi olduk¢a uygundur (Altunisik vd, 2001: 177).

e Rekabet odakh fiyatlandirma

Rekabete yonelik fiyatlandirma, firmanin fiyatlarim1 genis olgiide rakiplerin fiyatlarina
bakarak belirlenmesidir. Bu fiyatlandirmanin en belirgin 6zelligi, firmanin fiyat ile maliyet veya
talep arasinda degismeyen bir iligkiyi siirdiirmeye ¢alismamasidir. Cari fiyati esas alma ve kapali

zarf usuliine gore iki sekilde uygulanmaktadir (Mucuk, 2001: 155).
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e Maliyet odakh fiyatlandirma

Maliyete dayali fiyatlandirma; iiretim, dagitim, tutundurma ve fiyatlandirma stratejilerinin

maliyete dayali bir sekilde fiyatlarin belirlenmesini igerir. Rynair, Wal-Mart ve Acer gibi bazi

isletmeler diisiik maliyeti baz alarak iiretim yapmaktadirlar. Diisiik maliyetle {iretim yapan igletmeler

fiyatlarim diistik tutarak daha gok satis ve gelir elde etmektedirler (Kotler ve Armstrong, 2010: 319).

Bazi igletmeler fiyatlarini belirlerken maliyetlerini esas alir. Maliyete dayali fiyatlandirma

yontemleri; temel alinan maliyete belirli bir kar oraninin uygulanmasi sonucu bulunan rakamin

eklenmesi yolu ile satis fiyatinin saptanmasi esasina dayanmaktadir (Saban, 2006: 459). Maliyet

odakli fiyatlandirma; maliyet art1 (maliyet + kar) usulii ve hedef fiyatlandirma (sabit kar hedefli

fiyatlandirma) olmak {tizere iki grupta uygulanabilmektedir. Tablo 4.17 ile farkli fiyatlandirma

yontemleri ve tanimlar1 siralanmaktadir.

Fiyatlandirma Yontemi

Fiyatlandirma Yontemlerinin Tamimlar

Pazarin Kaymagini Alma

Baslangic fiyatin1 yiiksek belirlemek ve fiyati sistematik olarak zaman
i¢inde diistirmek

Pazara Niifuz Etme

Baslangi¢ fiyatimi1 yiiksek belirlemek ve fiyati sistematik olarak zaman
i¢inde diislirmek

Deneyim Egrisi Fiyatlandirmasi

Sahip olunan tecriibe sayesinde maliyetler diisiik tutulabildigi i¢in fiyatlart
da diisiik tutmak

Lider Fiyatlandirma Bir fiyat belirleyip diger firmalarin bu fiyati takip etmesini beklemek
Cari Usulde Fiyatlandirma Fiyatlari rakiplerin fiyatlariyla karsilagtirarak belirlemek
Diisiik Fiyatli Uretici Her zaman pazardaki en diisiik fiyatlara sahip olmaya calismak

Tutsak Uriin Fiyatlandirmasi

Tamamlayic1 Ggeler (aksesuarlar, gerecler ve hizmetler) daha yiiksek
fiyatlandirilabildigi i¢in ana iiriin fiyatim diisiik tutmak

Uriin Demeti Fiyatlandirmasi

Bazi {iriinlerin demet halinde (toplu olarak) tek tek satildigindan daha
diisiik bir fiyattan satmak

Maliyet Art1 Fiyatlandirma

Uriinlerin fiyatlarii maliyetlerin {izerine belirli bir yiizde kar marji
koyarak belirlemek

Basabas Fiyatlandirma

Uriiniin fiyatin1 tiim maliyetleri kurtaracak sekilde belirlemek

Sinyal Fiyatlandirmasi

Miisterilerde iiriiniin kaliteli oldugu algisini olusturmak icin fiyati yiiksek
belirlemek

Imaj Fiyatlandirmasi

Uriiniin esdeger bir versiyonunu, “yiiksek kalite” imaj1 yaratmak amaciyla
yiksek fiyattan sunmak

Primli Fiyatlandirma

Ozel nitelikleri olan iiriinleri daha yiiksek fiyatlandirmak

ikincil Pazar Indirimleri

Fason tiretim yapildiginda fiyatlar: daha diisiik tutmak

Periyodik Indirimler Sezonluk indirimler yapmak
Rastgele Indirimler Sezon bagi veya sonu olmaksizin, gerekli goriildiigiinde fiyatlar diigiirmek
Cografi Fiyatlandirma Ayni iiriin i¢in farkli cografi pazarlarda farkli fiyat uygulamak

Deger Temelli Fiyatlandirma

Uriiniin fiyatim1, miisterinin algiladigi degeri 6grendikten sonra belirlemek

Internet Fiyatlandirmasi

Uriinii, internet iizerinden satarken farkli fiyatlandirmak

Tablo 4.16 Fiyatlandirma yontemleri ve tanimlari

Kaynak: Rao, ve Kartono, 2009: 10.
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Bir firma piyasaya sunulan {irlinii ile neyi basarmak istedigine karar verip, buna bagl

olarak fiyatlandirma stratejilerini belirlemesi gerekir. Eger firma pazarda var olma amacini ve

pazardaki pozisyonunu dikkatli segerse buna bagli olarak fiyatlandirma hedeflerini segmesi gerekir

(Kotler, 1997: 496). Fiyatlandirma kararlarinda amag¢ ve hedefler genel olarak isletme ve

pazarlama amaglaridir. Isletmeler fiyatlarin1 belirlerken ulasmak istedigi baslica pazarlama

hedefleri asagidaki gibidir:

Kéar maksimizasyonu amaci

Satis hacmi maksimizasyonu amaci
Rekabetci amaclar

Uriin ve hizmet konumlandirma amac1
Yasamini stirdiirme amaci

Toplu tasima hizmetlerinde uygulanan fiyatlama politikasi sehrin ekonomik, sosyal, politik

ve cevresel Ozelliklerini etkileyen Onemli bir unsurdur. Uygulanacak fiyat politikasinin

belirlenmesinde fiyatlama ile ulagilmak istenen hedefler biiyiik 6nem tagimaktadir. Bu hedefleri

asagidaki gibi bes grupta toplamak miimkiindiir (Smith, 2002: 2):

1.

Toplu tasima kullanim diizeyini artirma: Bu hedef, toplu tasima hizmetinin
yayginlagsmasi ile sehir i¢i hareketliligin artacagi, bireysel otomobil kullanimin
azalacagi, cevresel kalitenin yiikselecegi ve siirdiiriilebilir ulagima katki
saglanacag1 varsayimlarina dayanmaktadir.

Kar maksimizasyonu: Ké&r maksimizasyonu hedefinin 6zellikle toplu tagima
hizmetlerini  6zellestiren {ilkelerde ©ne ¢iktig1 goriilmektedir. Yapilan
ozellestirmeler ile fiyatlarin rekabet mekanizmasi ile belirlenecegi ifade edilmesine
karsin, bu alanda olusan yerel monopoller rekabetin potansiyel -etkilerini
zayiflatarak kar etmenin diger hedeflerin 6niine gegmesine neden olabilmektedir.
Yerel halkin destegini alma: Politik nitelik tasiyan bu hedef ile uygulanacak olan
yeni bilet fiyatlar1 karsisinda olusacak tepkilerin minimum diizeye c¢ekilmesi

amaclanmaktadir. Eger toplumun biiyiik kesiminden olumsuz tepkiler geliyorsa bu
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durum bilet fiyatlarinin diisiiriilmesine neden olabilmektedir. Bilet fiyatlarinin bu
sekilde diisiiriilmesi toplu tasima hizmetlerinin finansmaninda énemli sorunlar1
beraberinde getirmektedir.

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

5. Ekonomik hedefler: Sosyal hedeflerin yani sira, ulasgim genellikle ekonomik
kalkinmanin da onemli bir aracidir. Dolayisiyla belirlenecek olan fiyatlama
politikast hem toplu tasima hizmetinin kullanimin1 yayginlastirmali hem de

hizmetin kullanim maliyetlerini azaltici nitelikte olmalidir.

Fiyatlama politikas: belirlenirken yukarida belirtilen hedeflerden bazilarinin 6n plana
ciktign goriilmektedir. Ornegin Beasley ve Grimsey’in toplu tasima isletmeleri iizerinde yapmis
olduklar1 ¢aligsmada, kar elde etme ve maliyetleri azaltma gibi ekonomik nitelikli hedeflerin 6n
planda oldugu, cevre kirliligini ve trafik tikanikligin1 azaltma gibi sosyal hedeflerin ise daha

gerilerde kaldig1 goriilmektedir (Beasley ve Grimsey, 1991: 10).

Toplu tagima hizmetlerinin fiyatlandirilmasinda ekonomik hedeflerin 6n plana ¢iktig
goriilse de, lilke uygulamalar1 incelendiginde bu hizmet tiirliniin ¢ogunlukla yerel yonetim
biitceleriyle finanse edildigi goriilmektedir (Smith, 2002: 2). Toplu tasima hizmetlerinde fiyat
belirleme yontemi kadar, fiyat artisinda izlenen politikanin da biiyiikk 6nemi vardir. Bilet
fiyatlarinin belirlenmesinde programl bir artig1 ongdren resmi bir politikanin yoklugu durumunda,
cogu zaman fiyat artiglar1 gecikmekte ve bu gecikme, politik olarak uygulanmasi zor olan yiiksek

oranda ticret artigin1 gerekli kilabilmektedir (Spock, 2007: 5).

Isletmenin i¢ ve dis durumunun secenekler cercevesinde degerlendirilmesi ve analiz

edilmesi ile olusan fiyatlandirma siireci Sekil 4.16°de gosterilmektedir.
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Sekil 4.16 Toplu tasima fiyatlandirma siireci
Kaynak: http://content.lms.sabis.sakarya.edu.tr/Uploads/66199/35761/pazarlama _ilkeleri 7. hafta.pdf (Erisim
tarihi: 13.12.2018)

Isletme gelirleri (bilet, reklam, kira vb.) ile maliyetleri (personel, yakit ve elektrik, bakim,
vb.) arasinda bir oran olusturmak aligilagelmis bir uygulamadir. Bu gelir-maliyet oran1 1'e esitse,
isletim maliyetlerinin kisa vadede dengede oldugu ve isletmenin hizmet sunumuna devam
edebilecegini anlami tagimaktadir. Ancak, sadece isletim maliyetinden ziyade araglarin
degistirilmesi ve yenilenmesini de kapsayacak, araglarin ve alt-yapir ayriminin yapilarak
amortismanin da dikkate alindig1 baska bir oran kullanilmalidir. Uzun vadede isletim ve yatirim
maliyetinin kapsayacak bu oran ise toplam isletim ve alt-yapi ile yatirim maliyetinin yolcu biletleri
ve diger gelirler ile ne kadar karsilandigimi gostermektedir. Isletme ve tasima modeline bagli olarak

bilet gelirleri ile isletim maliyetlerinin tamami karsilanmayabilmektedir. Genel olarak yerel yonetim
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(belediye vb.) tarafindan karsilanan yeni yatirimlar bilet gelirleri ile karsilanamamaktadir. Bununla
birlikte uluslararas1 maliyet karsilastirmasi yapmak, maliyet hesaplamalarina giren kalemler
hakkinda bilgilerin genellikle eksik olmasi nedeniyle olduk¢a zor olmaktadir. Bazi teknolojik
yenilikler isletim maliyetlerini diigiirebilmektedir. Bununla birlikte sadece belirli bir hat veya sistem
yerine tiim sistemin karsilastirmasi1 yapilmaktadir. Sao Paulo, Santiago, Istanbul ve Montpellier
Tramvay 1 hattinda oldugu gibi besleme hatlar1 olan merkez hattin yiiksek bir kazang¢/maliyet orani
saglayabilecegi agiktir. Ancak besleme hatlari olmadan bu gelirleri elde edilememekle birlikte, bu

sistemlerin maliyet karsilama oranlar1 diismektedir (Allaire v.d, 2014: 35).

Fransa Cevre, Siirdiirebilir Kalkinma ve Enerji Bakanligi (MEDDE) ve Fransiz Kalkinma
Ajanst (AFD) ortak inisiyatifinden olusturulan ‘“kentsel ulagimin finanse edilmesinde iyi
uygulamalar kilavuzu” diinyada kullanilan farkli fiyat uygulamalarimi asagidaki gibi

siralamaktadir.

Baz1 kullanici kategorisine oncelik verilerek yapilabilecek tarife listeleri sOyle

aciklanabilir;
e Sosyal destek tarifelendirmesi

Kamusal toplu tasimaciliginin finanse edilme ihtiyaci olsa da genellikle 6grenciler, issizler,
yaghilar gibi belirli miisteri gruplarini hedef alan 6zel fiyatlarin olusturulmasi yaygin olarak
kullanilmaktadir. Ancak, son zamanlarda sosyal kategori yerine gelir diizeyine dayanan bir fiyat

sistemi tizerinde durulmaktadir.
e Sirekli yolcular ve gegici yolcular

Tek bir bilet alan yolculardan farkli olarak haftalik ve aylik bilet alan yolcular i¢in indirim
uygulanmaktadir. Bu tiir indirimler ayrica yolcularin sadakatini ve toplu tasima kullanim oranlarini
artirmaktadir. Bununla beraber yolcu i¢in birim fiyatin azalmasi, isletme igin gelir diisiisline neden
olmaktadir. Bazi sistemlerde indirimli biletlerin gelir katsayis1 oldukca diismekte ve biiyiik
olasilikla tam iicret 6deyen diger yolcular tarafindan telafi edilmektedir. Ancak bir ¢eligki olarak
yeterli geliri olmayan yolcularin adaletsiz bir 6demeye maruz kaldiklar1 gortlebilmektedir (Allaire
v.d, 2014: 38).

Bazi seyahat tiplerini kolaylastirarak yapilabilecek tarife listeleri soyle aciklanabilir;
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e Tek fiyat tarifesi.

Sehir i¢i toplu ulagimin kapsadigi alan boyunca ayni olan tarifedir. Bu tarife yonetim
acisindan kolay olmakla beraber uzun mesafelerde seyahat edenler i¢in elverisli goriilmektedir.
Kisa mesafe yolcularina fazla fiyat yiikleyen bu tarife 6zellikle sehirde yayilmay1 destekler
niteliktedir.

e Kilometreye dayali tarife.

Amerika Birlesik Devletleri (Washington) veya Japonya (Tokyo) 6rneklerinde mesafeye
dayali fiyatlandirma yapilmaktadir. Bu sistem maliyetle orantili gelir elde etmeyi amaglamaktadir.
Uygulamasi karmasik, genel olarak maddi giicii daha az olan ve sehirden uzakta yasayanlar igin

caydirici olabilmektedir.
e Durak bazl tarife.

Isletme gereklilikleri ve sehir politikasi segimi arasinda bir uzlasmadir. Bu sistem cografik

bolgelerin iki yaklasimina dayanmaktadir:
o Merkezden bolgelere:

Yolcularin toplu tasima igin belirlenen merkezi bolgeden ne kadar yolculuk

yaptigina gore belirlenen bir tarife tirtdar.
o Farkli bolgeler arasi:

Toplu tagima sistemi genel olarak bolgelere ayrilmaktadir. Merkez bolge tiiriinde

fiyatlandirma merkezi baz almaktadir. Bu tiir ise sadece kag¢ bolgede yolculuk yapildigini baz alir.

Endonezya (Jakarta) banliyo treninde KRL Jabodetabek hattinda yeni bir {icret sistemi ile
aylik abonman alinmasini saglayan COMMET (Commuter Electronic Ticketing) olarak
adlandirilan bilet sistemi ile birlikte durak bazli tarife uygulanmistir. Tarifede fiyatlandirma, ilk 5
istasyon i¢in licret 3000 IDR (0,21 €) olup sonra fiyat her ii¢ istasyon icin 1000 IDR (0,07 €)
artmaktadir. Onceden her tip seyahat icin fiyat 8000 IDR (0,57 €) iken yapilan degisiklikle yolcular
icin seyahat maliyetinin yolcular i¢in diismesi saglanmigtir. Tasima sirketi agisindan tarife
degisikligi gelir diismesine neden olmamistir. Yeni sistem bir taraftan hile oranini azaltirken diger

taraftan 5 istasyon altinda seyahatlerin artmasini 6ngérmektedir (Allaire v.d, 2014: 41).
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e GUnUn saatlerine gore yapilabilecek tarife listeleri;

Gliniin saatine bagl olarak degisken tarifeler sunmak avantajli olabilir. Yogun seyahat
strelerinde daha fazla yatinm yapmaktan kaginmak i¢in, yogun zamanlarda seyahat etmek
zorunda kalmayan kisileri, giiniin daha az mesgul zamanlarinda seyahat etmek icin tesvik etmek

de mimkunddr.

Yolcu tasima sisteminde yolcularin 6dedigi bilet karsilanan igletim maliyetleri oranina
(farebox recovery ratio) maliyet kurtarma orani denilmektedir. Sistemin toplam bilet gelirlerinin
toplam faaliyet maliyetlerine boliinmesi ile hesaplanir. Uygulamadaki fiyatlandirma yontemlerini
basit (zaman, mesafe vb kriterlere bakilmaksizin sabit iicret) ve karmasik (zaman ve mesafeye
bagli, yolcularin ekonomik vb durumuna bagli degisken fticret) olmak iizere iki yodntemle
incelemek miimkiindiir. Asya kentleri hari¢, Avrupa ve Kuzey Amerika kentlerinin tamaminda
sunulan toplu tasima hizmetleri bilyiik 6l¢iide yerel biitce gelirleriyle finanse edilmektedir. Tablo
4.18’de gosterilen bu durum ayni zamanda toplu tasima hizmetlerinden yararlananlara biytk

oranlarda siibvansiyon uygulandigini da ortaya koymaktadir.

Continent | Country System Ratio Fare system Year
North
America | Canada Brampton (BT) 50% Flat rate 2018
Europe Netherlands | Amsterdam (GVB) | 88% Distance based 2018
Asia Singapore Singapore (SMRT) | 101% Distance based 2017
Zone based,; transition to
North Vancouver distance based
America | Canada TransLink 56% upcoming 2017
North San Francisco Bay
America | US Area (BART) 70% Distance based 2017
Asia Hong Kong | Hong Kong MTR | 124% Distance based 2016
Asia Japan JR East 84% Distance based 2016
Asia Japan Tokyo Metro 119% Distance based 2016
London
Europe UK Underground 107% Zone based 2016
North Distance & demand
America | Canada VIA Rail 51% based 2016
North
America | US San Diego MTS 39% Flat rate 2016
North Washington, DC Distance and time of
America | US (WMATA) 42% day based 2016
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Toronto, Hamilton
and area (GO
America | Canada Transit) 77% Distance based 2016
Asia Taiwan Kaohsiung MRT 83% Distance based 2015
North San Francisco Bay
America | US Area (Caltrain) 63% Zone based 2015
Asia Pakistan Lahore Metrobus 37% Flat rate 2014
Europe Switzerland | Zurich 60% Zone based 2014
Oceania | Australia Melbourne 30% | Zone and time based 2014
Oceania | Australia Sydney 27% Distance based 2014
Czech
Europe Republic Prague (DPP) 53% Flat rate 2013
New
Oceania | Zealand Auckland 44% Zone Based 2013
Asia China Beijing Subway 60% Distance based 2012
Europe Germany Berlin 70% Zone based 2010
Europe Germany Munich 70% Zone based 2010
Europe | Austria Vienna 49% Flat rate 2008
Europe Belgium Brussels 35% 2007
Europe Italy Rome 36% 2007
Europe Sweden Stockholm 37% Zone based 2007
Oceania | Australia Canberra 21% Flat rate 2007
Osaka (Hankyu
Asia Japan Railway) 123% Distance based 1991
Asia Japan Osaka (OMTB) 137% Distance based 1991
Europe Denmark Copenhagen 52% Zone based 1991
Europe Italy Milan 28% 1991

Tablo 4.17 Diinyadaki yolcu gelirleri ile maliyet kurtarma oranlar
Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Farebox_recovery ratio (Erisim tarihi: 18/12/2018)

4.6.1. Ucretsiz tarifeler

2013 yilina kadar, iicretsiz toplu tasima ancak diisiik bilet gelirleri olan kiigiik ulagim
sistemlerinde uygulanmistir. Bu, Estonya’daki (Tallinn) yonetimi 1 Ocak 2013 tarihli kararindan
itibaren tiim toplu tasima sistemini serbest birakmaya karar verdiginde degistirmistir. Estonya
baskenti 420.000 niifusa sahiptir ve bu boyutta hicbir ulasim agi tlicretsizlik gibi radikal bir karar
almamistir. Bu kararin alinmasinda bilet gelirlerinin isletim maliyetlerini sadece 30%’u
seviyesinde karsilamasi etkili oldugu diisiiniilmekteydi. Ancak Tallinn vekilleri tarafindan

belirtilen ana gerekce sehrin her yerinde 6zel ara¢ kullanimina kars1 miicadele istegidir. Sehir ici
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toplu tasimanin ticretsiz olmasindan sonra gergeklesen ilk izlenim sehir iginde otomobil trafigi
hemen %10 diismesidir. Bu egilimin uzun vadede devam edip etmedigi kontrol edilecektir. Bu
arada, Tallinn halk: iki Euro karsiliginda alinan 6zel yesil kart ile kamu tagimasindan iicretsiz
yararlanmaktadirlar. Sehir sakini olmayanlar ise otobiis veya tramvay soforlerinden biletlerini
almaya devam etmektedirler. Kamu tasimasi 19 yasina kadar tiim Estonya 6grencileri ve 65 yast
iistii kisiler i¢in Tallinn’de iicretsizdir. Ucretsizligin meydana getirdigi kazang¢ kayb1 yilda 17,5

ME seviyesinde artirilan yerel vergilerle telafi edilmektedir (Allaire v.d, 2014: 39).

Tiirkiye’de Ulke genelinde uygulanan Ucretsiz tarife tiirii 2002 yilinda yayinlanan “Kamu
Kurum Ve Kuruluslarinin Urettikleri Mal Ve Hizmet Tarifeleri Ile Bazi Kanunlarda Degisiklik
Yapilmas1 Hakkinda Kanun” ile belirlenmistir. 24/2/1968 tarihli ve 1005 say1li Istiklal Madalyasi
Verilmis Bulunanlara Vatani Hizmet Tertibinden Seref Aylig1 Baglanmas1 Hakkinda Kanun veya
28/5/1986 tarihli ve 3292 sayil1 Vatani Hizmet Tertibi Ayliklarinin Baglanmasi1 Hakkinda Kanun
kapsamindaki hizmetleri sebebiyle vatani hizmet tertibinden aylik baglananlarin; 8/6/1949 tarihli
ve 5434 sayili Tirkiye Cumhuriyeti Emekli Sandig1 Kanununun 56 nc1 maddesi ile miilga 45 inci
ve 64 lincii maddelerine veya 31/5/2006 tarihli ve 5510 sayili Sosyal Sigortalar ve Genel Saglik
Sigortas1 Kanununun 47 nci maddesine, 3/11/1980 tarihli ve 2330 sayil1 Nakdi Tazminat ve Aylik
Baglanmasi Hakkinda Kanuna veya 2330 sayil1 Kanun hiikiimleri uygulanarak aylik baglanmasini
gerektiren kanunlara gore vazife maluli sayilarak aylik baglananlarin kendileri, esleri, evli
olmayan ve yirmi bes yasini doldurmamis olan ¢ocuklari, anne ve babalari; yukarida sayilan
kanunlara gore harp veya vazife malulii sayillanlardan smif veya gorev degistirerek ¢aligmaya
devam edenler ile vazife malulii sayilarak aylik baglananlardan, 5510 sayili Kanunun 4 iincii
maddesi kapsaminda calismaya baslamalar1 nedeniyle 6denmekte olan ayliklar1 kesilenlerin
kendileri ile esleri, evli olmayan ve yirmi bes yasini doldurmamis ¢ocuklari, anne ve babalari;
yukarida sayilan kanunlara gore harp veya vazife malulii sayilacak sekilde hayatin1 kaybedenlerin
ya da ayn1 kapsamda aylik almaktayken hayatin1 kaybedenlerin esleri, evli olmayan ve yirmi bes
yasint doldurmamis olan ¢ocuklari, anne ve babalari; engelliler i¢in saglik kurulu raporuyla %40
ve lizerinde engelli oldugunu belgeleyen Tiirk vatandaglarinin kendileri, agir engellilerin kendileri
ile birlikte birden fazla olmamak {izere birlikte yolculuk ettikleri refakatgileri, demiryollar1 ve
denizyollarinin sehiri¢i ve sehirlerarasi hatlarindan, belediyelere, belediyeler tarafindan kurulan
sirketlere, birlik, miiessese ve isletmelere veya belediyeler tarafindan yetki verilen 6zel sahis ya

da sirketlere ait sehirigi toplu tasima hizmetlerinden ticretsiz olarak yararlanirlar.
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Tiirk vatandasi olan altmis bes yas ve iizeri kisiler, demiryollar1 ve denizyollarinin sehirigi
hatlar ile belediyelere, belediyeler tarafindan kurulan sirketlere, birlik, miiessese ve isletmelere
veya belediyeler tarafindan yetki verilen 6zel sahis ya da sirketlere ait sehiri¢i toplu tasima
hizmetlerinden {icretsiz olarak, demiryollar1 ve denizyollarinin sehirlerarasi hatlarindan ise %50
indirimli olarak yararlanirlar. Bu fikrada belirtilen kurum ve kuruluslar, belediyeler, belediyeler
tarafindan kurulan sirketler, birlikler, miiessese ve isletmeler altmis ila altmis bes yas arasinda
bulunan kisilerin toplu tagima hizmetlerinden {icretsiz veya indirimli olarak yararlanmasini
saglayabilirler [http://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.4736.pdf (Erisim tarihi:
18/05/2019)].

4.6.2. Tek fiyat tarifeler

Bu yontem toplu tasima aracinin rotasina, yapilan seyahatin uzunluguna ve yolcu tipine
bakilmaksizin biitiin toplu tasima araclarinda tek bir fiyatin uygulanmasindan ibarettir (Iles, 2005:
317). Ayrica bu yontem, kentin belli bir bolgesindeki glizergahlar dahilinde ya da belli 6zellikteki
yolcular (emekli ve 6grenci gibi) i¢in de uygulanabilmektedir. Benzer olarak tek fiyat uygulamasi
gindn belli saat dilimleri icinde de uygulanabilmektedir. Fiyatlarin maliyetleri kapsamasi
gerektigi bilindigi halde bu yontemde yolcularin 6deyebilme giicleri ve fiyatin talep esnekligi
hesaba katilmamaktadir. Gorsel 4.1 ile Istanbul’da (IETT) toplu tasimada uygulanan tek fiyat

tarifeler gosterilmektedir.

ISTANBULKART

ISTANBULKART

e Tam / Full-fare £ 2,60
e Ogrenci / Student Card v 1,25
e Sosyal / Teacher Card or Social Card £ 1,85

[Ogretmen, 60 yas)

Gorsel 4.1 istanbul (IETT) toplu ulasim tek fiyat tarife
Kaynak: https://www.iett.istanbul/tr/main/pages/iett-toplu-ulasim-ucret-tarifesi/42 (Erisim tarihi: 29/12/2018)
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Tek fiyat uygulamasi degisken fiyat uygulamalar ile karsilastirildiginda adalet ile ilgili
onemli sorunlar meydana getirdigi goriilmektedir (Cervero 1981: 13). Tek fiyat uygulamasinda
yolcularin 2 km ya da 20 km yolculuk yapip yapmamasi gozardi edilemektedir. Bilet fiyati;
mesafe, yogunluk ve maliyetleri etkileyen diger faktorler géz oOniinde bulunduracak sekilde
yolculuk basina ortalama bir fiyat olarak belirlenmektedir (Cervero 1980: 21). Bu durum kisa
mesafeli ve trafigin yogun olmadigi zaman dilimlerinde toplu tasima hizmetini kullananlarin, uzun
mesafeli ve trafigin yogun oldugu zaman dilimlerinde kullananlarin olusturduklar yiiksek
maliyetleri finanse etmeleri anlamina gelmektedir. Sonug olarak, bu yolcularin km basina diger
yolculara oranla daha fazla licret ddemesine neden olmaktadir. Cimku bir durak veya 1 km hizmet
alan yolcu ile 10 durak veya 20 km yolculuk yapan yolcu ayni iicreti ddemektedir. Kisi bazinda
degisken maliyet degismez iken, km ve durak bazinda birim degisken maliyet yolcu bazinda ayn1
olmamakta ve adaletsizligie neden olmaktadir. Bu durum kisa mesafe giden yolcunun, uzun

mesafe giden yolcuyu siibvanse etmesi ile sonuglanmaktadir.

4.6.3. Indirimli - iadeli tarifeler

Indirimli tarifeler asil tarifeden belirli kriterlere uyan yolcular ve baska bir toplu tasimadan
aktarma yapan yolcular i¢in ikinci toplu tasimada asil tarife yerine daha diisiik bir bedel 6demesini
iceren fiyat uygulamasidir. indirimli tarifeler genel olarak diger tarife tiirleri ile birlestirilerek
fiyatlarin asagi cekilmesi ile o tarifeye ait yolcu sayisini artirmay1 amacglamaktadir. Gorsel 4.2°te
gosterilen IETT isletmesi uyguladigi tam, 6grenci ve sosyal bilet tiirlerinde tek fiyat tiiriine gore

indirimli fiyatlandirma yapmaktadir.
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METROBUS UCRET TARIFESI
METROBUS FARES

g‘a’;las': Tam Ogrenci (ogf’tﬁf.?.’ 6aolyasl M(aL‘;,;'nKi?l'tt

S| e e e e
1-3 t 1.95 + 1,10 t 1.45 1
4L-9 + 3.00 + 1.20 + 1.85 2
10-15 + 3.25 + 1.25 + 1.90 2
16-21 + 3.40 + 1.25 + 2,00 2
22-27 + 3.50 + 1.25 + 2,00 2
28-33 + 3.60 t 1,25 + 2,10 2
34+ + 3.85 + 1.25 + 2,10 2

Gorsel 4.2 Istanbul (IETT) toplu ulasim indirimli tarife
Kaynak: https://www.iett.istanbul/tr/main/pages/iett-toplu-ulasim-ucret-tarifesi/42 (Erigim tarihi: 29/12/2018)

Tam bilet tiiriindeki kisi 1,95 TL 6deme ile 1-3 durak arasi yolculuk yaparken, ayni
mesafedeki yolculuk 6grenci igin 1,10 TL 6gretmen i¢in ise 1,45 TL olarak fiyatlandirilmaktadir.
IETT istanbulkart ile sehir genelinde metro, metrobiis, sehir ici otobiis ve feribot ulagimlarin
tamaminda gegerli olmakla birlikte bir tiirden digerine gegiste aktarma fiyatlandirmasi ile daha

diisiik bir fiyata yolculuk imkani saglamaktadir.

4.6.4. Zaman bazinda tarifeler

Zaman bazl fiyatlama toplu tasima hizmetlerinin belli zaman periyotlar1 igerisinde farkli
diizeylerde fiyatlandirilmast seklinde uygulanmaktadir (Mark, 2006: 10). Sehir i¢i toplu ulagim
talebinin zirveye ulasti1 zaman periyotlarinda piyasanin fiyatlar karsisindaki hassasiyeti azalir ve
kullanicilar daha yiiksek fiyatlardan hizmet almaya razi olurlar. Ayrica talebin zirveye ulastig
donemlerde toplu tasima hizmet maliyetleri de yiikselmektedir. Bu nedenlerden dolay1 zaman bazli
fiyatlamanin uygulandigi en yaygin durum toplu tasima hizmetlerine olan talebin zirveye ulastigi
ya da diisiik diizeyde kaldig1 zaman dilimleri icerisinde uygulanmaktadir. Ornegin toplu tagima

hizmetlerine olan talebin diisiik oldugu zaman dilimlerinde, talebi bu zaman dilimlerine
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kaydirabilmek i¢in diisiik fiyat uygulamas1 miimkiin olabilmektedir. Fiyat farklilagtirmasi giindiiz,

gece, hafta ici, hafta sonu ve/veya mevsimsel olarak da uygulanabilmektedir.

Sili’de Santiago sehrinde ti¢ tip fiyatlandirma bulunmaktadir. Bunlar, normal fiyat (0,9 €),

yogun saat fiyati (7.00 — 9.00 ve 18.00 — 20.00 saatleri arasinda %9 daha fazla) ve diisiik saat fiyati
(6.00 — 6.30 ve 20.45 — 23.00 saatleri arasinda %9 daha az) seklindedir. Cumartesi, pazar ve tatil

glinleri biitin glin normal {icret uygulanmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri Washington

sehrinde ise yapilan mesafeye gore %20 ile %40 arasinda indirim saglayan Metrorail SmarTrip

kart sistemi ayrica yogun ve yogun olmayan saatler i¢in ayri birer tarife sunmaktadir. Bu iki farkli

sehrin zaman bazinda yogunluga gore uyguladig: tarifeler Tablo 4.18’de verilmektedir. Yogun

kullanim saatleri hafta i¢i hizmetin baglangicindan 9.30’a kadar ve sonra saat 15.00-19.00 arasi ve

hafta sonu saat 24 ile servis kapanisina kadardir (Allaire v.d, 2014: 43).

Santiago’da tasima lcreti

Yiksek yogunluk

Ara yogunluk

Dusik yogunluk

Pazartesinden

07:00 - 08:59

06:30 - 06:59
09:00 - 18:00

06:00 - 06:29
20:45 - 23:00

degil

cumaya 18:00 - 19:59

20:00 - 20:44
Metro s 680 $ 620 $ 570
Otobls + metro s 680 $ 620 $ 600
Ogrenci % 200 $ 200 $ 200
Yash Ozel tarife mevcut $ 200 $ 200

Cumartesi, Pazar ve tatil glinlerinde “ara yogunluk” tarife uygulanir

* 100 Sili pasosu = 0,14 €

Kullamm dénemine gére Washington sehrinde SmarTrip Gcreti

UsSs

Yogun saatler

Yogun olmayan saatler

Minimum

2,1

1,7

Maksimum

5,75

3,5

Her seyahat igin kagit bilet kullanicilarn ilave 1 US$ 6derler. Ayrica Metrobus lcret
entegrasyonu olmadigindan dolayr “otobls+tren” seyahatleri icin SmarTri kart
tasiyicillarina o,50 US$ indirim sunar.

Tablo 4.18 Zaman dilimlerine gore farkh iicret uygulamalar:
Kaynak: Allaire v.d, 2014: 43.

Degisken fiyat uygulamalarinin optimal gelir diizeyinin elde edilmesinde Onemli

etkilerinin oldugu goriilmektedir. Tek fiyat uygulamasi sonucu kisa mesafeli yolculuklarin daha

maliyetli hale gelmesi bazi yolcularin toplu tasima araglarini kullanmaktan vazgegmelerine neden

olabilmektedir. Bu durum gelir diizeyi diisiik olan yolcular agisindan bir diglama etkisi meydana
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getirirken kisa mesafeli seyahatlerde otomobil kullanimini artirmaktadir (Cervero, 1982: 22).
Ayrica yolcu sayilarindaki azalma isletmenin daha diistik diizeylerde gelir elde etmelesine neden
olmaktadir. Bunun aksine degisken fiyat uygulamalar1 bilet fiyatlarini marjinal maliyetleri
karsilayabilecek diizeyde belirlenmesine imkan tanimaktadir. Ayrica bu tiir bir uygulama toplu

tasima kullanimin belli bolgeler ya da belli zaman dilimlerinde yogunlasmasini da 6nleyecektir.

4.6.5. Sireli — abonman tarifeler

Uygulamada haftalik ve aylik yogun olmak tizere kullanilan bir fiyatlandirma tiiriidiir.
Bununla beraber farkli sosyal yapilara uygun abonman fiyat uygulamasi birlikte kullanilmaktadr.
Gorsel 4.3 ile Istanbul IETT isletmesine ait tam, dgrenci ve dgretmen Kartlari ile aylik siirelerde

fiyatlandirmasi gosterilmektedir.

MAVIi KART (a1 / BLUE CARD (MONTHLY)

e Tam / Full-fare t 205,00
l:?ﬂ Gecis / 180 Passes)

e Ogrenci / Student Card t 85,00
{200 Gecis / 200 Passes)

® Sosyal/Teacher Card or Social Card £ 125,00

[Ogretmen, 60yas) , [200 Gegis / 200 Passes)

Gorsel 4.3 Istanbul (IETT) toplu ulasim abonman - siireli tarife
Kaynak: https://www.iett.istanbul/tr/main/pages/iett-toplu-ulasim-ucret-tarifesi/42 (Erigim tarihi: 29/12/2018)

Iskogya’da Edinburg sehrinde tramvay isletmesinde tam bilet tiiriinde 24 saatte sinirsiz
kullanim i¢in 3,50 £ {icretlendirme ile 5-15 yas arasi, 68renci ve tam biletleri haftalik, aylik ve
yillik olarak iicretlendirme ise farkli bir politika olarak uygulanmaktadir. Edinburg, tramvay

sisteminde kullanilan siireli fiyatlandirma Tablo 4.19°da verilemektedir.
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Adult Student Junior (5-15 years)

One week £1< £16 £2
Four weeks £57 £418 £29
mmEl £665 £560 £324
Direct Debit Monthly £53 £A4A2 £25

Tablo 4.19 Edinbugh tramvay sisteminde aylik, haftalik ve yillik iicret tarifesi
Kaynak: http://edinburghtrams.com/tickets/ticket-options (Erisim tarihi: 15/12/2018)

Gorsel 4.4 ile iskogya Edinburg’da tramvay sisteminde giin boyunca smirsiz kullanim

fiyatlandirmas1 gosterilmektedir.

DAY E&NIGHTticket

Unlimited travel on bus &
trarm after 1800

City Zone anly

Adult £3.50

DAY tickets are available from:

= Tram ticket vending machines
» The driver on any Lothian Buses day service
« Our m-ticket app

Gorsel 4.4 Edinbugh tramvay sisteminde giinliik sinirsiz kullanim iicret tarifesi
Kaynak: http://edinburghtrams.com/tickets/ticket-options (Erigim tarihi: 15/12/2018)

Ingiltere’de Londra sehrinde issiz kalanlar i¢in yapilan bir uygulamada ise, 18-24 yas
arasinda ve 13-39 hafta arasinda issiz olanlar ile 25 yas iistiinde ve 13-52 hafta issiz olan kisiler
alacaklar1 issiz bilet tiirinde %350 indirim saglayarak toplu ulasimdan faydalanabilmektedir
(https://tfl.gov.uk/fares/free-and-discounted-travel/jobcentre-plus-travel-discount  Erigim tarihi:
15/12/2018).
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4.6.6. Mesafe bazinda tarifeler

Mesafe bazinda tarifelendirme tiirii, 6zellikle uzun mesafeli yolculuklarda artan oranli
fiyatlarin uygulanmasi, yani fiyatin seyahat edilen mesafenin uzunluguna bagli olarak
artirtlmasidir (TCRP, 1996: 22). Mesafe bazli fiyatlamanin kullanilabilmesi her bir giizergdhin
farklh fiyatlama uygulamasina agik ve belirgin bicimde ayrilabilmesine baglidir. Bu yontemde
kentin cografik alani konik bigimde ve merkeze dogru daralan halkalar seklinde farkli fiyatlama
alanlarina ayrilir. Toplu tasima araglariyla ile gegilen her bir fiyatlama alani kullanicinin 6deyecegi

fiyat1 artirmaktadir.

Tablo 4.20°de gosterilen irlanda’da Leap Kart uygulamasinda Ust Limit Fiyatlandirma
yontemi ile yolcular sahip olduklart kart tiiriine gore belirli bir tutara kadar fiyatlandirilmaktadir.
Bu fiyata ulastiktan sonraki yolculuklar ise (icretsiz olarak gerceklestirilmektedir. Tam, 6grenci ve
cocuk kategorileri olan bu fiyatlandirma tiiriinde giinliik ve haftalik olarak da uygulanmaktadir.
Tam kategoride giinliik 7€’luk bir yolculuk yapilmasi durumunda sonraki seyahatlerinde yolcudan
ticret alinmamaktadir. Ogrenci i¢in 5€ ve ¢ocuk igin aym tarife 2,70€ olarak uygulanmaktadir.
Hafta bazinda ise 27,50€ tam, 20€ 6grenci ve 8,50€ ¢ocuk olarak fiyatlandirilmaktadir. Ayrica

dublin bus, dart vd. toplu tasimalar i¢in de gegerli olan ayni tarife fiyatlar1 tabloda bulunmaktadir.

Dublin Bus, Luas,
Dublin Bus, Luas, | DART and
DART and Commuter Rail -
Weekly Cap | Commuter Rail - 1 | Weekly Cap
Type 1 Day Cap | (Mon-Sun) | Day Cap (Mon-Sun)
Adult €7,00 €27,50 €10,00 €40,00
Student €5,00 €20,00 €7,50 €30,00
Child €2,70 €8,50 €3,50 €14,00

Tablo 4.20 irlanda Luas tramvay isletmesinde iist limit fiyatlandirma
Kaynak: https://www.luas.ie/leap-card-fares.html (Erigim tarihi: 15/12/2018)

Ingiltere’de (Londra) ise benzer bir uygulama olarak 1 saat igerisinde sinirsiz otobiis ve

tramvay kullanim st limit ticretlendirmesi 1,5 olarak belirlenmistir.

82



[https://tfl.gov.uk/campaign/hopper-fare  (Erisim tarihi: 15/12/2018)]. Bolgesel tarife ile

birlestirilen bu fiyatlandirmada ayrica kismen indirimli tarife uygulanmaktadir.

Mesafe bazinda tarifelendirme de “bolgesel tarifelendirme yontemi” s6z konusu
olabilmektedir. Bolgesel tarifelendirme yonteminde tek fiyat ile degisken fiyat tiirleri birlikte
uygulanmaktadir (TCRP, 1996: 22). Buna gore merkezden baslanarak sehir, farkli fiyatlama
bolgelerine ayrilir ve her bir bolge icerisindeki toplu tasima hizmetinde tek fiyat uygulamasi
yapilir. Yolculuk birden fazla bolgeyi da kapsiyorsa bu durumda artan oranhi fiyatlama
uygulanmaktadir. Yani her bir fiyatlama bolgesinin gegisi toplu tasima fiyatini da yiikseltmektedir.
Tablo 4.21°de irlanda Luas tramvay sisteminde, bolgesel ulasim ve sosyal tarifenin birlikte

kullanildig: fiyatlandirma gosterilmektedir.

Off Leap
Type Zones | Peak | Card Single | Return | 7 Day | 30 Day
Adult |1 €1,44 €154 | €2,10| €3,70 | €16,50 | €66,00
2 €1,90 €2,00 | €2,80| €4,80|€20,50| €82,00

3-4 €2,17 €2,27 | €3,10| €540 |€2500| €97,00
5-8 €2,30 €2,40 | €3,20 | €5,50 | €28,00 | €106,00
Student | 1 €1,44 €154 | €2,10| €3,70|€12,50 | €47,00
2 €1,90 €2,00 | €2,80| €4,80|€1500| €58,00
3-4 €2,17 €2,27 | €3,10| €540 |€17,50 | €68,00
5-8 €2,30 €2,40 | €320| €550]|€19,50| €75,00
Child | 1-3 €0,70 €0,80| €100 €190 | €8,10| €32,00
7-8 €0,90 €1,00 | €1,30| €2,40|€10,00 | €38,00

Tablo 4.21 irlanda Luas tramvay isletmesinde bolgesel iicretlendirme

Kaynak:https://luas.ie/assets/files/More%2FLuas%20Summary%20Fares%20Sheet_Valid%20From%20Wed%205t
h%20Dec%202018.pdf (Erigim tarihi: 15/12/2018)

Isletmenin internet sitesinde [https:/luas.ie/stop-to-stop-calculator.html (Erisim tarihi:
15/12/2018)] bulunan fiyat hesaplama sistemi bdlgesel bazda olmakla beraber, hem bolgesel hem
de durak bazinda fiyatlandirma tarifesi i¢in uygulama olarak onerilebilir. Bu sistemde Kirmizi
veya Y esil Hatta ait duraklara gore kag bolgeye gecis yapilacaksa yolcunun ddeyecegi tarife segtigi

binis ve inis duraklarinin bolge durumuna gore hesaplanmaktadir.

Hem yogun hemde yogun olmayan zaman ile bolgesel fiyatlandirmanin birlestirildigi
bagka bir fiyatlandirmada yogun zamanda 1 bdlge i¢in 1,54 €, 2 bdlge i¢in 2,00 €, 3-4 bolge icin
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2,27 € ve 5-8 bolge arasinda bir seyahat igin 2,40 € ticretlendirme yapilmaktadir. Yogun olan
zamanlar Pazartesi — Cuma 07.00 ile 10.00 aras1 ve 16.00 ile 19.00 aras1 ile birlikte cumartesi,
pazar ve bankalarin tatil giinleri olarak belirlenmistir. Bu zamanlar digindaki yolculuklar (off peak)
ise -10c olarak indirimli fiyatlandirilmaktadir. Bir bdlge i¢inde yapilacak seyahat 2,10 €, gidis-
doniis olmas1 durumunda 3,70 €, haftalik olmasi durumunda 16,30 € iken 30 giinliik iken 65,00 €

olarak tarifelendirilerek yolcular igin alternatifli secenek sunulmustur.

Tiim bolgelerde sinirsiz yolcukluk imkani saglayan tarife aylik 121,00 € ve yillik 1.210,00
€ fiyat ile isletme tarafindan sunulmaktadir. Ayrica 0-5 yas arasi gocuklar ile 66 yas ve tizeri kisiler

sistemden {icretsiz yararlanmaktadir.

Bolgesel fiyatlandirma tiirii birgok duragi igine alabilmektedir. Durak sayilari bolgeden
bolgeye farklilik gosterebilmektedir. Ayrica bolge icindeki mesafeler birbirine yakin olmasina
ragmen ayni olmak zorunda da degildir. Ancak sabit fiyatlandirmaya gore daha adilane olmasi
nedeniyle yolcular tarafindan talep gormektedir. Irlanda’da Gorsel 4.5°de verilen haritada alt:

bolgeden gegen “Yesil Hat” ve bes bolgeden gegen “Kirmizi Hat” bulunmaktadi
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Zone
Green 1

== O'Connell Upper

3§ O’Connell - GPO
f)& @Qéb 'Sﬁb&
S S & ¥

& i PaR Red Cow
Red 4 Kingswood
E=E{ Belgard

Cookstown

Fettercairn Hospital

PaR Cheeverstown Tallaght PaR

Citywest Campus

Fortunestown

Saggart

Zone
Red 2

Westmoreland

Dawson

St. Stephen’s
Green

Harcourt

Charlemont

Zone
Green 2

Ranelagh
Beechwood
Cowper
Milltown
Windy Arbour

Dundrum

Zone

PzR Balally Green 3

Kilmacud
P&R Stillorgan

== % PaR Sandyford

Zone
Green 4

Gérsel 4.5 irlanda Luas tramvay hattina ait bolgesel durak haritas
Kaynak: https://luas.ie/map/ (Erisim tarihi: 15/12/2018)
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4.7. Sehir i¢i Toplu Tasima Isletmelerinde Tarifelerin Karsilastiriimasi

Sabit fiyat uygulamas: ile degisik fiyat uygulamalarinin sahip olduklari avantajlar ve
dezavantajlar uzun siiredir tartisilmakla birlikte, arastirmalar degisik fiyatlar1 igeren tarife
politikalarimin  kullanilmasinin 6nemli diizeyde avantajlar sagladigin1 ortaya koymaktadir.
Calismanin bu kisminda toplu tasima hizmetlerinde uygulanan fiyatlama tirleri; maliyetler, gelir
iretme potansiyeli, adalet etkisi, ekonomik etkinligi ve maliyet etkinligi bakimindan

karsilastirilacaktir.

4.7.1. Toplu tasima maliyetlerini karsilama a¢isindan

Toplu tasima hizmetinin maliyet diizeyi seyahatin uzunlugu ve seyahat siiresi gibi
unsurlarla dogrudan iligkilidir. Ayrica trafik yogunlugunun diizeyi de maliyeti artiran 6nemli bir
unsurdur. Calismalar, trafik tikanikliginin olustugu ve/veya trafigin yogunlugunun arttig1 zaman
dilimlerinde ulasim maliyetlerinin de arttigin1 ortaya koymaktadir (Parody vd., 1990: 3).
Dolayisiyla bu maliyet unsurlarinin mutlaka fiyatlara yansitilmasi gerekmektedir. Aksi halde uzun
mesafeli yolculuklarin maliyetlerini kisa mesafeli yolculardan ve talebin zirveye ulastig
donemlerdeki maliyetler ise diger zaman dilimlerinde bu hizmeti kullananlardan karsilanmak
zorunda kalacaktir. Bu durum kullanicilar agisindan 6nemli gelir dagilimi sorununu ortaya
cikaracaktir. Dolayisiyla toplu tasima maliyetlerinin karsilanmasi agisindan zaman ve mesafe bazl

fiyatlama daha etkin sonuglar doguracaktir.

4.7.2. Gelir Gretme potansiyeli a¢isindan

Degisken fiyat uygulamalarinin optimal gelir diizeyinin elde edilmesinde Onemli
etkilerinin oldugu goriilmektedir. Tek fiyat uygulamasi sonucu kisa mesafeli yolculuklarin daha
maliyetli hale gelmesi bazi kullanicilarin toplu tasima araglarini kullanmaktan vazgegmelerine
neden olabilmektedir. Bu durum gelir diizeyi diisiik olan kullanicilar agisindan bir diglama etkisi
meydana getirirken kisa mesafeli seyahatlerde otomobil kullanimini artirmaktadir (Cervero, 1982:

17). Ayrica yolcu sayilarindaki azalma hizmet sunucularinin daha diisiik diizeylerde gelir elde
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etmelerine neden olmaktadir. Bunun aksine degisken fiyat uygulamalari bilet fiyatlarin1 marjinal
maliyetleri karsilayabilecek diizeyde belirlenmesine imkan tanimaktadir. Ayrica bu tiir bir
uygulama toplu tagima kullanimin belli bolgeler ya da belli zaman dilimlerinde yogunlagsmasini da

Onleyecektir (Benk ve Akdemir, 2010: 22).

4.7.3. Adalet acisindan

Diisiik gelir diizeyine sahip bireylerin genelde merkezden uzak ve sehrin dis mahallelerinde
ikamet ettiklerini diisiinecek olursak mesafe bazli fiyatlamanin bu bireyler lizerinde olumsuz
etkiler meydana getirecegi oldukca aciktir. Dolayisiyla bu tip kullanicilar i¢in mesafe bazl

fiyatlama uygulamasinin kullanic bazli fiyatlama ile desteklenmesi gerekmektedir.

4.7.4. Ekonomik etkinlik acisindan

Tek fiyat uygulamasi, degisken bilet fiyat1 uygulamasina oranla ekonomik ac¢idan daha az
etkindir. Daha once de belirtildigi gibi tek fiyat uygulamasi toplu tagima hizmetlerini sik
kullananlar agisindan ek maliyetler yiiklemekte ve toplu tasimaya bagimli olan yolcular, ara sira
yolculuk yapanlari ¢apraz bi¢imde 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: 33). Benzer sekilde tekli
fiyat uygulamasi daha sikisikligin oldugu hizmetlerin kullanilmasini tesvik ederek kisa mesafe icin

seyahat eden kullanicilarin azalmasina neden olabilmektedir (Iles, 2005: 22).

4.7.5. Maliyet etkinligi acisindan

Maliyet etkinligi, fiyatlama politikasin1 yonetmek icin katlanilan maliyetleri ifade
etmektedir. Tek fiyat uygulamasimin en 6nemli faydalarindan biri, degisken fiyat uygulamasina
oranla daha basit olmasidir. Tek fiyat uygulamasinda; daha az donanim, teknoloji ve sermaye

maliyetine ihtiya¢ duyulmaktadir. Eger bir miisteri sabit {icret ddiiyorsa ulasim araglarinin basitce
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kaydedilen geleneksel bilet iicreti toplama makinelerine sahip olmasi yeterlidir. Bununla birlikte,
degisken fiyat uygulamasinda, ulasim araglarinin bilet okuma cihazi giiniin hangi saati oldugunu,
hizmetin sunuldugu rotayi, otobiisiin giris ve c¢ikis yaptigir alanlari hesaplayabilmeli, hatta
elektronik bilet islemleri i¢in donanimli olmasi gerekmektedir (TCRP, 1996: 33). Bu ilave

gereksinimler, ilave sermaye harcamalar1 gerektirmektedir.

Y 6netim maliyetleri agisindan, hem otobiisler hem de diger toplu tagima vasitalari igin sabit
fiyat uygulamasi degisken fiyat uygulamasina oranla daha az masraf gerektirmektedir. Cesitli
yonlere seyahat, seyahat edilen saat ve gidilen yer dikkate alinarak farkli fiyat belirlemek yerine
toplu tasima hizmetini sunanin sadece biitlin bir sistem ig¢in ortalama bir fiyat belirlemesi
gerekmektedir. Benzer sekilde, degisken fiyat uygulamasi belirli otomatiklestirilmis donanimlar
gerektirdigi icin, degisken fiyatlandirmadaki degisiklik donanimlar icin ilave programlamaya

ihtiyag duyulmaktadir (Benk ve Akdemir, 2010, s 23).

5. BULGULAR VE YORUM

Turkiye’de 1950 yilindan itibaren kdylerden sehirlere dogru ¢cok yogun ve hizli bir gog¢
hareketi yasamistir. Bu siirecte ortaya ¢ikan kentlesme, sanayilesmenin sonucunda gerceklesmis
bulunan saglikli sehirlesme olmayip, diizensiz sehirlesme 06zelligi tasimaktadir. GUnUmuz
Turkiye’sinde koylerden, sehirlere ve ilgelere degil, ilge ve kiigiik sehirlerden metropollere dogru
bir go¢ hareketi sirmektedir (Saglam, 2006, s 33). Nitekim niifusun yogun oldugu kentlerin bazi
kesimlerinde sehir i¢i seyahat, schirlerarasi seyahatten daha uzun zaman almaktadir. Tiirkiye’de
2000 sonrasi kalkinma planlarinin belirleyici rolii agikg¢a goriilebilmektedir. 2000-2005 dénemini
kapsayan Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin ilgili maddeleri ¢ercevesinde; trafik
giivenliginin artirilmasi, toplu tasima kalitesinin yiikseltilmesi, yaya ve bisiklet ulagiminin
gelistirilmesi ile otopark yoOnetimi, taksi isletmeciligi ve deniz tasimaciligma iliskin
diizenlemelerin yapilmas1 noktasinda politikalar onerilmektedir. Ayrica rayl sistemlerin tercih

edilmesi igin, sehir niifusunun en az bir milyon olmasi sart1 getirilmektedir (Dlzkaya, 2006, s 407).

2019 yili itibartyla TUrkiye’de hafif rayl sisteme sahip 11 sehir bulunmaktadir. Bu
sehirlerden birisi olan Eskisehir’de 2004 yilindan itibaren hafif rayli sisteme gegilmis ve 2019

yilinda yapilmakta olan yeni hatlarin tamamlanmasiyla sistem 60 kilometreye ulasacaktir
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[https://rayhaber.com/2019/03/eskisehir-sehir-hastanesi-tramvay-hatti-hizmete-basladi/  (Erisim
tarihi: 12.03.2019)]. Sekil 5.1°de 2007-2018 yillar1 arasinda Eskisehir’deki niifus artis hizi

goriilmektedir. Bu artis zaman zaman Tiirkiye ortalamasinin {izerinde seyretmektedir.
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Sekil 5.1 Eskisehir’in 2007-2018 yillar1 arasindaki yillik niifus artis iz (%)
Kaynak: Niifus Istatistikleri, http:/tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist (12.03.2019)

Eskisehir Biiyliksehir Belediyesi’nin (EBB) 2000 yilindaki niifusu 706.009 kisiydi ve
niifusun %781 sehir merkezinde yasiyordu. 2019 yili itibariyla Eskisehir’in niifusu 871.187 ve
nifusun %87,64’1 sehir merkezinde yasamaktadir [https://www.nufusu.com/il/eskisehir-nufusu
Erisim tarihi: 14/5/2019)]. Bu durumda gelecekte bu sayinin artacagi ve trafik sorununu 6n plana
cikaracagi ongoriilmiistiir. Bu nedenle siirdiiriilebilir bir ulagtirma sisteminin yapilmasi karari
almmistir. Eskisehir “Ulastirma Ana Plan1” belediye meclisinde onaylanarak ylriirliigii konulan
ilk sehirlerden birisi olmustur. EBB tarafindan Bombardier-Yap1 Merkezi Konsorsiyumu arasinda
9 Mayis 2002 tarihinde yapim ve temin sozlesmesi imzalanmis ve proje 24 Aralik 2004 tarihinde
tamamlanarak tramvay ESTRAM (Eskisehir Hafif Rayl Sistem Isletmesi A.S.) adiyla hizmete

acilmistir.

ESTRAM 2004-2013 déneminde sadece Emek-Opera ve SSK-Otogar olmak tizere iki hat
izerinde tramvay seferlerini siirdiirmiistiir. Eskisehir Ulasim Ana Plani’nda ESTRAM tramvay
hatlarinin yayginlastirilmasina ve toplu tasima yolculuklar igerisindeki paymin artirilmasina
yonelik olarak Oneriler getirilmistir. Buna wuygun olarak, EBB, Eskisehir’in ulagim

gereksinimlerini gelecek yillarda da karsilayabilmek amaciyla, 20 mahalleyi kapsayan 3 yeni hatla
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mevcut tramvay hattinin uzatilmasi projesini hayata gecirmistir. Bu hatlar Emek-71 Evler,
Batikent-Camlica ve Yenikent-Cankaya giizergahlarinda olmak iizere yaklasik 21 km olarak

projelendirilmistir.

EBB tarafindan 13 Ocak 2012 tarihinde Giilermak-YDA Ortaklig ile 3. etap proje i¢in
sozlesme imzalanmistir. 18 Nisan 2012 tarihinde ise kaziya baslanmis olup; Emek-71 Evler
hattinda 11 Nisan 2014 tarihinde, Batikent-SSK ve Camlica-SSK ring hatlar1 08 Agustos 2014
tarihinde, Cankaya-OGU ring hatt1 ise 17 Agustos 2014 tarihinde isletime agilarak, toplam 33
tramvay ile 7 hatta hizmet verilmeye baglanmistir. EBB’nin 14 sirketinden birisi olan ESTRAM
A.S tarafindan yiiriitiilmekte olan tramvay isletmesi Sekil 5.2°de gosterilen 7 hat ve 61 duraktan
olusan sehir i¢i rayli toplu tasima sistemidir. Toplam hat uzunlugu 41,7 km'dir. Erisim tarihi:
24.03.2019). ESTRAM 6. Etap tramvay hattina 2018 yilinda baglanmis ve hat tamamlandiginda
hattin ~ toplam  uzunlugu 61,1 km ulasmis olacaktir  [http://www.eskisehir.bel.tr/
icerik_dvm.php?icerik_id=39 34&cat %?20icerik=1&menu_id=24 (Erisim tarihi: 15/12/2018)].
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Sekil 5.2 ESTRAM tramvay hat giizergah plani

Kaynak: http://www2.estram.com.tr/Cntnt/81 (Erigim tarihi: 15/12/2018)




EBB’ye bagli Ulasim Koordinasyon Merkezi kararlari ile yillar igerisinde fiyatlarda
degisiklikler yapilmistir. ESTRAM, Eskisehir’in sehir i¢i ulasimimi Ozel Halk Otobiisleri’nin
(OHO) ve Belediye Otobiis Isletmesi’nin (BOT) katkilariyla siirdiirmektedir ve tiim sehir i¢i ulasim
sistemi ayni tarifeleri kullanmak durumundadir. EBB’ye bagli ESTRAM kamusal toplu tasima
hizmeti veren bir sirket olmasi nedeni ile fiyatlamada kar elde etmekten ziyade; toplumun ulasim
ihtiyacim1 karsilamayi, mevcut ve gelecekteki yatirimlari finanse etmeyi ve isletim faaliyetlerini
kaliteden 0dlin vermeden yuriitmeyi amaglamaktadir. Bu nedenle fiyatlandirma politikasi bagabas

noktasini karsilayacak sekilde gergeklestirilmektedir.

EBB ozellikle OHO nun sikintilarin1 azaltmak amaciyla uzun mesafeli, yolcusu ve kar
diizeyi diisiik olan hatlara BOI’nin otobiisleri ile karsilamaya ¢alismistir. Bdylece toplam sehir ici
ulasimda, OHO verimsiz hatlardan ¢ikartilarak, BOI ile desteklenmistir. Ayrica 2017 sonu
itibariyle EBB tarafindan; Sivrihisar, Beylikova, Mihalig¢ik, Giinylizii, Han, Saricakaya, Alpu,

Mihalgazi, Cifteler, Mahmudiye ve Seyitgazi il¢elerine otobiis seferleri baslatilmistir.

2014 yilindan itibaren ¢ikarilan kanun geregi 60-64 yas indirimli, 65 yas ve (izeri icretsiz
olarak ulasim hizmeti verilmektedir. Bu kapsamda fiyatlandirmanin basabas noktasinda
belirlenmesi, iicretsiz yolcularin maliyetinin iicretli yolculara yiiklenmesine neden olmaktadir.
Ayrica fiyatlandirma yolculuk mesafesinden bagimsiz olarak sabit bir degere sahip olmasi
nedeniyle, birkag¢ durak yolculuk eden ile tiim hatt1 kullananlar ayni {icreti (aktarma ticreti géz ardi
edilirse) 6demektedirler. Bu fiyatlandirma adaletsizligini en az seviyeye indirebilmek amaciyla,
Avrupa’nin birgok iilkesinde (irlanda, Ingiltere, Italya gibi) uygulanan “bolgesel fiyatlandirma”
modelinin ESTRAM A.S. verileri Gizerinden uygulanmasi yapilacaktir.

5.1. Uygulamanm Arastirma Orneklemi ve Simirhhiklar

ESTRAM, 2004 yilinda faaliyetine baslamis ve 2014 yili itibariyle sisteme yeni hatlar
eklenmistir. 2018 yilinda ise yeni hatlarin yapimina baglanmis ve muhtemelen 2019 yili i¢inde
faaliyete baglanmas1 beklenmektedir. Bu kapsamda igletmenin 2004 — 2019 yillar1 arasindaki

faaliyetleri evrenini olugturmaktadir.

Arastirmanin yapilabilmesi igin gerekli olan veriler ESTRAM yetkililerinden talep edilmis

ve 2016 yilina iliskin bir aylik veri i¢in izin alinabilmistir. Bu amagla Eskisehir’in yolcu profili

92



analizi yapilmistir. Eskisehir hem bir 6grenci sehridir hem de bir kiiltiir turizm sehridir.
Eskisehir’in, oOzellikle Eylill — Haziran aylar1 arasinda 6grenci yogunlugu artarken, turizm
nedeniyle yolcu sayilari artigi ise yilin her ayini etkilemektedir. ESTRAM’1n 2016 yil1 ay bazinda;
toplam yolcu sayisi, sefer sayisi ve ortalama yolcu sayisi elde edilmis ve bunlar Tablo 5.1°de
verilmistir. ESTRAM 2016 yilinda gergeklestirmis oldugu 388.139 seferde, 41.600.600 yolcu

tasinmis ve bu sefer basina ortalama 107 yolcu tagindigini géstermektedir.

2016 YILI YOLCU VE SEFER SAYILARI

AYLAR Yolcu Sayis1 Sefer Sayis1 Sefer Basina Yolcu Sayisi
Ocak 3.359.112 32.601 103
Subat 3.383.556 30.526 111
Mart 3.727.982 32.312 112
Nisan 3.626.847 32.183 113
Mayis 3.675.237 33.234 111
Haziran 3.135.858 31.802 99
Temmuz 3.145.636 31.976 98
Agustos 3.343.279 32.195 104
Eylul 3.103.293 31.622 98
Ekim 3.770.810 33.287 113
Kasim 3.620.951 33.185 112
Aralik 3.708.039 33.216 112
2016 YILI TOPLAM 41.600.600 388.139 107

Tablo 5.1 ESTRAM A.S. 2016 yih aylara gore toplam yolcu ve sefer sayilari
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

ESTRAM A.S.’den talep edilecek verinin tespit edilmesinde, tiim unsurlarin ortancasi elde
edilmesi yaklagimi tercih edilmistir. Buna gore Tablo 5.2°de her unsur i¢in aylar kiiglikten biiyiige
siralanmig ve Tablo 5.3’te siralamalarin ortalamalar1 alinmigtir. Tablo 5.3’e gore 12 ayin ortancasi
6,00 degerine yakin olmasi gerektigi icin, Ocak 2016 dénemi 5,67 degeri olmasi nedeniyle tercih

edilen donemdir.
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Sefer Sayisi
Subat 30.526
Eylul 31.622
Haziran = 31.802
Temmuz = 31.976
Nisan 32.183
Agustos = 32.195
Kasim 33.185
Ocak 32.601
Mart 32.312
Aralik 33.216
May1s 33.234
Ekim 33.287
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10.
11.
12.

Sefer Basina

Yolcu Sayisi
Eylul 98
Temmuz 98
Haziran 99
Ocak 103
Agustos = 104
Subat 111
Mayis 111
Kasim 112
Mart 112
Aralik 112
Nisan 113
Ekim 113

Tablo 5.2 ESTRAM A.S. 2016 yih aylara gore toplam yolcu sayisi, sefer sayisi ve sefer basi yolcu sayisinin

Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

siralanmasi

Aylar| Oca | Sub |[Mart| Nis | May | Haz | Tem |Agus | Eyl |[Ekim| Kas | Ara
'Yolcu Sayis1 | 5 6 11 8 9 2 3 1 12 7 10
Sefer Sayisi 8 1 7 5 11 3 4 6 2 12 9 10
f{‘;fl"cru];fy‘:‘s‘;‘ 4 |6 |9 || 7 |3 2|5 ]1]12]38]10
ORTALAMA| 5,67 | 4,33 | 9,00 | 8,00 | 9,00 | 2,67 | 3,00 | 5,00 | 1,33 |12,00| 8,00 10,00

Tablo 5.3 ESTRAM A.S. 2016 yih aylara gore bagimsiz degisken siralamasinin ortalamalari

Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

ESTRAM A.S.’nin Ocak 2016 déneminde yolcu sayilar1 durak bazinda incelenmis ve ilk

binis yapilan durak bazinda 100.000 ve iizerinde yolcu tasiyan 11 durak tespit edilmistir. Sekil

5.3’de bu 11 duragin yolcu sayilarinin dagilimi verilmektedir. Tiim duraklara iliskin yolcu sayilari

ve gelirleri EK-1’de, ilk binis ve aktarma tiirlerindeki yolcu sayilart ve durak bazinda gelirler ise

EK-1la ve EK-1b’de verilmektedir.

94




350,000
300,000
250,000
200,000

Sl

S > S -
& Q& A N D QO
& Q Q> &S S < 3 S
N S X & ¥
SR < &
O S N N
N v &
& S
N

miLK BINiS m AKTARMA

Sekil 5.3 ESTRAM A.S. Ocak 2016 en ¢ok kullamlan 11 duraktaki genel yolcu sayilar:
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Tramvay duraklari incelendiginde ilk binis ve aktarma verilerine ulagilmaktadir. Aktarma,
bir hatta yolculuk ederken farkli bir hatta gecis yapilmasi durumunda alinan ek bedeldir. Sekil
5.3’te en fazla ilk binis yolcu sayisina sahip 11 durak verilmektedir. Bu duraklar arasinda Cars1 ve
Atatiirk Lisesi duraklart digerlerine gore farklilik gostermektedir. SOyle ki Carst duragr ilk binis
bakimindan 346.648 yolcu ile en fazla yolcuya sahipken, Atatiirk Lisesi duragi ise 70.313 aktarma
yolcusu ile 6n plana ¢ikmaktadir. Bu durum Cars1 duraginin sehir merkezinde ve hatlarin kesisme
noktasinda olmasindan kaynaklanmaktadir. Atatiirk Lisesi durag ise bitim noktasinda OHO ve
BOI’nin son duragi olmasi nedeniyle aktarma artmaktadir. Bununla beraber OGU, Anadolu
Universitesi, Baglar ve Ismet Indnii duraklarmin her birinde, ilk binis tiiriinde yolcunun toplam
yolcuya orant %98’dir. Bu duraklarda aktarma yolcular1 toplam yolcularin sadece %2’sini

olusturmaktadir.

5.2. ESTRAM’1n Tarifesi, Satis Geliri ve Maliyetleri

Tramvay kullanicilar1 sahip olduklart ESBILET ve ESKART ile tramvay binis ve aktarma
tirtinde 6demeler ile yolculuk yapmaktadirlar. Bu iki 6deme tiirinde ESTRAM A.S. Eskart

uygulama yonetmeliginde Ogrenci, Ogretmen, 60 Yas ve Uzeri Indirimli, Basin, Engelli,
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Refakatcili Engelli, Gazi ve Yakini, Sehit Yakini, Vazife Maliilii ve Yakini, 65 Yas ve Uzeri
Serbest, Yetistirme Yurdu Ogrenci, Milli Sporcu, Belediye Zabitasi, Emniyet Hizmetleri Sinifi,
Gezici Memur, Posta Dagiticisi, TUIK, Denetim Gorevlisi gibi farkli gorevli ve sosyal kesimlere
uygulanmakta olan 6 farkli fiyatlandirma bulunmaktadir. Tarifelere iliskin detayli bilgi Tablo
5.4°de verilmektedir. ESTRAM isletmesi farkli sosyal konumlardaki ve kamusal gorevlilere gore

fiyatlandirma yoluna gitmistir.

Tarife Turu FIiYAT DETAY
Tam Bilet 2.40% Aktarma hakki olmayan Tam Esbilet tarifesi ile yolcqluk
hakki taniyan bilet.

Indirimli Eskart almamis fakat indirim hakkina sahip kisilerin

axeityianls B3t e aktarmasiz yolculuk yapmasina olanak saglayan tarife.

Tam Esbilet 2,70 b Aktarma hakki olan Tam Esbilet.
Indirimli Esbilet 2,55%b Aktarma hakki olan Indirimli Esbilet.

Tam Eskart tarifesi kullanan kisa siireli kullanilan biletlere
Eskart Tam 2,001

gore indirim saglanan yolcu kartlart.
Indirimliler 1,355 Eskart 60+ / 60 Yas / Eskart Ogrenci / Eskart Ogretmen
65 Yas / Basin / Bel. Per. / Emniyet Eskart / Engelli / Gazi
Dul Yetim / Gezici Memur / Yetist. Yurdu / 65 Yas
Ucretsiz tarifeden yararlanan yolcular hatlar arasi1 aktarmalar
i¢in de iicretsiz olarak yararlanmaktadir.

Ucretsizler 0,00 b

Aktarma Ucretsiz 0,00 b

Aktarma 0,30 b Hatlar arasinda geg¢is yapan yolculara uygulana tarifedir.

Tablo 5.4 ESTRAM A.S. 2016 tarife tiir ve fiyatlar

Kaynak: https://kms.kaysis.gov.tr/Home/Goster/63101? Aspx AutoDetectCookieSupport=1 (Erisim Tarihi:
03.04.2019)

Eskigehir, biiyiiyen ve gelisen bir biiyiiksehirdir. Bu nedenle en 6nemli sorunlarinin
basinda sehir i¢i tasima gelmektedir. EBB, sehir i¢i ulasimda bir¢ok kesimin taleplerine ¢ok hizli
bir sekilde ¢oziim bulmak durumundadir. Anadolu Universitesi Iki Eyliil Kampiisii, Eskisehir
Organize Sanayi Bolgesi, yeni Stadyum ve Eskisehir Sehir Hastanesi sehir i¢i ulasiminin ¢6ziim
bekleyen sorunlari arasindadir. Ayrica meveut ESTRAM ve OHO seferlerde yogun talebi
karsilamakta zorlanmaktadir. Sekil 5.4’de EBB’nin 2016 ve 2017 yilina ait sehir i¢ine iligkin tarife

tirlere gore yolcu sayilar1 ve oransal dagilimlar1 yer almaktadir.
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Sekil 5.4 ESTRAM A.S. toplam yolculukta tarife tiirlerine gore yolcu sayilar1 ve oranlari
(2016-2017)
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Eskisehir’de sehir i¢i ulasimda toplam yolcunun %70’i tramvay ve BOI, kalan %30’u OHO
tarafindan taginmaktadir. Sekil 5.4’de 2016 ve 2017 yillarinda tasian yolucularin kullandiklari
tarifeler incelendiginde, yolcularin tarife kullanim tiirlinde de degismelerin yasandig
goriilmektedir. Ozellikle yolcularin ESBILET’ten ESKART’a dogru bir gegisin oldugu
goriilmektedir. TAM ESBILET in kullanim oraninda %1,4 ve INDIRIMLI ESBILET in kullanim
oraninda ise %0,2 azalma yasanirken, ESKART TAM VE SERBEST ESKART kullaniminin bir
onceki yila gore %0,6 ve ESKART INDIRIMLI kullanim oraninin %0,5 arttign Sekil 5.4’den
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anlasilmaktadir. Bu durum 6zellikle INDIRIMLI ESBILET in giderek kullaniminin azaldigi ve bu

nedenle tercih edilmeyen bir tarife tiirii oldugu sonucuna varilmaktadir.

Sekil 5.4’de dikkat ceken diger bir konu ise SERBEST ESKART yolcularidir. Iki tiir
SERBEST ESKART kullanicist bulunmaktadir. Bunlardan ilki gorevleri (polis, engelli, gazi, sehit
yakini, basin vb.) nedeniyle sehir ici ulasim iicretsiz kullananlardir (1.grup). Ikincisi ise Mart
2014°te Aile ve Sosyal Politikalar Bakanlig1 tarafindan hazirlanan ve yasalagan kanunla 65 yas ve

iistii yolculardir (2.grup).

2013 yilinda ortalama ESTRAM yolcu dagilimi incelendiginde; toplam yolcularin %6’s1
ticretsiz seyahate iligkindir. 2016 yilinda toplam yolcularin %19,2°1 ve 2017 yilinda toplam
yolcularin %19,8°1 serbest yolculardan olusmaktadir. 2017 yilindaki serbest yolcularin oran1 2016

yilina gore oransal olarak %0,6 oraninda arttig1 goriilmektedir.
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Sekil 5.5 ESTRAM A.S. iicretsiz yolculuk edenlerin yillar itibariyle dagilim (2012 ~ 2018-07)
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Ayrica Sekil 5.5’de SERBEST ESKART’lilarin yillar ve gruplar itibariyle dagilimi
verilmektedir. Buna gore 2014 yilinda ¢ikan kanunla ticretsiz yolculuk yapan 2. Grup yolcularin
yolculuk sayilariin her gegen yil daha fazla arttig1 goriilmektedir. 2017 yilinda 2. Grup yolcular

1. Grup tcretsiz yolcularin iki kat1 sayisina ulagmistir. Bu yolculuklar, sefer ve kapasitesi sinirl
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olan sehir i¢i ulasiminda iki tiirlii sorun yaratmaktadir. Bunlardan ilki seferlerin yogun oldugu
saatlerde kapasite yetersizligine neden olmaktadir. Kapasite yetersizligini ¢oziimlemek ig¢in
konulan ek seferler ise, 6zellikle tramvay hatlarinda sinyalizasyonu etkilemekte ve sonug olarak
trafigin kilitlenmesine neden olmaktadir. ikinci belki de gizli sorun ise, “yolcu maliyeti ve fiyat
tarifesi” ile ilgilidir. Kaliteli bir sehir i¢i ulasim hizmetinin verilebilmesi i¢in ¢esitli maliyet
kalemlerine katlanilmak gerekmektedir. Belediyeler kar amaci giiden isletmeler degildir. Bu
nedenle katlanilan ulagim maliyetlerini sagladiklar1 gelirlerle karsilamay1 amaclarlar. Ancak sehir
ici ulagim hizmeti satin alan yolcularin %20’sinin iicretsiz yolculuk yapmasi, yani hasilata katki
saglamamasi, maliyet yaratmadiklar1 anlamina gelmemektedir. Belediye i¢in bu maliyetler
karsiliksiz zarardir. SERBEST ESKART’lilar i¢in katlanilan maliyetler, maalesef ki {icretli
yolculuk yapan yolculara yiiklenilmek zorundadir. ESTRAM A.S. ancak bu sekilde basabas
noktasinda ulagim hizmetlerini sunabilmektedir. Bu durum ise ayni hizmeti satin alan yolculardan
ticretli yolcularin gereginden fazla para harcamalarina ve ESTRAM A.S.’nin ulagim tarifesini

beklenenin tizerinde belirlemesine neden olmaktadir.

Ocak 2016 Estram Yolcu Sayis1 Ve Gelir Verileri

[k Binis Toplam Yolcu Sayis1 3.109.024 yolcu
Ik Binis Tiiriinde Ucretli Yolcu Sayis1 2.540.439 yolcu
Ilk Binis Toplam Geliri 4.788.787 TL
Aktarma Tiiriinde Ucretli Yolcu Sayisi 250.088 yolcu
Aktarma Toplam Geliri 75.026 TL
Ucretli Yolcu Sayist 2.790.527 yolcu
Ucretli Yolcu Sayismin Toplam Yolcuya Yiizdesi %83
Ucretsiz Yolcu Sayis1 Yiizdesi %17
Genel Toplam Yolcu Sayist 3.359.112 yolcu
Genel Toplam Yolcu Geliri 4.863.813 TL
Aktarma Yolcu Sayisinin Genele Yiizdesi %7
Aktarma Yolcu Gelirinin Genele Yzdesi %2
Ucretli Yolculardan Ortalama Elde Edilen Gelir 1,74 TL/yolcu

Toplam Yolcu Sayisindan Elde Edilen Ortalama Gelir | 1,45 TL/yolcu

Tablo 5.5 ESTRAM Ocak 2016 yolcu say1 ve gelir verileri
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.
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Tablo 5.5°de ESTRAM’1n yolcu sayilarina ve bu yolculardan elde edilen gelirlere iliskin
bilgiler yer almaktadir. Ocak 2016°da sefer bazinda ortalama 103 yolcu tasinmaktadir. ESTRAM
hizmet verdigi iicretli ve iicretsiz tiim yolculardan yolcu basina ortalama 1,45 TL gelir elde
etmektedir. Ancak isletme, hizmeti karsiliginda ticret aldig1 yolculardan elde ettigi toplam gelire

bagli olarak hesaplanan {icretli yolcu basina ortalama gelir 1,74 TL’dir.

ESTRAM A.S. verilerine gore, Ocak 2016°da ilk binis tiiriinde 3.109.024 yolcu ve aktarma
tirinde 250.088 yolcu olmak {izere toplam 3.359.112 yolcu seyahat gergeklestirmistir. Bu
yolculardan %17°lik kismi iicretsiz bilet tiirlinde yolculuk gerceklestirdiginden isletme toplam
yolcunun %383’tinden gelir elde etmistir. Tramvay kullanicilarindan ilk binis tiirtinde 2.540.439
ucretli yolcudan 4.788.787 TL ve aktarma tiriinde 250.088 ucretli yolcudan 75.026 TL olmak
iizere toplamda 2.790.527 iicretli yolcudan 4.863.813 TL gelir elde edilmistir. Aktarma yolcu
say1s1 genel toplam yolcularin %7’sini olustururken, toplam gelirin sadece sadece %?2’si aktarma

geliridir. Bu yoniiyle isletme acisindan aktarma gelirleri oldukea kiiciik bir gelir getirici unsurdur.

ESTRAM A.S. kamu yararina faaliyet yiiriiten bir isletme olmasi nedeniyle sehir i¢i ulagim
hizmeti tarifesini gelirleri ile maliyetlerini esitleyen bir politika anlayis1 izlemek durumundadir.
Bu varsayim altinda, isletmenin elde ettigi gelirler ile bu gelirleri elde etmek i¢in katlandiklart
maliyetler birbirine esittir. Ya da baska bir ifade ile Ocak 2016 doneminde elde edilen toplam gelir
olan 4.863.813 TL, ayn1 zamanda isletmenin toplam maliyetini olusturmaktadir. Bu durumda
caligmada, kar elde etmeyen bir kamusal isletme anlayisi varsayimiyla, ESTRAM A.S.’nin
basabas noktasi satig gelirleri ve toplam maliyetleri 4.863.813 TL olarak kabul edilecektir.

ESTRAM A.S.’nin yillar itibariyle toplam maliyet yapisi incelendiginde; toplam sabit
maliyetler paymin yillar itibariyle azaldigi, ancak toplam degisken maliyetlerin paymin arttig
goriilmektedir. Bu durum Tablo 5.6’da verilmektedir. Bu durumun en 6nemli nedenleri arasinda
bor¢lanma maliyetlerindeki diisiis ve kapasite kullanim oranmin artmasidir. Amortisman
maliyetleri, sabit maliyetler icinde 6nemli bir paya sahiptir. Isletmenin faaliyetine basladig1
donemde yapilan yatirimlarin amortisman siirelerinin dolmasi ile birlikte amortisman maliyetleri
azalmis ve toplam maliyet yapisinin de§ismesine neden olmustur. Ancak 2014 yilinda ve 2019
doneminde yapilan yeni hat uzatma caligmalari, yeni tramvay satin alimlar1 sabit ve degisken

maliyet payminda degisikliklere neden olabilecektir.
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TOPLAM MALIYETLER iCINDE SABIT VE DEGISKEN MALIYET YAPISI

Yillar Toplam Maliyetler
2009 %30,4 %69,6 100,0%
2010 %33,6 %66,4 100,0%
2011 %31,4 %68,6 100,0%
2012 %32,8 %67,2 100,0%
2013 %32,7 %67,3 100,0%
2014 %40,3 %59,7 100,0%
2015 %43,7 %56,3 100,0%
2016 %46,1 %53,9 100,0%
2017 %42,2 %57,8 100,0%

Tablo 5.6 ESTRAM A.S.’nin maliyet yapisi
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Bu noktada ESTRAM A.S.’nin “bolgesel fiyatlandirma”y1 uygulamasi yeni bir ¢6ziim

Onerisi olabilir. Tim tramvay hatlar1 géz 6niinde bulunduruldugunda; 6zellikle sehir merkezi ve

cevresinde hatlarin doluluk oranlart ¢ok yiiksekken, sehir merkezine uzak hatlarda doluluk

oramnin ¢ok az oldugu goriilmektedir. Ozellikle sabit maliyetlerin adil dagitilmas: adina sehir

merkezinden uzak hatlarin fiyatlandirmasinin farklilastirilmasi yolu tercih edilebilir.

5.3. ESTRAM A.S.’nin Ocak 2016 Yolcu istatistikleri

ESTRAM tramvay hattindaki duraklar1 bolgelere ayrilmasinda, duraklardan elde edilen

gelir temel dagitim 6l¢iisii olarak kabul edilecektir. Ciinkii her bir duraktan elde edilen gelirler,

aynt zamanda bu duraklarin maliyetleri olarak varsayilmaktadir. Bu baglamda ucretli yolcu

sayilar1 durak bazinda Sekil 5.6’te verilmektedir.
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Sekil 5.6 ESTRAM A.S. Ocak 2016 en ¢cok kullamilan 11 duraktaki iicretli yolcu sayilari
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Sekil 5.6°da 6zellikle Belediye, Carsi ve Ismet Inénii duraklarinin gelirleri ve bu duraklarin
ardarda olmas1 bu bdlgenin tramvay hattinin ve sehrin merkezi niteliginde oldugunun gostergesi
niteligindedir. 11k binis tiiriinde en fazla yolcusu olan ilk {i¢ durak; Cars1 duragi 270.591 yolcu,
Belediye duragi 171.334 yolcu ve Ismet Indnii duragi 156.562 yolcu olarak gergeklesmistir.
Aktarma tiirtinde en fazla yolcusu olan ilk {i¢ durak ise; Atatiirk Lisesi 70.313 yolcu, Cars1 39.720
yolcu ve Uludnder 31.075 yolcu olarak gergeklestigi goriilmektedir.
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Sekil 5.7 ESTRAM A.S. Ocak 2016°da en ¢ok kullanilan 11 duraktaki iicretli yolculardan elde edilen gelirin
dagilimi
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Sekil 5.7°de duraklarin gelir bazinda Aktarma tiiriinden elde ettigi gelirlerin genel toplam
gelirlerini etkilemekte olmadig1 goriilmektedir. En fazla gelir getiren duraklar ise Cars1 duragi

538.772 TL, Bedeliye duragi 320.772 TL ve Devlet Hastanesi duragi 305.221 seklinde

gergeklesmistir.
— B = =
s, o |22 8|8l g|cg|egl & 3o | g
o - - O — ~~
8 4] IC—U E w W ju] e w.a LIJ:én | S 5 >
Anadolu
Universitesi| 8 | 1| 9.388] 12.519| 0| 1.445| 61.838| 1.661| 37.577| 124.437)%97,90
Atatlrk
Lisesi 14| 2| 16.005| 1.734| 0 | 2.747]| 24.009| 1.860| 48.463| 94.834|9%57,42
Baglar 14| 1| 18.620| 1.028| 0 | 1.819| 44.576| 1.839| 41.680| 109.577|%97,96
Belediye |35/ 4| 18.044| 5.991| 0 | 6.027| 53.106| 3.576| 84.551| 171.334|%94,62
Carsi 45| 6 52.276] 1.997| 0| 8.608| 67.350| 4.099| 136.210| 270.591|%87,20
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Devlet
Hastanes: |18| 1| 23.125| 4.097| 1 | 3.783| 31.954| 2.314| 88.504| 153.797(90692,18
[smet inonii| 9 | 0| 28.535| 1.462| 0 | 2.882| 53.110| 2.808| 67.756| 156.562| %98,24
Ogu 17| 0] 12.892| 7.743| 0| 1.829| 82.412| 1.456| 41.262| 147.611[%097,75
Otogar 34| 4 | 37.552| 14.083| 0| 1.547| 22.831| 2.268| 40.670| 118.989| %086,13
Ssk 7| 1)|10.997| 2.076| 1|2.961| 15.074| 956, 42.284| 74.357|%87,17
Ulufjn(i)(:er 9|3 ]10.207| 3.728| 0 | 2.507| 23.247| 1.266| 47.164| 88.131|9%73,93
sS sls] | 2 |&| . |cslog| B ~| &
SZ |3|E|<2| B |5 #5258 £ |32 s
SEO(RIE| T = |¥ 8 |8 |05 & |25 | S
(m) <¥( = [ i 4 i) LIUJ) >
Anadolu
Universitesi| 0 | 0 208 20/ 0 | 49 1.202 44| 1.143| 2.666| 962,10
Atatiirk
Lisesi 1111 7.790 333| 0 | 2.735| 15.357| 1.318| 42.768| 70.313|%42,58
Baglar 0|0 155 28| 0 75 968 53 1.007| 2.286| %02,04
Belediye 0|0 963 60| 0 588| 2.674| 296/ 5.164| 9.745| 95,38
Cars1 31| 4.459 582| 0 | 1.803| 10.588| 884| 21.400| 39.720(%12,80
Devlet
Hastanes1 |1 |0 | 2.457 267(0 338| 2.179| 150{ 7.650| 13.042| 9%7,82
Ismet Inonii| 1 | 0 190 310 79| 1.226 76 1.196| 2.799| 9%1,76
Ogli 00 239 28/0 | 121| 1.260 81| 1.674] 3.403| %2,25
Otogar 20| 2591 140/ 0 | 662 5.438| 252| 10.070| 19.155|9%13,87
Ssk 3|0 968 51/0 | 425/ 2.387| 134/ 6.980| 10.948|%12,83
Uluonder |9 |5 | 3.430 123/ 0 | 1.325| 7.385| 420| 18.378| 31.075|%26,07

Tablo 5.7 ESTRAM A.S. Ocak 2016’da en ¢ok kullanilan 11 duraktaki iicretli yolcularin bilet tiiriinde
dagilim
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Tablo 5.7’de ESTRAM yolcularinin ilk binis ve aktarma tlirlerindeki dagilimi bilet bazinda
gosterilmektedir. i1k binis tiiriinde Eskart 6grenci tarifesinde; OGU duragi 82.412 yolcu ve Carst
duragi 67.350 yolcu ile en fazla yolcuya hizmet veren duraklar oldugu goriilmektedir. Cars1 duragi
ayrica 136.210 yolcuya Eskart Tam tarifesinde diger tiim duraklardan daha fazla hizmet vermistir.
Aktarma tliriinde ise Atatiirk Lisesi duraginda Eskart Ogrenci ve Ogretmen yolcu sayilar1 diger
duraklara istinaden daha fazla hizmet sunuldugu goriilmektedir. Cars1 duragi ise yine bu tiirde
10.588 yolcu ile ikinci sirada bulunmaktadir. Toplam yolcu sayilarinin aktarma tiiriine oranlarinda
Atatlirk Lisesi duragi %42,58 ile en yiiksek orana sahiptir. Uludnder duragi %26,07, Otogat duragi
%13,87 ve SSK duragr %12,83 ile Atatiirk Lisesinden sonraki en yiiksek aktarma yolcusu
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oranlarina sahip duraklardir. Durak bazinda gelirler ilk binis EK-1a ve aktarma tirlerinde yolcu

sayis1 ise EK-1b de gosterilmektedir.

5.4. ESTRAM A.S.’nin Sabit Tarifesine Gore Satis Gelirleri ve Maliyetleri

ESTRAM’dan elde edilen durak bazinda ve bilet tiirline gore yolcu sayilar ile bilet

uygulamadaki bilet ve eskart fiyatlar ile yolculardan elde edilen gelir tablosu olusturulmustur.

-2y += 3 + = =
87 |28 5| £ |8 2 |8 |egl e >
3 X ) > N
e ﬁ = L E @ = w.g |w : én L >3_
Anadolu
Universitesi | 19| 2| 25.348|31.923| 0| 1.951| 83.481|2.242| 75.154| 220.121| %99,64
Ataturk
Lisesi 34| 5| 43.214| 4.422| 0| 3.708| 32.412|2.511| 96.926| 183.231| %89,68
Baglar 34| 2| 50.274| 2.621| 0| 2.456| 60.178|2.483| 83.360| 201.407| %99,66
Belediye 84| 9| 48.719|15.277| 0| 8.136| 71.693|4.828|169.102| 317.848| %99,09
Cars1 108| 14|141.145| 5.092| 0]11.621| 90.923|5.534|272.420| 526.856| %97,79
Devlet
[Hastanes1 43| 2| 62.438| 10.447| 1| 5.107| 43.138/3.124|177.008| 301.309| %98,72
[smet Inonii | 22| 0| 77.045] 3.728/ 0| 3.891| 71.699(3.791| 135.512| 295.686| %99,72
Ogl 41| 0| 34.808| 19.745| 0| 2.469|111.256|1.966| 82.524| 252.809| %99,60
Otogar 82| 9/101.390| 35.912| 0| 2.088| 30.822|3.062| 81.340| 254.705| %97,79
Ssk 17| 2| 29.692| 5.294| 1| 3.997| 20.350|1.291| 84.568| 145.212| %97,79
Uludnder 22| 7| 27.559| 9.506| 0| 3.384| 31.383|1.709| 94.328| 167.899| %94,74
— Bl - E + — = S <)
S 5|2 2| B (5| F|5E(EE S| 5|3
© [ < el = ﬁ (Cg = S =) =5 50 %5 2 S 8 IS
AX < | £ w = < = w.g (W) sl X S
< F L | ] 4 >
Anadolu
Universitesi| 0] 0 62 6| O 15 361 13 343 800 %0,36
Atatirk
Lisesi 3| 0| 2337 100 O] 821 4.607| 395/ 12.830| 21.094| %10,32
Baglar 00 0 47 8 O 23 290, 16 302 686 %0,34
Belediye 00 0 289 18/ 0| 176 802 89| 1.549] 2.924| %0,91
Cars1 1| 0/ 1.338 175 0| 541 3.176] 265/ 6.420| 11.916| %2,21
Devlet
[Hastanesi 0 O 737 80| O 101 654| 45| 2.295 3.913| %1,28
[smet Inénii| 0] O 57 9 0 24 368 23 359 840 %0,28
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Og 0O O 72 8 0 36 378 24 502| 1.021] %0,40
Otogar 1 0 777 42| 0] 199] 1.631] 76| 3.021] 5.747] %2,21
Ssk 1 0 290 15 0 128 716] 40[ 2.094| 3.284| %2,21
Uluénder 3| 2| 1.029 37) 0] 398] 2.216] 126] 5.513] 9.323| %5,26

Tablo 5.8 ESTRAM Ocak 2016°da en ¢ok kullanilan 11 duraktaki gelir dagilim

Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Tablo 5.8’de ESTRAM’1n 100.000 ve iizeri yolcu sayisi olan duraklarinda 6zellikle 2,70
TL olan Tam ESBilet tiiriinde Cars1 duragi 141.145 TL ve Otogar duragi 101.390 TL; 1,35 TL
olan Eskart Ogrenci tiirinde OGU duragindan 111.256 TL ve 2,00 TL olan Eskart Tam tiiriinde
ise Cars1 duragi 272.420 TL ile Devlet Hastanesi duragi 177.008 TL gelir elde edilmistir.

Duraklardaki yolcu sayilar1 ve elde edilen gelirler, duraklarin bolgesel olarak ayrimlarini yapmakta

karar vermek adina temel veri niteligindedir. Anadolu Universitesi, Baglar, ismet Inonii ve OGU

duraklarimin yaklagik %98’lik yolcusunun ilk binis tiiriinde olmasi bu duraklarin gelirlerinin ilk

binis tlirlinde %99 oraninda ger¢eklesmesinde etkili olmustur. Ayrica toplam gelirde Cars1 duragi
538.772 TL, Belediye duragi 320.772 TL ve Devlet Hastanesi 305.221 TL olmak (izere en ¢ok

gelir saglayan ilk ii¢ durak konumundadir. EK 2’de tiim duraklara ait gelirler ilk binis ve aktarma

tiirlerinde yolcu sayisi ile birlikte gosterilmektedir.
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Sekil 5.8 ESTRAM A.S. Ocak 2016°da en ¢cok kullamilan 11 duraktaki iicretli yolculardan elde edilen
ortalama gelir dagihm

Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.
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Sekil 5.8’de durak bazinda yolculardan elde edilen ortalama yolcu basina geliri
gosterilmektedir. ESTRAM A.S.’nin Ocak 2016 doneminde Anadolu Universitesi duragindan
ticretli yolcu basina ortalama geliri 1,74 TL/yolcu olarak hesaplanmaktadir.

Anadolu Unv.Uct.Yolcu Gelir

Anadolu Unv.Uct.Yolcu Sayist

Ortalama yolcu basina gelir =

220921 TL
127.103 yolcu

Ortalama yolcu basina gelir = =1,74TL/yolcu

Cars1, Belediye ve Devlet Hastanesi duraklari her ne kadar en ¢ok gelir elde edilen durak
olsa da, Otogar duragt 1,89 TL/yolcu ile Ismet Inonii duragindan elde edilen 1,86 TL/yolcu
ortalama gelirin altinda kalmistir. Atatlirk Lisesi duraginda ozellikle aktarma bazindaki yolcu
say1s1 bu duragin ortalama gelir seviyesinin 1,24 TL/yolcu ile diger duraklarin ¢ok daha altinda

kalmasinda 6nemli derecede etkili olmustur.

5.5. ESTRAM’1n Maliyetleri Temelinde Bolgesel Fiyatlandirma

ESTRAM A.S. faaliyetlerini yedi hat {izerinden yiiriitmektedir. Hatlar arasinda kisa siirede
gecis yapan bir yolcuya tekrar tarifesinin tamaminin uygulanmamas: ic¢in aktarma tarifesi
uygulanmaktadir. Tiim hatlarin yogunluklar1 ayn1 olmadig gibi, bir hat lizerindeki duraklarin
yogunluklar1 da giin i¢inde degisiklik gosterebilmektedir. Bu durumu yogun olarak tanimlanan 11
durakta test etmek miimkiindiir. Bu duraklarin saat bazinda yolcu sayilart Sekil 5.9°da

verilmektedir.
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Sekil 5.9 ESTRAM A.S. Ocak 2016 en ¢ok kullanilan 11 duraktaki saat bazinda yolcu sayilari
Kaynak: ESTRAM A.S. verilerinden derlenmistir.

Buna gore duraklarin saat temelinde kapasite kullanimlarinin birbirinden farkli oldugu
gorilmektedir. Ozellikle 13.00-18.00 saatleri arasinda tramvay doluluk oran1 %100’{in oldukga
iizerinde ger¢eklesmektedir. Eskisehir'in sabah ve aksam saatlerinde ise gidis gelis i¢in tramvay
toplu tasimasini kullanan yolcu sayisinin genel kullanima oranla fazla olmadigimin gostergesidir.
Bu ise organize sanayi bolgesindeki sirketlerin genel olarak servis ile is¢i tagimasini
saglamasindan dolayidir. Doluluk oraninin %100’tin olduk¢a tizerinde gergeklesmesi ise yolcu
sikayetlerini beraberinde getirmektedir. Bu sorunun c¢oziimlenmesi i¢in sefer sayisinin
artirllmasina gidilebilir. Ancak tramvay, arag¢ trafiginin bir parcasidir ve yogun saatlerde sefer
sayisinin artirilmasi trafik sorununun artmasini da beraberinde getirmektedir. Bu sorunu ¢6zmek
icin ya alternatif ulasim modelleri gelistirilmeli (metro gibi) ya yeni alternatif yol {izerinden tagima

yapilmal1 ya sehir merkezi algis1 alt belediyelere taginmali boylece ulasim ihtiyaci azaltilmali ya

108



da yogun saatlerde talebi azaltacak fiyat farklilasmasina gidilmelidir. Ilk ii¢ ¢dziim belirli bir
yatirim ve siireyi gerekli kilmaktadir. Hatta li¢lincii ¢6ziimiin gergeklesmesi olduk¢a zordur, ¢linkii
Tepebast ve Odunpazari belediyeleri sehir merkezine olduk¢a yakin konumlandirilmistir. Son
¢Oziim Onerisi ise kisa donemli bir ¢6ziim olarak goriilebilir, ancak bu ¢éziim de iicretsiz yolcular1
etkilemeyecegi icin ¢0ziim yerine yeni sorunlarin ortaya c¢ikmasma da neden olabilir. Sehir
merkezinden uzaktaki bolgelerde ulasimin ucuzlatilmasi, yerlesimin sehir disina kaymasinda etken
rol oynayabilir. Bu ise diger ¢ozlimler igin gerekli yatirimlarin yapilmasi i¢in zaman kazanilmasina

olanak saglayabilir.

5.6. ESTRAM’1n Bolgelere Ayrilmasi

Eskisehir, biiyiiksehir unvanina sahip olmasina ragmen, bu durum heniiz yasayan sakinleri
tarafindan tam olarak kabullenilememistir. Her ne kadar sehir yerlesimi yatay olarak gerceklesiyor
olsa da, halk tiim ihtiyaglarinin belirli bir noktada olmasini talep etmektedir. Bu nedenle AVM’ler,
tren gari, stadyum, resmi daireler, bankalar vb. hep sehir merkezinde konumlandirilmaktadir. Son
zamanlarda bazi resmi kurumlar sehir merkezinden uzaklastirilmaya baglanmasi bile sehir halki
tarafindan olumsuz karsilanmaktadir. Bu durum sehir merkezinin hep yogun ve dinamik olmasina
neden olmakta, bu ise trafik sorununu hep giindemde tutmaktadir. Sehir, yeralti sular1 nedeniyle
sehir merkezinin altindaki topragin sivi yogunlugu fazladir. Bu durum en azindan sehir merkezinde
metro hattinin olmasini engellemektedir. Tramvay bu nedenle Eskisehir i¢in oldukc¢a kullanisl bir
sistemdir. Ancak tramvay icin 6zel bir yol tahsis edilmesi, Eskisehir’in yollarinin dar olmasi, trafik
sorununun da artmasina neden olmaktadir. ESTRAM 7 hat iizerinde faaliyetlerini stirdiiriirken,
Sehir Hastanesi’nin ve Eskisehir Teknik Universite’nin agilmas1 Eskisehir Organize Sanayi’ye
ulagim sorunlarinin olmasi gibi nedenlerle yeni hatlara ihtiya¢ duyulmustur. Bu durum sehrin
merkezden disartya agilmasini saglayacak dnemli gelismeler olarak goriilebilir. Ancak ESTRAM
A.S.’nin fiyatlandirma politikas1 sabit tarifeye dayandirilmistir. Bu nedenle bir hatta bastan sona
yolculuk eden ile iki durak yolculuk yapan da ayni iicreti 6demektedir. Ayrica bir yolcu, aktarma
iicreti 6deyerek kiiclik bir meblag karsiliginda hatlar arasinda da gegis yapabilmektedir. Bu durum
hatlarin daha yogun olmasina neden olan sebeplerden birisidir. Bu soruna yonelik olarak Eskisehir

tramvay hattin1 bolgelere ayirarak bir ¢oziim 6nerisi bulunmaya caligilacaktir.
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ESTRAM A.S. hatlarinin bolgelere ayrilmasinda, “durak yolcu sayilar1” ve “durak bazinda
elde edilen gelirler” baz alinmistir. Boylece ESTRAM A.S.’nin basabas noktasinda elde etmekte
oldugu gelirde bir azalmaya neden olmadan, sehir disini 6zendiren bir yapiya ulagsmaya
calisilmaktadir. ESTRAM A.S.’nin yolcu analizi yapildiginda merkezde yogunlasan, sehir disinda
bazi hatlarda giiniin belirli saatlerinde tek yonlii yogunluk yasanan ve bazi hatlarinda ise hig
yogunlugun olmadigi tespit edilmistir. Bu durum ESTRAM A.S.’nin gelirlerinde de benzer bir

durumun yasanmasina neden olmaktadir.

Duraklarin yolcu sayilar1 ve gelirleri dikkate alinarak oOncelikle “Merkez Bolge”
edilmektedir. Diger bolgeler ise ayni kriter géz Oniinde bulundurularak merkez etrafinda

konumlanan boélgeler konumlandirilmaktadir.

ESTRAM hatlarimin bélgelendirme ¢aligsmasinda, harita iizerinde tramvay duraklar
yerlestirilerek bolge ayrimi yapilmigtir. Bu kapsamda ESTRAM hatt1 bes (5) farkli bolgeye

ayrilmis ve bunlar Sekil 5.10°da gosterilmistir.
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Sekil 5.10 ESTRAM duraklariin bélgesel ayrim haritasi
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ESTRAM A.S.’den kullanmakta oldugu tarife ve yolcu sayilar1 verileri iizerinden

bolgelerin yolcu sayilar1 ve saglanan gelirler hesaplanarak bu durum Sekil 5.11°de verilmektedir.

0.

1,400,000
1,200,000

1,000,000

800,000
600,000 ®mYOLCU SAYISI
= GELIR
400,000
ORTALAMA
200,000
al 1

0
g‘gﬁggé 1.BOLGE3 2.BOLGE6 3.BOLGE 4.BOLGE 5.BOLGE
DURAK DURAK 17 DURAK 13 DURAK 17 DURAK
DURAK
mYOLCU SAYISI 882,831 70,941 552,726 201,426 705,950 102,838
= GELIR 1,479,435 127,805 937,553 389,264 1,299,481 190,674
ORTALAMA 1.68 1.80 1.70 1.93 1.84 1.85

Sekil 5.11 ESTRAM Ocak 2016 bdlgesel yolcu sayisi ve gelir durumu

Merkez Bolge. Espark, ismet Inénii, Carsi, Belediye ve Atatiirk Lisesi duraklar1 olmak
Uzere sadece 5 duraktan olugsmasina ragmen en fazla yolcuya bu bolge hizmet
vermektedir. Bu nedenle de en fazla bu bdlgeden gelir elde edilmektedir. Espark
haricindeki 4 duragin da 100.000 ve {izerinde yolcusu bulunmaktadir. Buna ragmen
Merkez Bolge’deki yolculardan elde edilen ortalama yolcu basina gelir 1,68 TL dir. Bu
ortalama yolcu basina gelir diger tiim bolgelerin altinda kalmaktadir. Bunun temel
nedeni ise yolcu sayisinin en yiiksek bolge olmasi nedeniyle birim sabit maliyetin en
diisiik noktada olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu bdlgenin 6zellikle yolcu sayisinin
fazla olmasi, merkezi konumda olmasi nedenle biitiin hatlarin bu bolgede kesismesi ve
elde edilen ortalama yolcu basina gelirin diger bolgelere istinaden ¢ok diisiik seviyede
olmasi gibi nedenlerden dolay1 bu bdlgenin tarifesinde farklilagsmaya gidilebilir. Tablo
5.12 ile Merkez Bolgeyi kullanan 882.831 yolcudan elde edilen 1.479.435 TL gelirin
ilk binis ve aktarma tiirlerinde hangi bilet tiirleri ile gerceklestigi gosterilmektedir.
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. Bolge. Yildiz, Mamure ve Opera duraklarindan olusan bu bdlgenin durak sayisi
yapilmasi planlanan duraklar ile birlikte artacaktir. Ortalama 1,80 TL gelir ile Merkez
ve 2. Bolgeden daha iyi ortalama gelir saglanan bu bolgenin yeni duraklar ile birlikte
Ozellikle Otogar ile baglantis1 gerceklestiginde gelir diizeyinin  degisecegi

ongorulebilmektedir.

. Bolge. Uluoénder duragindan baslayan ve Espark’a kadar olan bolge ayrica Anadolu
Universitesi duragi ile Merkez bdlgeye baglant: niteligi tasimaktadir. 552.726 yolcu ile
en fazla yolcuya hizmet veren tgiincl bolge konumundadir. Ortalama yolcu basina

geliri ise 1,80 TL/yolcu olarak gerceklesmektedir.

. Bolge. Staydum durag ile baglayan Osmangazi Universitesinde biten hattin devami
niteligindeki Cankaya’ya kadar uzanan ek hat ile birlikte 17 duraktan olusan oldukca
uzun bir bolgedir. Yolcu sayist 201.426 olarak gerceklesen bu bolge ortalama yolcu
basina 1,93 TL/yolcu gelir ile en iyi ortalama gelire sahip bdlge konumundadir.

. Bolge. Otogar, Alanonii ve Agelya arasinda gegen bu bolge 705.950 ile en fazla yolcusu
olan ikinci bolge konumundadir. Ayni zamanda 1,84 TL/ yolcu ortalama yolcu basina
geliri ve 1.299.481 TL ile Merkez Bolgeden sonra en fazla gelire sahip olan bolgedir.

. Bolge. Uludnder duragindan sonraki Erzurum Kongresi durag ile baglayan Batikent ve
Camlica arasindaki 17 duraktan olusmaktadir. Sadece 3 durak ile en az duraga sahip
olan 1. Bolge 70.941 yolcuya hizmet etmekte iken, durak sayist diisiiniildiigiinde bu
bolgenin yolcu sayis1 102.838 yolcu ile oldukga az seviyede gergeklesmistir. Buna
ragmen 1,85 TL/yolcu ortalama yolcu basina gelir ile 3. Bolge’den sonra en iyi

ortalama gelire sahip bdlge konumundadir.

Tum bolgelerin duraklar ile birlikte yolcu sayilari ve gelirleri EK-2’de verilmektedir.
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5.7. Bolge Temelli Tarifenin Belirlenmesi

Eskigehir tramvay sisteminde yolcular binis sirasinda turnikeden gecip bilet okutmalari
nedeniyle i¢in hangi duraktan bindiklerine iliskin veri elde edilebilmektedir. Ancak yolculuklarini
tamamlayan yolcular indikleri durakta herhangi bir turnikeden gecme veya bilet okutma
yapmamaktadir. Bu nedenle de inis duraklari verisi olusmamaktadir. Bolge temelli tarifenin
uygulanabilmesi i¢in, yolcularin ya ilk binig ve inis duraklarinin tespit edilmesi ya da sadece ilk
binig duragim tespit ettikten sonra her bogle girisinde aktarma yoluyla bolge gecis bilgisinin
olusturulmasi gerekmektedir. Bu sayede yolcularin kag¢ bolgede yolculuk yaptiklarina dair veriye
ulagilabilecek ve toplam gelir dogru bir sekilde hesaplanabilecektir. Bu verinin eksikligi nedeniyle
Tablo 5.9°daki olasiliklar olusturulmustur. Ornegin Bélge 1°de 3. olasilikta bir yolcunun BOLGE
I’in bir duragindan binis yaptigi, BOLGE 0’1n tiim duraklarndan gecerek BOLGE 4’teki bir

durakta indigini gostermektedir. Boylece yolcu ii¢ bolgede yolculuk yapmis olmaktadir.

BOLGE 0’dan (MERKEZ) binis yapan bir yolcunun
YOLCU guzergah olasiliklar:
GUZERGAH
OLASILIKLARI 1 bolge 2 bolge 3 bolge 4 bolge
kullanim kullanim kullanim kullanim
1. Olasiik BOLGE 0
2. Olasihk BOLGE 0 2
3. Olasihk BOLGE 0 2 5
4. Olasihk BOLGE 0 1
5. Olasihik BOLGE 0 3
6. Olasihk BOLGE 0 4
__YO LCU BOLGE 1°den binis yapan bir yolcunun giizergah olasiliklar
GUZERGAH 1 bolge 2 bolge 3 bolge 4 bolge
OLASILIKLARI kullanim kullanim kullanim kullanim
1. Olasihik BOLGE 1
2. Olasihk BOLGE 1 0
3. Olasihk BOLGE 1 0 4
4. Olasihk BOLGE 1 0 3
5. Olasihk BOLGE 1 0 2
6. Olasihik BOLGE 1 0 2 5
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YOLCU

BOLGE 2’den binis yapan bir yolcunun giizergah olasihklar

GUZERGAH 1 bolge 2 bélge 3 bélge 4 bélge
OLASILIKLARI kullanim kullanim kullanim kullanim
1. Olasihk BOLGE 2
2. Olasiik BOLGE 2 0
3. Olasihk BOLGE 2 0
4. Olasiik BOLGE 2 0
5. Olasihk BOLGE 2 0
6. Olasihk BOLGE 2 5
YOLCU BOLGE 3’ten binis yapan bir yolcunun giizergah olasihklar
GUZERGAH 1 bolge 2 bolge 3 bolge 4 bolge
OLASILIKLARI kullaninm kullanimm kullanimm kullanimm
1. Olasihk BOLGE 3
2. Olasihk BOLGE 3 0
3. Olasihk BOLGE 3 0 4
4. Olasihk BOLGE 3 0 1
5. Olasihk BOLGE 3 0 2
6. Olasihk BOLGE 3 0 2 5
YOLCU BOLGE 4’ten binis yapan bir yolcunun giizergah olasihiklar
GUZERGAH 1 bolge 2 bélge 3 bolge 4 bolge
OLASILIKLARI kullanimm kullanimm kullanimm kullanimm
1. Olasihk BOLGE 4
2. Olasihk BOLGE 4 0
3. Olasilik BOLGE 4 0 1
4. Olasihk BOLGE 4 0 3
5. Olasilik BOLGE 4 0 2
6. Olasihk BOLGE 4 0 2 5
YOLCU BOLGE 5’ten binis yapan bir yolcunun giizergah olasihklar
GUZERGAH 1 bolge 2 bolge 3 bolge 4 bélge
OLASILIKLARI kullanimm kullanimm kullanimm kullanimm
1. Olasihk BOLGE 5
2. Olasihk BOLGE 5 2
3. Olasihk BOLGE 5 2 0
4. Olasihk BOLGE 5 2 0
5. Olasihk BOLGE 5 2 0
6. Olasihk BOLGE 5 2 0

Tablo 5.9 Yolcularin tramvayda boélge kullanabilirlik olasihiklar:
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Yolcularin Bélgeyi Kullanma Olasihig:
Yolcunun BiR BOLGEyi kullanma olasilig1 (6) %16,667 016,667
Yolcunun iKi BOLGEyi birlikte kullanma olaslig1 (10) %27,778 %27,778
Yolcunun UC BOLGEyi birlikte kullanma olasilig1 (14) %38,888 38,333
Yolcunun DORT BOLGEyi birlikte kullanma olasilig: (6) %16,667 %16,111
TOPLAM KULLANIM DAGILIMI %100,000
Giinliik Kullanim Olasihigr* 960,556
Haftalik Kullanim Olasihg1* 960,556
BOLGESEL TARIFE iCiN KULLANIM DAGILIMI 100,000

* Giinliik/Haftaltk kullanma olasiig yiizdesi = (U¢ bolge kullanimi + dért ve iizeri bélge kullanimy) x %1
= (%38,888 + %16,667) x %1
= %0,056
Tablo 5.10 Yolcularin tramvayda bolge kullanabilirlik olasilik yiizdeleri

Tablo 5.9’dan yararlanarak bolgesel tramvay kullaniminin = dagilimi  sOyle
hesaplanmaktadir. Yolculardan sadece 1 bdlgeyi kullanma olasilig1 (6 / 36) %16,667; 2 bolgeyi
kullanma olasilig1 (10/36) %27,778; 3 bolgeyi kullanma olasiligi (14 / 36) %38,333 ve 4 bolgeyi
kullanma olasilig1 ise (6 / 36) %16,667 seklinde gerceklesebilmektedir. Bu durum Tablo 10°da

gosterilmistir.

Buna gore bir yolcu tramvay yolculugunu en fazla dort bolgeyi kullanarak
tamamlayabilmektedir. Ornegin Emek duragindan binen bir yolcunun inecegi durak alt1 bdlgeden
birinde olabilir. Emek’ten binen bir yolcu yine Bolge 4 igerisinde olan bir durakta inmesi
durumunda 1. olasilik durumunda sadece bir bolge kullanmis olacaktir. Emek’ten Atatiirk Lisesine
gitmek isteyen bir yolcu iki bdlgede yolculuk yapmaktadir (2. olasilik bolge 4-0). Emek’te binip
Anadolu Universitesi’nde inmek isteyen bir yolcu ise ii¢ bolgede yolculuk yapmaktadir (3. olasilik
bolge 4-0-2). Eger yolcu Emek’te binip Batikent duraginda inmek isterse (4. olasilik bolge 4-0-2-
5), bu durumda dort bolgede yolculuk yapilmis olacaktir.

Ayrica, BOLGE 0 (Merkez) ve BOLGE 2’de yolcularin 4 bélge kullanimi
olamayacagindan dolay1 varsayima dayanarak buraya dagitilan yolcularin orantisal olarak diger

bolgelere dagilimi gergeklestirilmistir.

Giinliik ve haftalik yolcu sayilar1 3 ve 4+ bolge kullanim yolcu sayilarinin yiizde biri olarak

degerlendirilmistir. Bu kriterde 1 ve 2 bdlge kullanan yolcularin genel olara kisa mesafe yolculari
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oldugu diisiiniilmesi, 3 ve 4+ bolge kullanim yolcularindan ise ¢ok az bir kisminin siirekli yolculuk
yapma gereksinimi oldugu 6ngorisu ile ylizde bir oran belirlenmistir. Gunluk fiyatlar icin 3 ve 4+
bélge fiyat ortalamasinin yaklasik olarak 3,33 oranlarinda katlar alinarak yuvarlama yapilmastir.
Bununla beraber haftalik fiyat i¢in ise yolcularin haftada bir giin yolculuk yapmayacagi varsayimi

ile giinliik fiyatin 6 kat1 izerinden yuvarlama yapilarak 6rnek bolgesel tarife seti olusturulmustur.

Tablo 5.10°da Bolgesel Tarife Setini olusturabilmek i¢in “Giinliik” ve “Haftalik kullanim
olasilig1 da varsayimsal olarak hesaplanmaktadir. Buna gore 3 ve 4 bolgeyi kullananlarin %1’inin
“Glinliik” ve %]1°nin de “Haftalik” tarifeye tabi olacagi varsayilmaktadir. Bu durumda 3 ve 4
bolgeyi kullananlarin sayis1 azaltilarak, %0,556 oranindaki yolcunun “Gilinlik” ve %0,556

oranindaki yolcunun da “Haftalik” tarifeyle yolculuk yaptigi varsayimi {izerinden hesaplamalar

yapilmaktadir.
oN| - jij X = g

o | @z ko ZRIR= ¢ cg| £k = g
22| E|l=| EB| = /2| Zz| 25| %5 < 5
w2 | S5 S R i 8| Wi | W 11 =
ESPARK i.B| 22| 3| 6,889 873| 0| 1,402 | 23,328 | 1,689 | 30,983 65,189
A. 0| O 170 8] 0 61 662 51 792 1,744
ISMET i.LB| 9| 0| 28535| 1,462| 0| 2,882 | 53,110 | 2,808 | 67,756 | 156,562
INONU A. 1] 0 190 31| 0 79 1,226 76 1,196 2,799
CARSI i.LB| 45| 6| 52276 | 1,997 | 0| 8,608 | 67,350 | 4,099 | 136,210 | 270,591
A 3| 1] 4459 582 | 0| 1,803 | 10,588 884 | 21,400 39,720
i.LB| 35| 4| 18,044 | 5991 | 0| 6,027 | 53,106 | 3,576 | 84,551 171,334

BELEDIYE : : ! ! ! ! :
A. 0| O 963 60| O 588 2,674 296 5,164 9,745
ATATURK iB| 14| 2| 16,005| 1,734 | 0| 2,747 | 24,009 | 1,860 | 48,463 94,834
LISESI A. 11| 1 7,790 333 0] 2,735| 15357 | 1,318 | 42,768 70,313
YOLCU TOPLAM | 140 | 17 | 135,321 | 13,071 | 0| 26,932 | 251,410 | 16,657 | 439,283 | 882,831
GELIR TOPLAM | 305 | 34 | 332,794 | 31,050 | 0 | 30,829 | 307,371 | 19,731 | 757,322 | 1,479,435

Tablo 5.11 ESTRAM A.S. Ocak 2016 merkez bolgesindeki yolcu sayisi ve gelir durumu

Tablo 5.11°’de ESTRAM tramvay hattinin bolgesel harita ¢aligmasina gore yapilan Merkez
Bolgesi i¢in yolcu ve gelir durumu tarife bazinda gosterilmektedir. Tim bolgelerin durumu ise
EK-2’de verilmistir. ESTRAM’1n kamu kurulusu olmas1 ve kamusal yarar i¢in bagabas noktasinda

calistig1 bilinmektedir. Bu baglamda isletmede bulunan tramvay duraklarinin bolgelendirilmesi ile
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birlikte Tam Bilet, Eskart Indirimli ve Eskart Tam ile Giinliik ve Haftalik tiirlerinde bolgesel bazda

yolcu sayisi ve gelirleri ile basabas noktasina ulasim durumu incelenecektir.

BOLGEO0 ESKART | ESKART Ortalama
(MERKEZ) ESBILET | INDIRIMLI | TAM Toplam Gelir
ESPARK 7.965 27.193 31.775 66.933

Ismet Inénii 30.228 60.181 68.952 159.361

Cars1 59.369 93.332 157.610 | 310.311

Belediye 25.097 66.267 89.715 181.079

Ataturk Lisesi 25.890 48.026 91.231 165.147

TOPLAM YOLCU | 148549 | 294.999 439.283 | 882.831

TOPLAM GELIR | 364.182 | 357.931 757.322 | 1.479.435 1,68

Tablo 5.12 ESTRAM A.S. Ocak 2016 BOLGE 0 (Merkez)’daki yolcu ve gelir dagilimi

Tablo 5.12°de ESTRAM isletmesinde kullanimda olan fiyatlari ile birlikte bolgelendirme
islemi yapildiginda Bolge 0 (Merkez)’daki yolcu sayilar1 ve gelirleri gosterilmektedir. ESBILET
ve ESKART tiirlerinin sadelestirilerek {i¢ farkli tarife altinda toplanmasi durumuna gore
olusturulacak yeni tarife ile karsilastirma yapilacak tablo seti elde edilmektedir. Bilet turleri
ESBILET, ESKART indirimli ve ESKART Tam, Giinliik ve Haftalik olmak iizere yeni “Bolgesel

Tarife Seti” fiyatlandirma uygulamasi ile gelirlerin basabas noktasina ulasabilecektir.

5.8. Bolge Temelli Tarifenin Uygulanmasi

Bolgesel Tarife Seti uygulanmasi durumunda bir yolcunun kag bdolgeye ulasim
saglayabilecegi Tablo 5.9’da verilen varsayim iizerinden yolcu yiizdeleri olusturulmaktadir.
Burada 6nemli bir varsayim ise: ESTRAM A.S.’nin kullanmakta oldugu tavan tarifenin iizerinde
fiyat belirlememektedir. Yani, isletmenin hali hazirda kullanimda olan bilet ve kart tirlerinde
tavan fiyatlar1 izerine ¢ikilmadan, bolgesel olarak da tum bolgelere ulasim saglayacak yolcu igin
ESBILET 3,00 TL ESKART Indirimli 1,40 TL ve ESKART Tam ise 2,10 TL olacaktir.
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BOLGESEL TARIFE
1 2 3 4+
BIiLET/BOLGE BOLGE | BOLGE | BOLGE | BOLGE | GUNLUK | HAFTALIK
ESBILET 2,50 2,75 2,80 3,00 8,20 55,00
ESKART INDIRIMLI 1,25 1,35 1,40 1,40 4,50 30,00
ESKART TAM 1,90 2,00 2,10 2,10 6,50 42,00
YOLCU YUZDESI 16,667% | 27,778% | 38,333% | 16,111% 0,556% 0,556%

Tablo 5.13 Bilet tiirleri ile bolge kullanmim tarifesi

Tablo 5.13’te her bir bolge i¢in yolcularin bilet kullanim tiirii, fiyat1 ve yiizdesel dagilimi
gosterilmektedir. ESBILET sahibi bir yolcunun 1 bolge kullaniminda 6demesi gereken 2,50 TL, 2
bolge kullaniminda 2,75 TL, 3 bolge kullaniminda 2,80 TL ve 4 bolge kullaniminda ise 3,00 TL
olmaktadir. Bu tarife ile yolcuya giinliik sinirsiz kullanim hakki veren GUNLUK ESBILET 8,20
TL ve haftalik sinirsiz kullanom hakki veren HAFTALIK ESBILET ise 55,00 TL olarak
belirlenmektedir. ESKART indirimli sahibi bir yolcunun 1 bdlge kullaniminda demesi gereken
1,25 TL; 2 bolge kullaniminda 1,35 TL; 3 bolge kullaniminda 1,40 TL ve 4 bolge kullaniminda
ise 1,40 TL olmaktadir. Bu tarife ile yolcuya giinliik simirsiz kullanim hakki veren GUNLUK
ESKART INDIRIMLI 4,50 TL ve haftalik sinirsiz kullanim hakki veren HAFTALIK ESKART
INDIRIMLI ise 30,0 TL ongorilmektedir. ESKART TAM sahibi bir yolcunun 1 bolge
kullaniminda 6demesi gereken 1,90 TL; 2 bolge kullaniminda 2,00 TL; 3 bolge kullaniminda 2,10
TL ve 4 bolge kullaniminda ise 2,10 TL olmaktadir. Bu tarife ile yolcuya giinliik sinirsiz kullanim
hakki veren GUNLUK ESKART TAM 6,50 TL ve haftalik sinirsiz kullaniom hakki veren
HAFTALIK ESKART TAM ise 42,00 TL oldugu varsayilmaktadir.
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BOLGE 0 (MERKEZ) | 1BOLGE | 2BOLGE | 3BOLGE | 4+BOLGE | Toplam | K/Z Farki
ESBILET 26,045 52,090 55,811 0 133,946

GELIR 65,113 143,248 156,270 0 364,631 448
ESKART INDIRIMLI 49,895 99,789 106,917 0 256,601

GELIR 62,368 134,716 149,684 0 346,768 (11,163)
ESKART TAM 71,548 143,097 153,318 0 367,963

GELIR 135,942 286,193 321,968 0 744,103 (13,219)
YOLCU TOPLAM 147,488 294,976 316,046 0 758,510

GELIR TOPLAM 263,423 564,157 627,922 0| 1,455,501 (23,934)
BOLGE 1

ESBILET 1,720 2,866 4,012 1,720 10,317 0
GELIR 4,299 7,881 11,234 5,159 28,572 577
ESKART INDIRIMLI 3,540 5,900 8,260 3,540 21,239 0
GELIR 4,425 7,965 11,563 4,956 28,909 (199)
ESKART TAM 5,833 9,722 13,610 5,833 34,998 0
GELIR 11,083 19,443 28,582 12,249 71,357 655
YOLCU TOPLAM 11,092 18,487 25,882 11,092 66,554 0
GELIR TOPLAM 19,806 35,289 51,379 22,364 128,838 1,033
BOLGE 2

ESBILET 16,000 27,428 38,856 0 82,284 0
GELIR 39,999 75,427 108,798 0 224,224 4,117
ESKART INDIRIMLI 39,878 68,362 96,846 0 205,085 0
GELIR 49,847 92,288 135,584 0 277,719 (4,008)
ESKART TAM 41,476 71,102 100,728 0 213,306 0
GELIR 78,805 142,204 211,528 0 432,537 (3,181)
YOLCU TOPLAM 97,353 166,892 236,430 0 500,675 0
GELIR TOPLAM 168,651 309,919 455,910 0 934,480 (3,073)
BOLGE 3

ESBILET 9,850 16,416 22,982 9,850 59,097 0
GELIR 24,624 45,144 64,350 29,549 163,666 5,096
ESKART INDIRIMLI 34,450 57,417 80,384 34,450 206,702 0
GELIR 43,063 77,513 112,538 48,230 281,344 312
ESKART TAM 32,239 53,731 75,224 32,239 193,433 0
GELIR 61,254 107,463 157,970 67,702 394,388 5,124
YOLCU TOPLAM 76,539 127,564 178,590 76,539 459,232 0
GELIR TOPLAM 128,940 230,120 334,858 145,481 839,399 10,533
BOLGE 4

ESBILET 23,013 38,355 53,697 23,013 138,079 0
GELIR 57,533 105,477 150,353 69,040 382,402 10,917
ESKART INDIRIMLI 30,264 50,440 70,616 30,264 181,583 0
GELIR 37,830 68,094 98,862 42,369 247,155 (2,305)
ESKART TAM 55,803 93,005 130,207 55,803 334,817 0
GELIR 106,025 186,009 273,434 117,186 682,655 4,118
YOLCU TOPLAM 109,080 181,800 254,520 109,080 654,479 0
GELIR TOPLAM 201,388 359,580 522,648 228,595 | 1,312,211 12,731
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BOLGE 5
ESBILET 1,831 3,052 4,272 1,831 10,986 0
GELIR 4,578 8,392 11,963 5,493 30,425 797
ESKART INDIRIMLI 4,988 8,313 11,639 4,988 29,928 0
GELIR 6,235 11,223 16,294 6,983 40,735 166
ESKART TAM 10,013 16,688 23,363 10,013 60,075 0
GELIR 19,024 33,375 49,061 21,026 122,486 2,010
YOLCU TOPLAM 16,832 28,053 39,274 16,832 100,989 0
GELIR TOPLAM 29,836 52,990 77,318 33,502 193,647 2,973
ILK BINiS TOPLAM YOLCU 2,540,439
ILK BINiS TOPLAM GELIR 4,788,787
AKTARMA TOPLAM YOLCU 250,088
AKTARMA TOPLAM GELIR 75,026
TOPLAM YOLCU DURUMU 2,790,527
TOPLAM GELIiR DURUMU 4,863,813
TOPLAM YOLCU BOLGESEL 2,540,439
TOPLAM GELIR BOLGESEL 4,864,077
BOLGESEL KAR/ZARAR 263

Tablo 5.14 Bolgesel fiyatlandirma ile yolcu sayilar1 ve gelirleri

Tablo 5.14 ile ESTRAM isletmesinin bolgesel fiyatlandirma yontemi ile kéar ve zar durumu
“Bolgesel Tarife Seti” lizerinden gosterilmektedir. Aktarma yolcu sayilarmin ¢ikarilmasi ile
birlikte isletmenin yolcu sayis1 azalmis goriilmektedir. Bununla beraber isletmenin bu gelirleri elde
ettigi glincel durumu ile bolgesel tarife setinin aktarma yolcu sayisini goz ardi ederek elde ettigi
gelir tabloda verilmistir. Her bolgenin kendine has 6zellikler tasidigini bolgesel bazda bilet tiirtinde
gelir Kar/zarar durumundan gérebilmekteyiz. Ornegin Otogar duraginin bulundugu BOLGE 4’te
sehire ilk kez gelenler ve kisa siireli kalacaklarin tercih ettigi ESBILET tiiriinde 10,917 TL Kkar
elde edilmektedir. Yine ayni bolgede sehirde uzun siireli bulunan genel olarak &grencilerin
faydalandigt ESBILET INDIRIMLI tiiriinde ise 2,305 TL zarar edilmektedir. Isletmenin yeni
tarifesine dayali gelir — maliyet iliskisi bakimindan toplamda basabas noktasina olduk¢a yakin bir

degere 263 TL kérlilik durumuna ulagilmaktadir.

Incelenen (lkelerin hemen hepsinde gun, hafta ve ay bazinda sinirsiz kullanimi yolculara
daha uygun fiyatlarda hizmet verebilmek adina uygulamakta oldugu goriilmiistiir. Bu tarife

ozellike sehire turist olarak kisa siire kalmak {izere gelenler ile sehirde yasayan ve siirekli toplu
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tasima kullanmak durumunda olanlar i¢in cazip olacagi diisiiniilmektedir. Fakat bu fiyat tiirtinii
tercih edebilecek yolcu sayisinin herhangi bir veri ile elde edilememesi nedeni ile uygulamada 3

ve 4 bolge kullanan yolcu sayilarinin %1 ini bu tiir tarifeyi genel olarak kullanacag: varsayilmistir.

Giinliik Haftalik Yolcu Sayis1 Ve Elde Edilen Gelir

Tarife / Gelir Gunlak Haftahk | Toplam
ESBILET 128 18 146
GELIR 1,048 1,005 2,053
ESKART INDIRIMLI 168 24 192
GELIR 757 721 1,477
ESKART TAM 310 44 354
GELIR 2,015 1,860 3,875
YOLCU TOPLAM 606 87
GELIR TOPLAM 3,820 3,585 7,405
Giinliik Haftalik Yolcu Sayis1 Ve Elde Edilemeyen Gelir
Tarife / Gelir 3 Bolge 4+ Bolge | Toplam
ESBILET 537 230 767
GELIR 1,504 690 2,194
ESKART INDIRIMLI 706 303 1,009
GELIR 989 424 1,412
ESKART TAM 1,302 558 1,860
GELIR 2,734 1,172 3,906
YOLCU TOPLAM 2,545 1,091
GELIR TOPLAM 5,226 2,286 7,512
Yolcularin Giinliik Ve Haftalik Bilet
Aliminda Kar/Zarar Durumu (107)

Tablo 5.15 Bolgesel fiyatlarda merkez bolgesindeki yolcularin giinliik ve haftalik tiiriinii secimi
durumunda kér zarar durumu

Tablo 5.15 ile ESTRAM isletmesinin bolgesel tarife seti uygulamasi durumunda en fazla
zarar eden BOLGE 4’deki yolcularin sadece 3 ve 4 bolge kullananlardan %]1°lik kesiminin yari
yariya giinlilk ve haftalik bilet almasi durumu incelenmektedir. Giinlilk ve haftalik tarife
kullanmay1 tercih edecek olan yolculardan normal tarife gelirleri elde edilemeyeceginden bu
tutarlar hesaplanarak genel gelirlerden distiriilmiistiir. Giinliik ve haftalik tarifeye gecis yapan
yolculardan elde edilecek gelirler ile elde edilemeyen gelirlerin karsilastirilmasi sonucunda tiim
bdlgelerde bu tarife tiiriiniin uygulanmasindan dolay 152 TL zarar edilmektedir. Tim bolgeler ise
EK-3’de gosterilmektedir. Sonu¢ olarak toplam karhilik durumu gilinlik ve haftalik bilet
tirlerinden edilen 152 TL zarar ile edilmis olsa da basabas noktasinin {izerinde 110 TL karlilikta

gerceklesmektedir.
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6. SONUC

Isletmeler kurumsal siirdiiriilebilirlerini sagladiklar1 siirece biiyiiyebilirler, kar elde
edebilirler, yatinm yapabilirler ve hizmet kalitelerini arttirabilirler. Kurumsal siirdiirtilebilirlik,
cevresel, sosyal, etik, ekonomik ve yonetisimle ilgili riskleri belirleyip firsatlar1 degere
dontistiirerek sirketin finansal siirdiiriilebilirligini korumasina yonelik stratejiler belirlemesidir.
Sehir i¢i toplu tasima sorunu sehir niifusunun silirekli artmasi nedeniyle her gecen giin
daha artmaktadir. Bu ise siirdiiriilebilirligin saglanmasinda belirlenen stratejilerin uygulanmasini
zorlastirmakta ve alternatifli stratejik planlara gereksinim duyulmaktadir. Bu kapsamda sehir igi
toplu tasimanin siirdiiriilebilirliginin saglanmasinda fiyatlama politikasi, ulasim planlamasinin,
maliyetleme, biitceleme gibi konularin toplum ¢ikarlar1 da géz oniinde bulundurularak titizlikle

yonetilmesi gerekmektedir.

Sehir i¢i toplu tagimada alt yap1 — yatirim ve isletim maliyeti seyahat edilen mesafeye bagl
olarak degigmektedir. Uygulanmakta olan fiyatlandirma yontemlerinde kisa mesafe yolculuk eden
ile uzun mesafe yolculuk eden ayni bedeli 6dediginden adil bir fiyatlama gergeklesmemektedir.
Bu nedenle toplu tasima hizmetlerindeki fiyatlamanin mesafeye bagli olarak degisiklik gostermesi,
yolculuk edenler agisindan daha adaletli olacagi diisiiniilmektedir. Belediyeler trafik sonunu
azaltmak, merkezi bir yapidan uzaklagsmak ve yasam kalitesini arttirabilmek i¢in sehir sakinlerinin
sehir disinda yerlesmesini tesvik etmektedir. Ancak bu kesimde oturanlar genellikle gelir diizeyi
diistik olan kesim olmaktadir ve bu kesime agir bir ulasim maliyeti yiiklenmis olmaktadir. Bu ise
belediyelerinin arzuladig: yerlesim planinin tersine bir durumu ortaya ¢ikarmaktadir. Bu nedenle
bir¢ok tilkede degisken fiyatlama yontemlerinin uygulanmasi tercih edilmektedir. Degisken fiyatin
uygulanmasi ise karigitk olmasma karsin, tek fiyat uygulamasma gore ulasim hizmeti veren
acisindan gelirlerin artmasini saglarken, hizmeti kullananlar i¢in de tek fiyat uygulamasindan daha
adildir. Bu nedenle ulasim hizmeti sunuculari, tek fiyat uygulamas: yerine farkli kesimlerin
yolculuk etmesine olanak saglayan, yolcu sayisini artirict degisken fiyat tiirleri kullanmay1 tercih
etmektedir. Bu sekilde hizmet sunucular1 maliyetlerini karsilayabilmekte ve isletmenin

stirdiirebilirligini saglayabilmektedir.

Tiirkiye’de sehir i¢i rayli toplu tasima sistemlerinim isletimi yasalar ile biiyiiksehir
belediyelerine verilmistir. Bu isletmelerin sadece yolculardan elde edilen dogrudan gelirler

maliyetlerini karsilayamadigi ise bilinen bir gergektir. Ayrica bu kurumlar kamu kurulusu
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olmasindan dolay1 sosyal adaleti saglama misyonu lstlenmektedir. Toplu tagima maliyetlerinin
yolcu gelirleri ile karsilanamayan kisimlar, farkli gelir yontemleri karsilanmaya ¢alisilmaktadir.
Toplu tasima duraklara veya arag lizerine reklam alma, duraklarin bulundugu bdlgelere ayr1 emlak
vergisi uygulama gibi farkli yontemlerle toplu tasima alt yap1 — yatirim ve igletim maliyetlerine ek
gelir saglama yollarina gidilmektedir. Baz1 belediyeler ise merkezi destekler ile finanse

edilmektedir.

Bu ¢aligmanin amaci, ESTRAM A.S.’nin kullanmakta oldugu sabit tarifeler, durak ve saat
bazinda yolcu sayilari ve elde edilen gelirlerin incelenmesi ile birlikte, bir¢ok tilkede kullanilmakta
olan degisken tarife tlirlerinden olan bolgesel tarife’nin isletme i¢in uygulanmasi olugturmaktadir.
Uygulama kapsaminda Eskisehir tramvay igletmesinden (ESTRAM A.S.) elde edilen 2016 yilina
ait durak, bilet ve saat bazinda yolcu sayilar1 ve gelirleri incelenmistir. 2016 yilinin Ocak ay1
verileri ¢aligmayi1 temsil edebilecek ortalama degerleri kapsadigi varsayilarak, 6rnek donem olarak
secilmistir. Isletmenin Ocak 2016 dénemine ait; durak bazinda yolcu sayilari, ilk binise bagl durak
bazinda saatlik yolcu sayilari, durak bazinda elde edilen gelirleri ve tarifesi isletmeden elde
edilmistir. Isletme, alt:1 farkl1 tiirde tarife kaleminden olusan fiyatlama politikasini kullanmaktadir.
Tarife mesafe, binis saati ve yolculuk siiresi gibi faktorleri g6z onlinde bulundurmamaktadir.
Sadece merkezde farkli bir gilizergaha gecis noktalarinda “aktarma ticreti” adinda ciizzi bir ticret

tahsil edilmektedir.

Belediyenin bir sirketi olan ESTRAM A.S. kamu yararin1 gézetmesi nedeniyle, su ana
kadar (2004-2019) tarife degisikliklerinin tamaminda basabas noktasina ulastiracak geliri elde
edebilecegi bir tarife belirlemeye 6zen gosterdigi hazirlanan raporlardan anlasilmaktadir. Bu
nedenle igletmenin Ocak 2016 dénemindeki yolcu sayilar1 ve elde etmis oldugu gelirler basabas
noktasi olarak kabul edilmektedir. Bu durumda elde edilen gelirler, ayn1 zamanda igletmenin

katlanmig oldugu maliyetleri yansitmaktadir.

Kullanmakta oldugu fiyatlama ile elde ettigi gelirlerin basabas noktasinda ¢alisan isletme
icin bolgesel olarak fiyatlama yapmasi durumunda olusacak kar zarar durumu yapilan
varsayimlara istinaden degerlendirilmistir. Ozellikle bdlgesel yolcu fiyatlandirmasi igin en iist
fiyatin isletmenin incelenen donemdeki kullanimda olan en iist fiyatin alinmasi ile yeni fiyatlar ile
kar zarar durumu incelenmistir. Yapilan ¢aligmalar bolgesel ayrimda duraklarin harita {izerinde

konumlandirilmast ile birlikte durak ve gelirler g6z 6niindii bulundurularak 6ncelikle merkez bolge
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gelirlenip diger bolgeler konumlandirilmistir. Yolcularin bélgesel kullanim varsayimina gore
bolge bazinda yolcu sayisinin dagitilmasi ve bolgesel tarife setinin yolcu sayilarina uygulanmasi
ile birlikte ESTRAM A.S.’nin baz1 bolgelerde kér elde ederken digerlerinde zarar ettigi
gozlemlenmistir. Genel olarak tiim bolgelerin toplaminda ise isletmenin basabas noktasinin
iizerinde bir karlilik ile bolgesel fiyatlama yontemini kullanabilirligi ve bu fiyatlamanin isletmenin

stirdiiriilebilirligini saglayabilecegi gosterilmektedir.

Calismamizda incelenen toplu tasima sistemlerinde ve Tiirkiye’de bir¢ok toplu tagima
sisteminde yolcunun iniste bilet veya kartin1 iade sisteme okutarak iade tutari tahsil ettigi
goriilmiistiir. Bu sistemin Eskisehir’de olmamas1 bolgesel tarifenin uygulanabilmesi igin ayrica
sistemsel maliyet getirecegi agiktir. Ozellikle belirli saat dilimlerinde yolcu kapasitesi tizerinde
calisan isletme i¢cin sundugu hizmet kalitesini ve gelirlerini artirmak adina bu ve benzeri

maliyetlere katlanarak degisken fiyat uygulamalarina ge¢gmesi 6nerilmektedir.

Arastirmacilar i¢in durak veya km bazinda yolculuk maliyetleri ve fiyatlandirma
yontemleri ile 6zellikle toplu tagima sisteminin yogun oldugu zaman dilimleri i¢in uygulanabilecek
fiyatlandirma yontemlerinin incelenmesi Onerilmektedir. Ayrica Estonya'daki Tallinn sehrinde
uygulanmakta olan iicretsiz toplu tasima 6rnegi de heniiz iilke i¢in uygulanabilirligi tartigilir olsa
da sehir veya bolgesel anlamda arastirma konusu yapilabilir. Toplu tasimanin {icretsiz olmasi ile
iicret toplamak i¢in katlanilan teknik, ara¢ ve personel maliyetleri kaldirilabilir. Bu yontemde
maliyetler gelir vergisi lizerinden yapilacak bir kesinti veya diger yerel vergiler ile telafi edilebilir.
Maliyetlerin vergisel olarak karsilanmasi, 6zel ara¢ kullanimini azaltarak yolcularin toplu tasimaya

gecisinde etkili olacagini diisiindiirmektedir.

Toplu tagima sistemlerinin maliyet ve giivenlik gibi yonlerden incelenmesinde rayl
sistemlerin diger sistemlere Ustiinligli belirtilmistir. Tiirkiye'de ozellikle 6zel araclar igin
kullanilan yakitlarin ithal edilmesi iilke ekonomisini 6nemli bir sekilde etkiledigi bilinmektedir.
Rayli sistemlerin yapilacak yatirimlarin ayrica iilke ekonomisine de ileriye doniik katkilari olacag:
agikardir. Giivenlik acisindan yine 6zel araclarda yapilan kazalardan dolayr olusan sosyal ve
ekonomik maliyetleri en az seviyeye indirmek icin rayli sistemleri hem sehir i¢i hem sehirler

arasinda ulagimda etkin kullanmak gerekmektedir.

Tiirkiye’de her sehir kendi toplu tasima kartlarini olusturmustur. Ornegin Istanbul’da satin

alacaginiz kart ile Ankara’da toplu tasima kullanma imkaniniz olmamaktadir. Ayrica yolcular
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farkl1 bir sehire gittigi zaman yeniden kart satin almak veya daha yiiksek fiyatlar ile toplu tasima
kullanmak zorunda kalmaktadir. 2017 yil1 itibar1 ile dagitilan yeni kimlik kartlari ile toplu tasima
kullanim kartlarinin her sehir i¢in tekrar satin alinmasi maliyeti yolcu lizerinden kaldirilabilir. Yine
bu kimlik kartlar1 dolayisi ile kisilerin e-devlet tizerindeki sosyal durumlarina goére giincel fiyat
uygulamasi anlik olarak gerceklestirilebilir. Bu duruma &rnek olarak Ingiltere’de uygulanmakta
olan igsiz bir kisinin yolculuk icin farkli bir kart ile {icretsiz veya farkli bir indirim orani ile
yolculuk yapmasinin saglanmasi kisinin kimlik kartindaki bilgiler ile eslestirilerek aninda
uygunalabilir. Yiirtrliikte olan 65 yas iizeri yolcularin iicretsiz yolculuk yapmasi i¢in kart almalari

durumu yine bu yontem ile kimlik kart1 tizerinden uygulanarak daha hizli hizmet verilebilir.
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EK-1: Tiim duraklara iliskin yolcu sayisi ve gelirleri
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EK-1a: ILK BINIS: Durak ve bilet tiirii bazinda yolcu sayisi ve toplam gelir
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ANIT 0 0 166 10| O 59 252 19 871 1,377
ARICILAR 0 0 80 41 0 103 231 70 953 1,441
ATATURK
BULVARI 6 1 8,204 201] 1 3,023 17,287 2,085 33,127 64,025
ATATURK LISESI| 14 2| 16,005 1,734 O 2,747 24,009 1,860 48,463 94,834
BAGLAR 14 1| 18,620 1,028 O 1,819 44,576 1,839 41,680 109,577
BAKSAN 0 0 170 30 O 122 342 45 2,645 3,354
BATIKENT 1 0 59 51 0 115 317 112 1,098 1,707
BEHCET
NECATIGIL 2 0 1,503 411 O 553 2,728 127 7,180 12,134
BELEDIYE 35| 4] 18,044 59911 0 6,027 53,106 3,576 84,551 171,334
BIRLIK 2| 0 654 15| 0 197 986 10 2,833 4,697
BORSA 71 0 2,131 145] 0 778 7,312 989 14,230 25,592
BUYUKDERE 3 1 7,231 187] 0 893 22,233 692 23,199 54,439
CAMLICA 1 0 680 191 0 169 1,209 11 3,114 5,203
CANKAYA 2 0 130 8] 0 161 940 39 2,172 3,452
CARSI 45 6| 52,276 1,997 O 8,608 67,350 4,099 136,210 270,591
CUMHURIYET 0 0 63 41 0 65 264 54 1,235 1,685
DEVLET
HASTANESI 18 1] 23,125 4,097 1 3,783 31,954 2,314 88,504 153,797
ECZACILIK 12 1 6,369 4,996| 0 1,133 35,110 1,221 30,384 79,226
EMEK 3 1 9,404 127] 0 1,108 13,665 524 28,211 53,043
ERTAS 2 1 5,461 88| O 686 7,237 689 15,743 29,907
ERZURUM
KONGRESI 0] 0 344 64| O 411 1,898 174 3,846 6,737
ESPARK 22| 3 6,889 8731 0 1,402 23,328 1,689 30,983 65,189
FATIH 1 0 144 18] O 106 1,009 24 992 2,294
GOKMEYDAN 11 8 6,998 1,985| O 2,094 17,755 1,741 33,845 64,437
GOZTEPE 2 1 4,606 189 0 1,540 10,929 1,521 23,386 42,174
GULTEPE 0 0 846 15] 0 439 2,006 137 3,581 7,024
GUNDUZ
OKCUN 0 0 6 0] 0 15 16 0 143 180
HALK 1 0 900 19] O 272 1,819 154 4,563 7,728
HAVA MUZESI 5 3 2,074 217 0 675 7,125 631 14,217 24,947
ISMET INONU 9 0| 28,535 1,462 O 2,882 53,110 2,808 67,756 156,562
ITFAIYE 1 0 131 15| 0 215 911 45 1,389 2,707
KARTOPU 0] 0 27 51 0 4 578 28 205 847
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uraklar / ILK 5| 2 2 « 2 2 L = = 80 = 80 = 5 5
BiNiS == >~ M bl = e =) = QO = QO = =
KOPRU 1 0 720 19 0 285 989 36 3,326 5,376
MAMURE 3 2 1,853 44 0 847 3,252 348 7,649 13,998
MILLET 0| 0 530 17 0 212 1,168 21 2,469 4,417
NASRETTIN HOCA 2 0 55 8 0 215 867 121 1,212 2,480
oGU 17 0| 12,892 7,743 0 1,829 82,412 1,456 41,262 147,611
OPERA 10 2 6,342 113 0 1,383 10,169 734 18,660 37,413
OTOGAR 34 4| 37,552 14,083 0 1,547 22,831 2,268 40,670 118,989
PIRIREIS 0 0 349 32 0 376 1,178 110 2,449 4,494
PLEVNE 0 0 250 13 0 233 1,544 149 2,035 4,224
PORSUK 0 0 1,117 231 0 286 12,542 249 7,952 22,377
SSK 7 1| 10,997 2,076 1 2,961 15,074 956 42,284 74,357
STADYUM 6| O 4,430 359 0 1,335 12,883 1,027 16,168 36,208
TARIH BULVARI 8 0 5,430 84 0 635 8,950 681 15,532 31,320
TOMBAKZADE 1 0 1,152 26 0 282 1,591 83 3,367 6,502
ULUONDER 9 3| 10,207 3,728 0 2,507 23,247 1,266 47,164 88,131
ULUSAL
EGEMENLIK 3 0 441 29 0 262 1,626 118 3,873 6,352
VEGA 7 3 3,697 286 1 1,292 8,486 632 19,395 33,799
VISNELIK 14 1 7,956 149 0 2,801 12,670 1,429 26,496 51,516
YENIDOGAN 0 1 967 29 0 482 1,957 87 5,091 8,614
YENIKENT 0 0 88 16 0 186 1,366 85 1,768 3,509
YILDIZ 4 0 1,909 35 0 669 3,601 236 8,689 15,143
YUNUSEMRE 0 0 1,561 107 0 664 4,540 492 8,648 16,012
YUNUSKENT 24 0 9,532 2,348 0 1,956 17,629 1,742 39,455 72,686
Toplam Yolcu
Sayisi 391 | 53| 364,222 70,043 4 69,682| 784,738 46,714| 1,204,592 | 2,540,439
Bilet Fiyati 2.40(2.25| 2.70 2.55 1.35 1.35 1.35 1.35 2.00
Toplam Gelir 938 | 119| 983,399| 178,610 5 94,071| 1,059,396 63,064 | 2,409,184 | 4,788,787
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EK-1b: AKTARMA

: Durak ve bilet tiirii bazinda yolcu sayis1 ve toplam gelir

2| 2| EEZ| 2B EE £ 8 £ E B

gl al sa) TAal e - %2 = % =< = z
Duraklar / 5 E > S+ = = Q = ) = =

&1 - ) = i)
AKTARMA K o °
19 MAYIS o] o 1 0 0 1 7 0 16 25
71 EVLER o] o 16 4 0 4 32 1 93 150
ACELYA o] o 13 0 0 0 20 0 36 69
ALANONU o] o 152 8 0 92 246 23 783 1,304
ALI FUAT
CEBESOY o] o 10 3 0 3 15 5 80 116
ANADOLU
UNIVERSITESI o] o 208 20 0 49 1,202 44 1,143 2,666
ANIT o] o 1 1 0 0 2 1 1 6
ARICILAR o] o 1 1 0 1 4 0 7 14
ATATURK
BULVARI 1] o 421 70 0 304 2,312 187 3,363 6,658
ATATURK LISESI| 11| 1| 7,790 333 0 2,735| 15,357 1,318 42,768| 70,313
BAGLAR o] o 155 28 0 75 968 53 1,007 2,286
BAKSAN o] o 13 2 0 2 20 13 68 118
BATIKENT o] o 19 0 0 0 1 0 36 56
BEHCET
NECATIGIL o o 16 2 0 3 25 0 66 112
BELEDIYE o] o 963 60 0 588 2,674 296 5,164 9,745
BIRLIK o] o 3 1 0 0 3 0 18 25
BORSA ol o 26 1 0 28 79 8 280 422
BUYUKDERE ol o 36 7 0 28 215 9 249 544
CAMLICA ol o 3 0 0 1 3 0 6 13
CANKAYA ol o 4 0 0 1 6 2 13 26
CARSI 3| 1| 4,459 582 0 1,803| 10,588 884 21,400| 39,720
CUMHURIYET ol o 1 0 0 0 3 0 5 9
DEVLET
HASTANESI 1| 0| 2,457 267 0 338 2,179 150 7,650| 13,042
ECZACILIK ol o 420 14 0 124 1,375 71 2,526 4,530
EMEK ol o 56 4 0 19 111 9 271 470
ERTAS ol o 44 7 0 9 75 6 239 380
ERZURUM
KONGRESI ol o 45 7 0 22 124 4 267 469
ESPARK ol o 170 8 0 61 662 51 792 1,744
FATIH ol o 5 0 0 2 10 1 35 53
GOKMEYDAN ol o 589 17 0 258 1,648 89 4,455 7,056
GOZTEPE ol o 46 4 0 15 125 13 300 503
GULTEPE ol o 50 2 0 44 99 10 257 462
GUNDUZ
OKCUN ol o 0 0 0 0 0 0 2 2
HALK ol o 9 1 0 3 16 1 28 58
HAVA MUZESI ol o 48 5 0 42 117 13 321 546
ISMET INONU 1] o0 190 31 0 79 1,226 76 1,196 2,799
ITFAIYE o] o 1 1 0 3 9 0 23 37
KARTOPU o] o 2 0 0 0 12 0 7 21
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Duraklar / E : & E’ = E" %’, + = % ):;:n % ):;:n % 5 %
AKTARMA ElE| HAR | HR | RS S =0 =0 R = =
KOPRU 0 0 12 0 0 7 11 0 46 76
MAMURE 0 0 25 4 0 17 54 4 171 275
MILLET 0 0 3 0 0 5 30 0 39 77
NASRETTIN
HOCA 0 0 7 0 0 1 12 2 34 56
OGU 0 0 239 28 0 121 1,260 81 1,674 3,403
OPERA 0 0 164 15 0 36 324 24 648 1,211
OTOGAR 2 0 2,591 140 0 662 5,438 252 10,070 19,155
PIRIREIS 0 0 36 1 0 29 138 36 269 509
PLEVNE 0 0 2 0 0 1 5 1 17 26
PORSUK 0 0 37 4 0 8 251 11 189 500
SSK 3 0 968 51 0 425 2,387 134 6,980 10,948
STADYUM 0 0 214 29 0 44 558 63 837 1,745
TARIH BULVARI 0 0 45 4 0 16 87 8 282 442
TOMBAKZADE 0 0 3 1 0 1 8 0 19 32
ULUONDER 9 5 3,430 123 0 1,325 7,385 420 18,378 31,075
ULUSAL
EGEMENLIK 0 0 4 2 0 4 25 1 59 95
VEGA 2 0 40 8 0 24 185 13 356 628
ViSNELiK 0 0 119 26 0 51 425 57 683 1,361
YENIDOGAN 0 0 a4 3 0 7 69 8 154 285
YENIKENT 0 0 2 0 0 0 10 0 11 23
YILDIZ 0 0 362 15 0 190 745 55 1,534 2,901
YUNUSEMRE 0 0 198 47 0 25 315 17 689 1,291
YUNUSKENT 0 0 631 22 0 300 1,614 166 4,672 7,405
Toplam Yolcu
Sayisi 33 7| 27,619 2,014 0| 10,036 62,906 4,691 142,782 250,088
Bilet Fiyati 0.30(0.30f 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30 0.30
Toplam Gelir 10 2 8,286 604 0 3,011 18,872 1,407 42,835 75,026
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EK2: Uygulamada bulunan tarifeler ile bolgesel gelir durumu

KULLANILAN TARIFE VE FIYATLARI |
. Tam _ Y.Tam |Y.ind Eskart ]

TARIFELER Bilet Ind Bilet | Bilet Bilet Eskart 60+ | 60 Yas | Ogrenci Eskart Ogretmen | Eskart Tam

ILK BINIS 2.4 2.25 2.7 2.55 1.35 1.35 1.35 1.35 2

AKTARMA 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3
BOLGELER

MERKEZ Tam [ind |Y.Tam [Y.ind |Eskart Eskart Eskart Eskart

BOLGE Bilet |Bilet |Bilet Bilet 60+ |60 Yas |Ogrenci |Ogretmen |Tam Toplam
ILK BINIS ESPARK 22 3 6,889 873 0] 1,402 23,328 1,689| 30,983 65,189
ILK BINIS ISMET INONU 9 0 28,535 1,462 0] 2,882 53,110 2,808| 67,756 156,562
ILK BINIS CARSI 45 6 52,276 1,997 0| 8,608 67,350 4,099| 136,210 270,591
ILK BINIS BELEDIYE 35 4 18,044| 5,991 0| 6,027 53,106 3,576] 84,551 171,334
ILK BINIS ATATURK LISESI 14 2 16,005 1,734 0| 2,747 24,009 1,860, 48,463 94,834
TOPLAM 125 15| 121,749| 12,057 0| 21,666 220,903 14,032| 367,963 758,510|]ORTALAMA
GELIiR 300 34| 328,722 30,745 0| 29,249 298,219 18,943| 735,926| 1,442,139 1.90
AKTARMA |[ESPARK 0 0 170 8 0 61 662 51 792 1,744
AKTARMA [ISMET INONU 1 0 190 31 0 79 1,226 76 1,196 2,799
AKTARMA |CARSI 3 1 4,459 582 0] 1,803 10,588 884| 21,400 39,720
AKTARMA |BELEDIYE 0 0 963 60 0 588 2,674 296 5,164 9,745
AKTARMA |ATATURK LISESI 11 1 7,790 333 0] 2,735 15,357 1,318 42,768 70,313
TOPLAM 15 2 13,572 1,014 0| 5,266 30,507 2,625 71,320 124,321|ORTALAMA
GELIR 5 1 4,072 304 0| 1,580 9,152 788| 21,396 37,296 0.30
YOLCU TOPLAMI 140 17] 135,321| 13,071 0| 26,932 251,410 16,657| 439,283 882,831/ ORTALAMA
GELIR TOPLAMI 305 34| 332,794| 31,050 0| 30,829 307,371 19,731 757,322| 1,479,435 1.68
1. BOLGE 0
ILK BINIS YILDIZ 4 0 1,909 35 0 669 3,601 236 8,689 15,143
ILK BINIS MAMURE 3 2 1,853 44 0 847 3,252 348 7,649 13,998
ILK BINIS OPERA 10 2 6,342 113 0] 1,383 10,169 734| 18,660 37,413
TOPLAM 17 4 10,104 192 0] 2,899 17,022 1,318| 34,998 66,554 ORTALAMA
GELIR 41 9 27,281 490 0| 3,914 22,980 1,779 69,996 126,489 1.90
AKTARMA |YILDIZ 0 0 362 15 0 190 745 55 1,534 2,901
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AKTARMA |MAMURE 0 0 25 4 0 17 54 4 171 275

AKTARMA |OPERA 0 0 164 15 0 36 324 24 648 1,211

TOPLAM 0 0 551 34 0 243 1,123 83 2,353 4,387|ORTALAMA
GELIR 0 0 165 10 0 73 337 25 706 1,316 0.30
YOLCU TOPLAMI 17 4/ 10,655 226 0| 3,142 18,145 1,401] 37,351 70,941|ORTALAMA
GELIR TOPLAMI 41 9| 27,446 500 0| 3,987 23,317 1,804 70,702| 127,805 1.80
2. BOLGE

ILK BINIS  |BAGLAR 14 1| 18,620 1,028 0| 1,819 44,576 1,839 41,680 109,577

ILK BINIS  |[ANADOLU UNiV. 8 1 9,388 12,519 0| 1,445 61,838 1,661 37,577| 124,437

ILK BINIS  |HAVA MUZESI 5 3 2,074 217 0 675 7,125 631 14,217 24,947

ILK BINIS  |ECZACILIK 12 1 6,369 4,996 0| 1,133 35,110 1,221| 30,384 79,226

ILK BINIS  |SSK 7 1| 10,997| 2,076 1| 2,961 15,074 956| 42,284 74,357

ILK BINIS  |ULUONDER 9 3| 10,207 3,728 0| 2,507 23,247 1,266 47,164 88,131

TOPLAM 55 10| 57,655 24,564 1| 10,540 186,970 7,574 213,306] 500,675|ORTALAMA
GELIR 132 23| 155,669 62,638 1| 14,229] 252,410 10,225| 426,612| 921,938 1.84
AKTARMA |BAGLAR 0 0 155 28 0 75 968 53| 1,007 2,286

AKTARMA |ANADOLU UNIV. 0 0 208 20 0 49 1,202 44| 1,143 2,666

AKTARMA |HAVA MUZESI 0 0 48 5 0 42 117 13 321 546

AKTARMA |ECZACILIK 0 0 420 14 0 124 1,375 71 2,526 4,530

AKTARMA |SSK 3 0 968 51 0 425 2,387 134 6,980 10,948

AKTARMA |ULUONDER 9 5 3,430 123 0| 1,325 7,385 420, 18,378 31,075

TOPLAM 12 5 5,229 241 0| 2,040 13,434 735 30,355 52,051|/ORTALAMA
GELIR 4 2 1,569 72 0 612 4,030 221 9,107 15,615 0.30
YOLCU TOPLAMI 67 15| 62,884| 24,805 1| 12,580 200,404 8,309| 243,661| 552,726|ORTALAMA
GELIR TOPLAMI 136 24| 157,237| 62,711 1| 14,841 256,440 10,445| 435,719] 937,553 1.70
3.BOLGE 0

ILK BINIS  |[STADYUM 6 0 4,430 359 0| 1,335 12,883 1,027| 16,168 36,208

ILK BINIS  |VISNELIK 14 1 7,956 149 0| 2,801 12,670 1,429| 26,496 51,516

ILK BINIS  |ATATURK BULV. 6 1 8,204 291 1| 3,023 17,287 2,085 33,127 64,025

ILK BINIS  |GOZTEPE 2 1 4,606 189 0 1,540 10,929 1,521 23,386 42,174

ILK BINIS  |BUYUKDERE 3 1 7,231 187 0 893 22,233 692| 23,199 54,439

ILK BINIS  |PORSUK 0 0 1,117 231 0 286 12,542 249 7,952 22,377

LK BINIS  |OGU 17 0| 12,892 7,743 0| 1,829 82,412 1,456| 41,262] 147,611
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ILK BINIS  |MILLET 0 0 530 17 0 212 1,168 21 2,469 4,417
[LK BINIS  |HALK 1 0 900 19 0 272 1,819 154| 4,563 7,728
LK BINIS  |GULTEPE 0 0 846 15 0 439 2,006 137 3,581 7,024
ILK BINIS  [ITFAIYE 1 0 131 15 0 215 911 45/ 1,389 2,707
ILK BINIS  |PIRIREIS 0 0 349 32 0 376 1,178 110 2,449 4,494
ILK BINIS  |YENIKENT 0 0 88 16 0 186 1,366 85/ 1,768 3,509
[LK BINIS  |KARTOPU 0 0 27 5 0 4 578 28 205 847
ILK BINIS  |PLEVNE 0 0 250 13 0 233 1,544 149 2,035 4,224
ILK BINIS  |CANKAYA 2 0 130 8 0 161 940 39 2,172 3,452
ILK BINIS  |[NASRETTIN HOCA 2 0 55 8 0 215 867 121 1,212 2,480
TOPLAM 54 4|  49,742| 9,297 1| 14,020 183,333 9,348| 193,433| 459,232|ORTALAMA
GELIR 130 9| 134,303| 23,707 1| 18,927 247,500 12,620, 386,866 824,063 1.79
AKTARMA [STADYUM 0 0 214 29 0 44 558 63 837 1,745
AKTARMA |VISNELIK 0 0 119 26 0 51 425 57 683 1,361
AKTARMA |ATATURK BULV. 1 0 421 70 0 304 2,312 187| 3,363 6,658
AKTARMA |GOZTEPE 0 0 46 4 0 15 125 13 300 503
AKTARMA |BUYUKDERE 0 0 36 7 0 28 215 9 249 544
AKTARMA |PORSUK 0 0 37 4 0 8 251 11 189 500
AKTARMA |OGU 0 0 239 28 0 121 1,260 81 1,674 3,403
AKTARMA |MILLET 0 0 3 0 0 5 30 0 39 77
AKTARMA |HALK 0 0 9 1 0 3 16 1 28 58
AKTARMA |GULTEPE 0 0 50 2 0 44 99 10 257 462
AKTARMA |ITFAIYE 0 0 1 1 0 3 9 0 23 37
AKTARMA |PIRIREIS 0 0 36 1 0 29 138 36 269 509
AKTARMA |YENIKENT 0 0 2 0 0 0 10 0 11 23
AKTARMA |KARTOPU 0 0 2 0 0 0 12 0 7 21
AKTARMA |PLEVNE 0 0 2 0 0 1 5 1 17 26
AKTARMA |CANKAYA 0 0 4 0 0 1 6 2 13 26
AKTARMA |NASRETTIN HOCA 0 0 7 0 0 1 12 2 34 56
TOPLAM 1 0 1,228 173 0 658 5,483 473 7,993 16,009/ ORTALAMA
GELIiR 0 0 368 52 0 197 1,645 142| 2,398 4,803 0.30
YOLCU TOPLAMI 55 4| 50,970 9,470 1| 14,678/ 188,816 9,821| 201,426| 475,241|ORTALAMA
GELIiR TOPLAMI 130 9| 134,672| 23,759 1| 19,124| 249,144 12,762| 389,264| 828,866 1.74
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4. BOLGE 0
ILK BINIS YENIDOGAN 0 1 967 29 0 482 1,957 87 5,091 8,614
ILK BINIS ERTAS 2 1 5,461 88 0 686 7,237 689 15,743 29,907
ILK BINIS EMEK 3 1 9,404 127 0 1,108 13,665 524| 28,211 53,043
ILK BINIS TARIH BULVARI 8 0 5,430 84 0 635 8,950 681| 15,532 31,320
ILK BINIS 71EVLER 6 0 4,179 55 0 277 5,932 153] 11,471 22,073
ILK BINIS ACELYA 0 0 1,679 40 0 304 4,385 129 8,693 15,230
ILK BINIS ALANONU 8 1 6,581 153 0 1442 8,855 1,015 24,724 42,779
ILK BINIS GOKMEYDAN 11 8 6,998 1,985 0 2,094 17,755 1,741 33,845 64,437
ILK BINIS DEVLET HASTANE 18 1] 23,125 4,097 1] 3,783 31,954 2,314 88,504| 153,797
ILK BINIS YUNUSEMRE 0 0 1,561 107 0 664 4,540 492 8,648 16,012
ILK BINIS YUNUSKENT 24 0 9,532 2,348 0 1,956 17,629 1,742] 39,455 72,686
ILK BINIS BORSA 7 0 2,131 145 0 778 7,312 989 14,230 25,592
ILK BINIS OTOGAR 34 4] 37,552 14,083 0] 1547 22,831 2,268/ 40,670] 118,989
TOPLAM 121 17| 114,600] 23,341 1] 15,756 153,002 12,824 334,817 654,479|ORTALAMA
GELIR 290 38| 309,420] 59,520 1 21,271 206,553 17,312] 669,634 1,284,039 1.96
AKTARMA |YENIDOGAN 0 0 44 3 0 7 69 8 154 285
AKTARMA |ERTAS 0 0 44 7 0 9 75 6 239 380
AKTARMA |EMEK 0 0 56 4 0 19 111 9 271 470
AKTARMA |TARIH BULVARI 0 0 45 4 0 16 87 8 282 442
AKTARMA |71EVLER 0 0 16 4 0 4 32 1 93 150
AKTARMA |ACELYA 0 0 13 0 0 0 20 0 36 69
AKTARMA |ALANONU 0 0 152 8 0 92 246 23 783 1,304
AKTARMA |GOKMEYDAN 0 0 589 17 0 258 1,648 89 4,455 7,056
AKTARMA |DEVLET HASTANE 1 0 2,457 267 0 338 2,179 150 7,650 13,042
AKTARMA |YUNUSEMRE 0 0 198 47 0 25 315 17 689 1,291
AKTARMA  |YUNUSKENT 0 0 631 22 0 300 1,614 166 4,672 7,405
AKTARMA |BORSA 0 0 26 1 0 28 79 8 280 422
AKTARMA |OTOGAR 2 0 2,591 140 0 662 5,438 252| 10,070 19,155
TOPLAM 3 0 6,862 524 0| 1,758 11,913 737] 29,674 51,471|ORTALAMA
GELIR 1 0 2,059 157 0 527 3,574 221 8,902 15,441 0.30
YOLCU TOPLAMI 124 17| 121,462| 23,865 1] 17,514 164,915 13,561| 364,491 705,950/ ORTALAMA
GELIiR TOPLAMI 291 38| 311,479 59,677 1] 21,798 210,127 17,534| 678,536] 1,299,481 1.84
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5. BOLGE 0
ILK BINIS ERZURUM KONG. 0 0 344 64 0 411 1,898 174 3,846 6,737
ILK BINIS A. FUAT CEBESQOY 0 0 448 21 0 679 1,430 98 4,578 7,254
ILK BINIS NEO 7 3 3,697 286 1 1,292 8,486 632] 19,395 33,799
ILK BINIS BAKSAN 0 0 170 30 0 122 342 45 2,645 3,354
ILK BINIS U. EGEMENLIK 3 0 441 29 0 262 1,626 118 3,873 6,352
ILK BINIS B. NECATIGIL 2 0 1,503 41 0 553 2,728 127 7,180 12,134
ILK BINIS TOMBAKZADE 1 0 1,152 26 0 282 1,591 83 3,367 6,502
ILK BINIS GUNDUZ OKCUN 0 0 6 0 0 15 16 0 143 180
ILK BINIS ANIT 0 0 166 10 0 59 252 19 871 1,377
ILK BINIS FATIH 1 0 144 18 0 106 1,009 24 992 2,294
ILK BINIS 19 MAYIS 0 0 45 1 0 86 134 5 626 897
ILK BINIS ARICILAR 0 0 80 4 0 103 231 70 953 1,441
ILK BINIS BATIKENT 1 0 59 5 0 115 317 112 1,098 1,707
ILK BINIS CUMHURIYET 0 0 63 4 0 65 264 54 1,235 1,685
ILK BINIS CAMLICA 1 0 680 19 0 169 1,209 11 3,114 5,203
ILK BINIS BIRLIK 2 0 654 15 0 197 986 10 2,833 4,697
ILK BINIS KOPRU 1 0 720 19 0 285 989 36 3,326 5,376
TOPLAM 19 3| 10,372 592 1] 4,801 23,508 1,618 60,075 100,989/ORTALAMA
GELIR 46 7| 28,004 1,510 1] 6,481 31,736 2,184| 120,150] 190,119 1.88
AKTARMA |ERZURUM KONG. 0 0 45 7 0 22 124 4 267 469
AKTARMA |A. FUAT CEBESOY 0 0 10 3 0 3 15 5 80 116
AKTARMA |NEO 2 0 40 8 0 24 185 13 356 628
AKTARMA |BAKSAN 0 0 13 2 0 2 20 13 68 118
AKTARMA |U.EGEMENLIK 0 0 4 2 0 4 25 1 59 95
AKTARMA |B. NECATIGIL 0 0 16 2 0 3 25 0 66 112
AKTARMA |TOMBAKZADE 0 0 3 1 0 1 8 0 19 32
AKTARMA |GUNDUZ OKCUN 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2
AKTARMA |ANIT 0 0 1 1 0 0 2 1 1 6
AKTARMA |FATIH 0 0 5 0 0 2 10 1 35 53
AKTARMA [19 MAYIS 0 0 1 0 0 1 7 0 16 25
AKTARMA |ARICILAR 0 0 1 1 0 1 4 0 7 14
AKTARMA |BATIKENT 0 0 19 0 0 0 1 0 36 56
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AKTARMA |CUMHURIYET 0 0 1 0 0 0 3 0 5 9
AKTARMA |CAMLICA 0 0 3 0 0 1 3 0 6 13
AKTARMA [BIRLIK 0 0 3 1 0 0 3 0 18 25
AKTARMA |KOPRU 0 0 12 0 0 7 11 0 46 76
TOPLAM 2 0 177 28 0 71 446 38 1,087 1,849/ ORTALAMA
GELIR 1 0 53 8 0 21 134 11 326 555 0.30
YOLCU TOPLAMI 21 3| 10,549 620 1] 4,872 23,954 1,656] 61,162 102,838/ ORTALAMA
GELIiR TOPLAMI 46 7| 28,058 1,518 1 6,503 31,870 2,196] 120,476] 190,674 1.85

147



EK3: Bolgesel bazda ve bilet tiiriinde yolcu sayilari ve gelir durumu

BOLGELER
ESKART ESKART
ESBILET INDIRIMLI TAM Toplam
MERKEZ BOLGE
ILK BINIS ESPARK 7,787 26,419 30,983 65,189
ILK BINIS ISMET INONU 30,006 58,800 67,756 156,562
ILK BINIS CARSI 54,324 80,057 136,210 270,591
ILK BINIS BELEDIYE 24,074 62,709 84,551 171,334
ILK BINIS ATATURK LISESI 17,755 28,616 48,463 94,834
TOPLAM 133,946 256,601 367,963 758,510 | ORT.
GELIR 359,801 346,411 735,926 1,442,139 1.90
AKTARMA ESPARK 178 774 792 1,744
AKTARMA ISMET INONU 222 1,381 1,196 2,799
AKTARMA CARSI 5,045 13,275 21,400 39,720
AKTARMA BELEDIYE 1,023 3,558 5,164 9,745
AKTARMA ATATURK LISESI 8,135 19,410 42,768 70,313
TOPLAM 14,603 38,398 71,320 124,321 | ORT.
GELIR 4,381 11,519 21,396 37,296 0.30
YOLCU TOPLAMI 148,549 294,999 439,283 882,831 | ORT.
GELIR TOPLAMI 364,182 357,931 757,322 1,479,435 1.68
1. BOLGE
iLK BINIS YILDIZ 1,948 4,506 8,689 15,143
iLK BINIS MAMURE 1,902 4,447 7,649 13,998
ILK BINiS OPERA 6,467 12,286 18,660 37,413
TOPLAM 10,317 21,239 34,998 66,554 | ORT.
GELIR 27,820 28,673 69,996 126,489 1.90
AKTARMA YILDIZ 377 990 1,534 2,901
AKTARMA MAMURE 29 75 171 275
AKTARMA OPERA 179 384 648 1,211
TOPLAM 585 1,449 2,353 4,387 | ORT.
GELIR 176 435 706 1,316 0.30
YOLCU TOPLAMI 10,902 22,688 37,351 70,941 | ORT.
GELIR TOPLAMI 27,996 29,107 70,702 127,805 1.80
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2. BOLGE

ILK BINIS BAGLAR 19,663 48,234 41,680 109,577

ILK BINIS ANADOLU UNIVERSITESI 21,916 64,944 37,577 124,437

ILK BINIS HAVA MUZESI 2,299 8,431 14,217 24,947

ILK BINIS ECZACILIK 11,378 37,464 30,384 79,226

ILK BINIS SSK 13,081 18,992 42,284 74,357

ILK BINIS ULUONDER 13,947 27,020 47,164 88,131
TOPLAM 82,284 205,085 213,306 500,675 | ORT.
GELIR 218,461 276,865 426,612 921,938 1.84
AKTARMA BAGLAR 183 1,096 1,007 2,286
AKTARMA ANADOLU UNIVERSITESI 228 1,295 1,143 2,666
AKTARMA HAVA MUZESI 53 172 321 546
AKTARMA ECZACILIK 434 1,570 2,526 4,530
AKTARMA SSK 1,022 2,946 6,980 10,948
AKTARMA ULUONDER 3,567 9,130 18,378 31,075
TOPLAM 5,487 16,209 30,355 52,051 | ORT.
GELIR 1,646 4,863 9,107 15,615 0.30
YOLCU TOPLAMI 87,771 221,294 243,661 552,726 | ORT.
GELIR TOPLAMI 220,107 281,727 435,719 937,553 1.70

3. BOLGE

ILK BINIS STADYUM 4,795 15,245 16,168 36,208

ILK BINIS VISNELIK 8,120 16,900 26,496 51,516

ILK BINIS ATATURK BULVARI 8,502 22,396 33,127 64,025

ILK BINIS GOZTEPE 4,798 13,990 23,386 42,174

ILK BINIS BUYUKDERE 7,422 23,818 23,199 54,439

ILK BINIS PORSUK 1,348 13,077 7,952 22,377

ILK BINIS OGU 20,652 85,697 41,262 147,611

ILK BINIS MILLET 547 1,401 2,469 4,417

ILK BINIS HALK 920 2,245 4,563 7,728

ILK BINIS GULTEPE 861 2,582 3,581 7,024

ILK BINIS ITFAIYE 147 1,171 1,389 2,707

ILK BINIS PIRIREIS 381 1,664 2,449 4,494

ILK BINiS YENIKENT 104 1,637 1,768 3,509

ILK BINIS KARTOPU 32 610 205 847

ILK BINIS PLEVNE 263 1,926 2,035 4,224

ILK BINIS CANKAYA 140 1,140 2,172 3,452

ILK BINIS NASRETTIN HOCA 65 1,203 1,212 2,480
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TOPLAM 59,097 206,702 193,433 459,232 | ORT.
GELIR 158,149 279,048 386,866 824,063 1.79
AKTARMA STADYUM 243 665 837 1,745
AKTARMA VISNELIK 145 533 683 1,361
AKTARMA ATATURK BULVARI 492 2,803 3,363 6,658
AKTARMA GOZTEPE 50 153 300 503
AKTARMA BUYUKDERE 43 252 249 544
AKTARMA PORSUK 41 270 189 500
AKTARMA OoGU 267 1,462 1,674 3,403
AKTARMA MILLET 3 35 39 77
AKTARMA HALK 10 20 28 58
AKTARMA GULTEPE 52 153 257 462
AKTARMA ITFAIYE 2 12 23 37
AKTARMA PIRIREIS 37 203 269 509
AKTARMA YENIKENT 2 10 11 23
AKTARMA KARTOPU 2 12 7 21
AKTARMA PLEVNE 2 7 17 26
AKTARMA CANKAYA 4 9 13 26
AKTARMA NASRETTIN HOCA 7 15 34 56
TOPLAM 1,402 6,614 7,993 16,009 | ORT.
GELIR 421 1,984 2,398 4,803 0.30
YOLCU TOPLAMI 60,499 213,316 201,426 475,241 | ORT.
GELIR TOPLAMI 158,570 281,032 389,264 828,866 1.74
4. BOLGE

ILK BINIS YENIDOGAN 997 2,526 5,091 8,614

ILK BINIS ERTAS 5,552 8,612 15,743 29,907

[LK BINIS EMEK 9,535 15,297 28,211 53,043

ILK BINIS TARIH BULVARI 5,522 10,266 15,532 31,320

ILK BINIS 71 EVLER 4,240 6,362 11,471 22,073

ILK BINIS ACELYA 1,719 4,818 8,693 15,230

ILK BINIS ALANONU 6,743 11,312 24,724 42,779

[LK BINIS GOKMEYDAN 9,002 21,590 33,845 64,437

[LK BINIS DEVLET HASTANESI 27,241 38,052 88,504 153,797

ILK BINIS YUNUSEMRE 1,668 5,696 8,648 16,012

ILK BINIS YUNUSKENT 11,904 21,327 39,455 72,686

ILK BINIS BORSA 2,283 9,079 14,230 25,592

[LK BINIS OTOGAR 51,673 26,646 40,670 118,989
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TOPLAM 138,079 181,583 334,817 654,479 | ORT.
GELIR 369,268 245,137 669,634 1,284,039 1.96
AKTARMA YENIDOGAN 47 84 154 285
AKTARMA ERTAS 51 90 239 380
AKTARMA EMEK 60 139 271 470
AKTARMA TARIH BULVARI 49 111 282 442
AKTARMA 71 EVLER 20 37 93 150
AKTARMA ACELYA 13 20 36 69
AKTARMA ALANONU 160 361 783 1,304
AKTARMA GOKMEYDAN 606 1,995 4,455 7,056
AKTARMA DEVLET HASTANESI 2,725 2,667 7,650 13,042
AKTARMA YUNUSEMRE 245 357 689 1,291
AKTARMA YUNUSKENT 653 2,080 4,672 7,405
AKTARMA BORSA 27 115 280 422
AKTARMA OTOGAR 2,733 6,352 10,070 19,155

TOPLAM 7,389 14,408 29,674 51,471 | ORT.
GELIR 2,217 4,322 8,902 15,441 0.30
YOLCU TOPLAMI 145,468 195,991 364,491 705,950 | ORT.
GELIR TOPLAMI 371,485 249,459 678,536 1,299,481 1.84

5 BOLGE

LK BINIS ERZURUM KONGRESI 408 2,483 3,846 6,737

LK BINIS ALI FUAT CEBESOY 469 2,207 4,578 7,254

LK BINIS NEO 3,993 10,411 19,395 33,799

LK BINIS BAKSAN 200 509 2,645 3,354

LK BINIS ULUSAL EGEMENLIK 473 2,006 3,873 6,352

LK BINIS BEHCET NECATIGIL 1,546 3,408 7,180 12,134

LK BINIS TOMBAKZADE 1,179 1,056 3,367 6,502

LK BINIS GUNDUZ OKCUN 6 31 143 180

LK BINIS ANIT 176 330 871 1,377

LK BINIS FATIH 163 1,139 992 2,294

LK BINIS 19 MAYIS 46 225 626 897

LK BINIS ARICILAR 84 404 953 1,441

LK BINIS BATIKENT 65 544 1,098 1,707

LK BINIS CUMHURIYET 67 383 1,235 1,685

LK BINIS CAMLICA 700 1,389 3,114 5,203

LK BINIS BIRLIK 671 1,193 2,833 4,697

LK BINIS KOPRU 740 1,310 3,326 5,376
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TOPLAM 10,986 29,928 60,075 100,989 | ORT.
GELIR 29,566 40,403 120,150 190,119 1.88
AKTARMA ERZURUM KONGRESI 52 150 267 469
AKTARMA ALI FUAT CEBESQOY 13 23 80 116
AKTARMA NEO 50 222 356 628
AKTARMA BAKSAN 15 35 68 118
AKTARMA ULUSAL EGEMENLIK 6 30 59 95
AKTARMA BEHCET NECATIGIL 18 28 66 112
AKTARMA TOMBAKZADE 4 9 19 32
AKTARMA GUNDUZ OKCUN 0 0 2 2
AKTARMA ANIT 2 3 1 6
AKTARMA FATIH 5 13 35 53
AKTARMA 19 MAYIS 1 8 16 25
AKTARMA ARICILAR 2 5 7 14
AKTARMA BATIKENT 19 1 36 56
AKTARMA CUMHURIYET 1 3 5 9
AKTARMA CAMLICA 3 4 6 13
AKTARMA BIRLIK 4 3 18 25
AKTARMA KOPRU 12 18 46 76

TOPLAM 207 555 1,087 1,849 | ORT.
GELIR 62 167 326 555 0.30
YOLCU TOPLAMI 11,193 30,483 61,162 102,838 | ORT.
GELIiR TOPLAMI 29,628 40,569 120,476 190,674 1.85




EK4: Bolgesel Tarife Seti uygulanmasi durumunda olusan fiyatlar ile gelir durumu.

GUNLUK HAFTALIK YOLCU /

GUNLUK HAFTALIK YOLCU / GELIR GIDER
BOLGEO 1 2 3 4+ K/Z 3
(MERKEZ) | BOLGE | BOLGE | BOLGE | BOLGE | Toplam | Farki | GUNLUK HAFTALIK | TOPLAM | BOLGE | 4+ BOLGE TOPLAM
ESBILET 26,045 | 52,090 | 55,811 0| 133,946 93 13 106 558 558
GELIR 65,113 | 143,248 | 156,270 0| 364,631 448 763 731 1494 1563 1563
ESKART
INDIRIMLI 49,895 | 99,789 | 106,917 256,601 178 25 204 1069 1069
GELIR 62,368 | 134,716 | 149,684 346,768 | 11,163 802 764 1566 1497 1497
ESKART
TAM 71,548 | 143,097 | 153,318 367,963 256 37 292 1533 1533
GELIR 135,942 | 286,193 | 321,968 744,103 | 13,219 1661 1533 3194 3220 3220
YOLCU
TOPLAM 147,488 | 294,976 | 316,046 0| 758510 527 75 3,160 0
GELIR
TOPLAM 263,423 | 564,157 | 627,922 1,455,501 | 23,934 3,226 3,028 6,253 6,279 0 6,279
%1 GUNLUK 3,160 3,160 KAR/ZARAR 26
GUNLUK SATIS
MIKTARI 527 527
%1 HAFTALIK 3,160 3,160
HAFTALIK
SATIS MIiKTARI 75 0 75
GUNLUK HAFTALIK YOLCU/
GUNLUK HAFTALIK YOLCU / GELIiR GIDER
1 2 3 4+ K/Z 3
BOLGE 1 BOLGE | BOLGE | BOLGE | BOLGE | Toplam | Farki | GUNLUK HAFTALIK | TOPLAM | BOLGE | 4+ BOLGE TOPLAM
ESBILET 1,720 2,866 4,012 1,720 10,317 0 10 1 11 40 17 57
GELIR 4,299 7,881 | 11,234 5,159 28,572 577 78 75 153 112 52 164
ESKART
INDIRIMLI 3,540 5,900 8,260 3,540 21,239 0 20 3 22 83 35 118
GELIR 4,425 7,965 | 11,563 4,956 28,909 199 88 84 173 116 50 165
ESKART
TAM 5,833 9,722 | 13,610 5,833 34,998 0 32 5 37 136 58 194
GELIR 11,083 | 19,443 | 28,582 | 12,249 71,357 655 211 194 405 286 122 408
YOLCU
TOPLAM 11,092 | 18,487 | 25,882 | 11,092 66,554 0 62 9 259 111
GELIR
TOPLAM 19,806 | 35,289 | 51,379 | 22,364 | 128,838 | 1,033 377 354 731 514 224 737
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%1 GUNLUK 259 111 370 KAR/ZARAR 6
GUNLUK SATIS
MIKTARI 43 18 62
%1 HAFTALIK 259 111 370
HAFTALIK
SATIS MiKTARI 6 3 9
GUNLUK HAFTALIK YOLCU/
GUNLUK HAFTALIK YOLCU/ GELIiR GIiDER
1 2 3 4+ K/Z 3
BOLGE 2 BOLGE | BOLGE | BOLGE | BOLGE | Toplam | Farki | GUNLUK HAFTALIK | TOPLAM | BOLGE | 4+ BOLGE TOPLAM
ESBILET 16,000 | 27,428 | 38,856 0 82,284 0 65 9 74 389 389
GELIR 39,999 | 75,427 | 108,798 0| 224224 | 4117 531 509 1,040 1088 1088
ESKART
INDIRIMLI 39,878 | 68,362 | 96,846 205,085 0 161 23 184 968 968
GELIR 49,847 | 92,288 | 135,584 277,719 | 4,008 726 692 1,418 1356 1356
ESKART
TAM 41,476 | 71,102 | 100,728 213,306 0 168 24 192 1007 1007
GELIR 78,805 | 142,204 | 211,528 432,537 | 3,181 1,001 1,007 2,098 2115 2115
YOLCU
TOPLAM 97,353 | 166,892 | 236,430 0| 500,675 0 394 56 2,364 0
GELIR
TOPLAM 168,651 | 309,919 | 455,910 934,480 | 3,073 2,349 2,208 4,556 4,559 0 4,559
%1 GUNLUK 2,364 2,364 KAR/ZARAR 3
GUNLUK SATIS
MIKTARI 394 0 394
%1 HAFTALIK 2,364 0 2,364
HAFTALIK
SATIS MIiKTARI 56 0 56
GUNLUK HAFTALIK YOLCU /
GUNLUK HAFTALIK YOLCU / GELIiR GIDER
1 2 3 4+ K/Z 3
BOLGE 3 BOLGE | BOLGE | BOLGE | BOLGE | Toplam | Farki | GUNLUK HAFTALIK | TOPLAM | BOLGE | 4+ BOLGE TOPLAM
ESBILET 9,850 | 16,416 | 22,982 9,850 59,097 0 55 8 63 230 98 328
GELIR 24624 | 45144 | 64,350 | 29,549 | 163,666 | 5,096 449 430 879 644 295 939
ESKART
INDIRIMLI 34,450 | 57,417 | 80,384 | 34,450 | 206,702 0 191 27 219 804 345 1148
GELIR 43,063 | 77,513 | 112,538 | 48,230 | 281,344 312 861 820 1,682 1125 482 1608
ESKART
TAM 32,239 | 53,731 | 75224 | 32,239 | 193,433 0 179 26 205 752 322 1075
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GELIR 61,254 | 107,463 | 157,970 | 67,702 | 394,388 | 5,124 1,164 1,075 2,239 1580 677 2257
YOLCU
TOPLAM 76,539 | 127,564 | 178,590 | 76,539 | 459,232 0 425 61 1,786 765
GELIR
TOPLAM 128,940 | 230,120 | 334,858 | 145,481 | 839,399 | 10,533 2,474 2,325 4,799 3,349 1,455 4,803
%1 GUNLUK 1,786 765 2,551 KAR/ZARAR 4
GUNLUK SATIS
MIKTARI 298 128 425
%1 HAFTALIK 1,786 765 2,551
HAFTALIK
SATIS MiKTARI 43 18 61
GUNLUK HAFTALIK YOLCU/
GUNLUK HAFTALIK YOLCU / GELIR GIiDER
1 2 3 4+ K/Z 3
BOLGE 4 BOLGE | BOLGE | BOLGE | BOLGE | Toplam | Farki | GUNLUK HAFTALIK | TOPLAM | BOLGE | 4+ BOLGE TOPLAM
ESBILET 23,013 | 38,355 | 53,697 | 23,013 | 138,079 0 128 18 146 537 230 767
GELIR 57,533 | 105,477 | 150,353 | 69,040 | 382,402 | 10,917 1,048 1,005 2,053 1504 690 2194
ESKART
INDIRIMLI 30,264 | 50,440 | 70,616 | 30,264 | 181,583 0 168 24 192 706 303 1009
GELIR 37,830 | 68,094 | 98,862 | 42,369 | 247,155 | 2,305 757 721 1,477 989 424 1412
ESKART
TAM 55,803 | 93,005 | 130,207 | 55,803 | 334,817 0 310 44 354 1302 558 1860
GELIR 106,025 | 186,009 | 273,434 | 117,186 | 682,655 | 4,118 2,015 1,860 3,875 2734 1172 3906
YOLCU
TOPLAM 109,080 | 181,800 | 254,520 | 109,080 | 654,479 0 606 87 2,545 1,091
GELIR
TOPLAM 201,388 | 359,580 | 522,648 | 228,595 | 1,312,211 | 12,731 3,820 3,585 7,405 5,226 2,286 7,512
%1 GUNLUK 2,545 1,091 3,636 KAR/ZARAR 107
GUNLUK SATIS
MIKTARI 424 182 606
%1 HAFTALIK 2,545 1,091 3,636
HAFTALIK
SATIS MIiKTARI 61 26 87
GUNLUK HAFTALIK YOLCU /
GUNLUK HAFTALIK YOLCU / GELIiR GIDER
1 2 3 4+ K/Z 3
BOLGE 5 BOLGE | BOLGE | BOLGE | BOLGE | Toplam | Farki | GUNLUK HAFTALIK | TOPLAM | BOLGE | 4+ BOLGE TOPLAM
ESBILET 1,831 3,052 4,272 1,831 10,986 0 10 1 12 43 18 61
GELIR 4,578 8,392 | 11,963 5,493 30,425 797 83 80 163 120 55 175
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ESKART
INDIRIMLI 4,988 8,313 11,639 4,988 29,928 0 28 4 32 116 50 166
GELIR 6,235 11,223 16,294 6,983 40,735 166 125 119 243 163 70 233
ESKART
TAM 10,013 16,688 23,363 10,013 60,075 0 56 8 64 234 100 334
GELIR 19,024 33,375 49,061 21,026 122,486 2,010 362 334 695 491 210 701
YOLCU
TOPLAM 16,832 28,053 39,274 16,832 100,989 0 94 13 393 168
GELIR
TOPLAM 29,836 52,990 77,318 33,502 193,647 2,973 570 532 1,102 773 335 1,108
%1 GUNLUK 393 168 561 KAR/ZARAR 6
GUNLUK SATIS
MIKTARI 65 28 94
%1 HAFTALIK 393 168 561
HAFTALIK
SATIS MIKTARI 9 4 13
ILK BiNiS TOPLAM YOLCU 2,540,439.00
ILK BiNiS TOPLAM GELIR 4,788,787.00
AKTARMA TOPLAM YOLCU 250,088.00
AKTARMA TOPLAM GELIR 75,026.40
TOPLAM YOLCU DURUMU 2,790,527.00
TOPLAM GELIiR DURUMU 4,863,813.40
TOPLAM YOLCU BOLGESEL 2,540,439.00
TOPLAM GELiR BOLGESEL 4,864,076.60
BOLGESEL KAR/ZARAR 263.20
GUNLUK VE HAFTALIK KARI -152.43
BOLGESEL KAR/ZARAR 110.77
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