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Oz

Diinya genelinde toplu ulasim hizmeti kamu ve 6zel sektor araciligiyla, farkli s6zlesme modelleri ¢ergevesinde yiiriitiilmektedir. Bu
kapsamda en ¢ok tercih edilen sdzlesme modeli Kalite Tesvikli Briit Maliyet S6zlesme Modelidir. Bu s6zlesme modelinde saglanan
hizmetin kalitesi ve gelirin gideri karsilama oraninin arttirilmast ile verilen siibvansiyon miktarlarinin azaltilmasi esas alinmaktadir.
Tirkiye’de ise toplu ulasim hizmetinin 6nemli bir kismu 6zel sektor araciligiyla, Net Kontrat Maliyet Sozlesmeleri ile
gerceklestirilmektedir. Uygulanan s6zlesme modelinde kamu ve toplu ulasim isletmecileri i¢in karsilikli kazang iligkisi géz oniinde
bulundurulmaktadir. Ozellikle lastik tekerlekli ulagim sistemleri icin gelirin gideri karsilama oraninin yiiksek ve planlamanin stabil
oldugu kosullarda tercih edilen bu model; giiniimiizde artan maliyetler ve gelisen rayli sistem ag1 ile beraber yeni hat planlamalarini ile
mevcut hatlarin reorganizasyonunu gerekli kilmakta dolayisi ile mevcut model ile devam edilmesini bir hayli zorlastirmaktadir. .
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii tarafindan 2016 yilinda tamamlanan TUYS Projesi (Toplu Tasima
Yonetim Sistemi) kapsaminda ortaya konulan yeni sézlesme modeli esasinca, mevcut durumdaki sorunlara ¢6ziim sunularak;
isletmecilerin gelir riskinden bagimsiz, kismi performans kriterlerini esas alan yenilik¢i bir yaklagim ortaya konulmustur. Yeni model
ile toplu ulagimin biitiin modlarinda entegrasyona ve esnek planlamaya imkan saglayan, isletmecilerin gelir kaygisini ortadan kaldiran,
ayrica sunulan hizmetin kalitesini beraberinde miisteri memnuniyetini arttiracak siirdiiriilebilir bir sdzlesme konsepti tasarlanmustir.
Bu galismada Istanbul igin, toplu tasima hizmeti sunan ilgili otorite ve operatdrler arasindaki iliskilerin diizenlendigi yeni sozlesme
modeli incelenmistir. Istanbul’da 6zel halk otobiisii isletmecisi statiisiinde hizmet veren 3.041 6zel tasimacinin COVID-19 6ncesi son
6 aylik isletme ve finansal verileri analiz edilerek, yeni modelle c¢alismasi durumunda 2 modelin finansal agidan ¢ok yonli
degerlendirmesine yer verilmistir.

Anahtar Sozciikler: Kent i¢i Toplu Ulagim, Performansa Dayali Hakedis Modeli, Toplu Ulasim Finansmani, istanbul Toplu Ulasim
Sistemi

Performance-Based Regulation for Public Transport Systems: A Case
Study Model in Istanbul

Abstract

Public transportation opearation runs different contract models by public and private sectors all around the world. The most pereferable
contracting model is performace based contracting model in this perspective. This contracting model basis that increase provided servise
quality and return of investment rate unlike decrease subsidy amount. Most of public transportation opeartions runs by private sector
based on net contracting model. Applied that model which is operated by public and private cooperation depend on win win model.

Net contracting model is preferred beneath stabil planning facility and high return of investment rate, but nowadays has to reorganized
under increasing cost and developing rail system roand with new route planning. In this situation makes effectiveness of current model
debatatable. Based upon new contracting model put forward within the scope of TUYS(Public Transportation Management System
Preject) completed by IBB, IETT General Directorate in 2016, by offerin solutions to the existing problems; an innovative approach
based ob partial performance criteria independent of the income risk of the income risk of the operator has been presented. With this
model which is put forward by IETT, give chance to integrated and flexible planning, get rid of income concern, surge service quality
and customer satisfaction for all transportation models. In this article is examined new model for model for authority and operator which
responsible for operate public transportation new model for Istanbul. In the current situation, payment based on new contracting model
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for average scale line is examineted and compareted with the old model and the financial multi-dimensional evaluation of hew model

in terms of operator and authority is included.

Keywords: Urban Public Transportation, Performans Based Public Transportation System, Public Transportation Finance, Istanbul

Public Transportation System

1. Giris

Diinyada her gecen giin artan niifus bir¢ok konuda yenilik¢i
yaklasimlart zorunlu kilmaktadir. Bunlarin basinda toplu ulasim
hizmetleri gelmektedir. Sehirlerdeki toplu ulagim hizmetlerinin
¢ekici hale getirilebilmesi, mevcut durumdaki olumsuz etkileri
azaltarak veya en azindan bu etkilerin kontrol altina alarak
miimkiin kilinabilmektedir. Ayn1 zamanda sehirlerin gelismisligi
ile de dogru orantili olan toplu ulasim sistemleri, hareketliligi
arttirarak sosyal ve ekonomik agidan da fayda saglamaktadir.

Stirdiiriilebilir sehir konsepti endeksine gore ise sehirlerdeki
toplu ulasim  hizmeti 3 ana  kategori  iizerinden
degerlendirilmektedir. {1k kriter olan insan faktorii, sehir icindeki
seyahat kalitesine, ikinci kriter seyahat araclarinin ne kadar
cevreci olduguna, son kriter ise ulasim sistemlerinin karliligina
dair analizler gergeklestirerek yaklasim sunmaktadir. Bu son
degerlendirme kriterine gore finansal agidan karli toplu ulasgim
sistemleri, siirdiiriilebilir toplu ulasim agisindan onem teskil
etmektedir.

Istanbul’da toplu ulasim hizmetleri kamu ve &dzel sektor
kaynaklartyla sunulmaktadir. Karayolu ve denizyolu ulasiminda
hem kamu hem o0zel sektor kaynaklariyla birlikte hizmet
veriliyorken, rayli sistemlerde yalnizca kamu kaynaklariyla
hizmet saglanmaktadir. Mevcut durumda 6zel sektor araciligiyla
verilen toplu ulasim hizmetleri, kurumsal bir yapidan uzak,
bireysel isletmeciler tarafindan yiiriitiilmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB), tam entegre, esnek,
giivenli, verimli ve konforlu bir toplu tagima hizmeti
saglayabilmek i¢in, kendisine bagli olan &zel isletmecilere
sunduklar1 hizmetlere karsilik yapilan hakedis 6demelerinde Net
Maliyet So6zlesme Modelinden performansa dayali hakedis
sistemini esas alan Briit Maliyet Sozlesme modeline gegis
yapmustir. Konuyla ligili olarak hazirlanan “Istanbul Toplu
Tasima Yonetmeligi” de IBB Meclisince kabul edilmistir (IBB,
2020).

Yiriitilen uzun soluklu c¢alismalar ve TUYS projesi
sonucunda, Istanbul toplu ulasim sisteminin de yapisi goz dniinde
bulundurularak; lastik tekerlekli toplu ulasim sistemleri igin
performansa dayali hakedis 6demesini esas alan Kalite Tegvikli
Briit Maliyet So6zlesme Modeline gegisin gerekliligi ortaya
konulmustur. Bu kapsamda bugiine kadar kullanilan Net Maliyet
Sozlesme Modeline dair asagidaki hususlar tespit edilmistir;

e Hizmet sunulan hatlarda rekabeti tesvik etmekte;
bu durum daha fazla yolcu tagima istegini artirdigi igin
hizmet kalitesini diisiirmektedir.

o Ozel sektor tarafindan karliligin yiiksek oldugu
hatlarda ¢aligmaya yonelik taleplere neden olmakta; bu
durum planlamaya dair kisitlar ve etkin planlama
saglanamamasina neden olmaktadir.

e Farkli hatlar arasinda gelirin gideri karsilama
oranlarinda meydana gelen farkliliklar, isletmecilerin
gelir dagiliminda dengesizliklere neden olmakta;
bunun sonucu olarak sanal hat degerleri olugmaktadir.
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e Operatorlerin  performanslarmi  arttirmaya
yonelik tesvik mekanizmasi bulunmamaktadir.

Siirdiiriilebilir  toplu ulasim sistemi i¢in sahip olunan
kaynaklarin etkin ve verimli olarak planlanabilecegi, birbirleriyle
entegrasyonun saglanabilecegi yenilik¢i bir hakedis modelinin
kurgulanmasi bu anlamda ¢ok dnemlidir.

2. Literatiir Arastirmasi

Diinya Orneklerine bakildiginda toplu ulasim sistemlerinde
birgok otorite ve operatdriin benzer yaklasimlar sergiledikleri
goriilmiistiir.

Bu kapsamda ilk olarak giiclii entegrasyon saglanmasi igin
ortaya konulan uygulmalar géze carpmaktadir. Diinyanin 6nde
gelen sehirlerinde otoriteler tarafindan toplu ulasimda planlama
ve koordinasyonun saglanilmasinin  yanisira beraberinde
ticretlendirme, bilgilendirme ve diizenlemeler ile ilgili daha
biiyiik 6l¢ekli ve biitiinciil yaklagimlar sergilenmektedir.

Ayrica  toplu ulasim sistemlerinde kamu imkanlari
sunulmasina alternatif olarak farkli otoriteler tarafindan pazar
icerisinde rekabet potansiyeli olusturulmaktadir. Buna baglh
olarak IETT gibi otoriteler operatdr gibi hizmet sunmak yerine,
hizmet yiikiimliiliklerini uygulatmaktan sorumlu merciler olarak
rol almaktadirlar.

Bu ve benzeri egilimler, ortaya konulan toplu ulagim piyasa
rekabeti ile uyumlu hibrit yapilarin  benimsenmesini
saglamaktadir. Otoriteler, proaktif planlama ve ¢ok yonlii giiclii
entegrasyon saglayarak hibrit hizmet sozlesmeleri ile yenilik¢i
hakedis sistemlerini uygulanabilir kilarak, stirdirilebilir toplu
ulagim hizmeti sunmay1 amaglamaktadirlar.

Bu kapsamda diinya sehirlerinin egilimleri asagidaki Sekil-
1’de gosterilmistir.

Rekabet icin Hibrid Modeller: Piyasa rekabeti ile uyumliu Piyasa Rekabeti
Potansiyel Yok
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Sekil 1. Sehirlerin Sozlesme Tipi Tercihi (UITP, 2016¢)
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2.1. Toplu Ulasim Sozlesme Cesitleri

Toplu ulasim sistemlerinde diinya genelindeki uygulamalar
ve akademik caligmalarin incelenmesi sonrasinda operatorler ile
otoriteler arasinda sunulan hizmete iliskin farkli yaklagimlar1 esas
alan sdzlesme tiirlerinin yer aldig tespit edilmistir. Genel manada
s6z konusu sozlesmeler operatdor ve otoritenin arasinda ortaya
¢tkan  risklerin  paylasgimina  gore sekillenmektedir.
(Saussier,2015)

Bu kapsamda ortaya ¢ikan riskler;

Maliyet Riski
Gelir Riski

Pazar Riski
Performans Riski
Verimlilik Riski
Altyap1 Riski
Yatirim Riski
Rekabet Riski
Mevzuat Riski
[tibar Riski

Yukarida yer verilen riskler arasindan toplu ulasimda
kullanilan sézlesmelere esas en 6nemli riskler maliyet ve gelir
riskleridir. Diger riskler yan unsur olarak degerlendirilmektedir.
Ara¢ alim, bakim, iscilik, yakit (enerji) maliyetleri ile genel
giderler gibi ana girdilerin beklenenin {izerinde degisime
ugramast maliyet risklerini olustururken; yolculuk iicretleri ve
yolculuk talebindeki beklenenin altinda degisim gerceklesmesi
ise gelir risklerine sebep olmaktadir.

Diinya geneline bakildiginda zamana bagli yolculuk gelirinin
giderleri karsilama orani Avrupa’da %50, Amerika’da %35,
Asya’da %85 civarinda oldugu goriilmektedir. Bu iki temel risk
kaleminin otorite ve operatdr arasinda paylasilmasi durumuna
gore toplu ulasim sistemlerinde sozlesme modelleri
sekillenmektedir (UITP, 2016).

Diinya genelinde toplu ulasim sistemlerinde yiiriitiilen
sozlesmelere esas kullanilan 4 ana model yer almaktadir;

Net Maliyet Sozlesme Modeli: Operator maliyet ve gelir
riskini iistlenmektedir. Otorite operatdrlere dogrudan veya ihale
yontemiyle isletme hakkini verir. Isletme gelirleri cogunlukla
yolculuk gelirinden olusur. Istanbul toplu ulasiminda Halk
otobiisleri, minibiisler ve Metro Istanbul A.S. bu sézlesme modeli
ile isletilmektedir (Camen, 2011). Net Maliyet Sozlesmesi
diinyada en az uygulanan sdzlesme olmasina kargin Tiirkiye’de en
¢ok kullanilan sézlesme modelidir.

Briit Maliyet Sozlesme Modeli: Maliyet riskini operator
iistlenirken gelir riskini otorite iistlenmektedir. Operatore verdigi
hizmet karsiliginda kilometre bagi ve/veya caligma siiresi €sas
almrak 6deme gerceklestirilmektedir. Otoritenin topladig: {icret
hizmet bedelinden fazla ise otorite kar etmis olurken, gelir gideri
kargilayamaz ise otorite sistemi siibvanse eder. Rekabete acik
pazarlarda en yaygin kullanilan sdzlesme tiirii olarak Briit Maliyet
Sozlesmeleri karsimiza cikmaktadir. Net Maliyet
Sozlesmelerinde yolda rekabet gerceklesirken, Briit Maliyet
Sozlesmelerinde yol i¢in rekabet edilir (UITP, 2010).

Uygulamada en fazla karsimaza ¢ikan Net ve Briit Maliyet
Sozlesme Modelleri arasindaki temel farklilik, maliyet ve gelir
risk paylagimidir. Net Maliyet Sozlesmesi gelirlerin belirsizligi
nedeniyle istikrarsiz durumlari olusturmaktadir. Briit Maliyet
Sozlesmesinde Net Maliyet Sozlesmesinden farkli olarak
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operatore sadece kat edilen mesafe iizerinden ddeme yapildig:
icin yolcu memnuniyetinde diisiis olasidir. S6zlesme tiirlerinde
trendin Kalite Tegvikli Briit Maliyet Sozlesmesine dogru yon
degistirdigi goriilmektedir.

Kalite Tesvikli Briit Maliyet Sozlesme Modeli: Otorite,
operatdrden 6nceden planlanan hizmet kriterlerine gore hizmet
alimi yapmaktadir. Aymi sekilde operator maliyet riskini
iistlenirken, otorite de gelir riskini tistlenmektedir (UITP, 2016b).
Briit Maliyet Modelinde isletmeciye genellikle km ve zaman
tizerinden 6deme yapildigi i¢in hizmet Kalitesini ve yolcu
memnuniyetini  artirmaya  yonelik herhangi bir tesvik
bulunmamaktadir. Kalite Tesvikli Briit Maliyet S6zlesmesi, Briit
Maliyet Sozlesmesine ek olarak belirlenen  performans
kriterlerine gore 6diil/ ceza sistemi ile bu sorunlarin giderilmesini
esas alir. Belirlenen performans kriterleri ¢esitli denetim
faaliyetleri (memnuniyet arastirmalari, gizli miisteri arastirmalari
ve yazilim gostergeleri) ile denetlenmektedir. (Walters,2008) Bu
denetim faaliyetleri ile toplu ulagimda verilen hizmet kalitesi
6l¢iilmekte ve yonetilmektedir (UITP, 2016).

Yonetim Sozlesme Modeli: Hem maliyet hem de gelir
riskini otorite {istlenir. Otorite profesyonel bir yonetim hizmeti
satin almaktadir. Yani operator sadece operasyonun ydnetimini
yapmaktadir (UITP, 2016¢). Yonetim Sozlesme modelinin en
bilinen uygulamas:1 Dubai’de isletilmektedir. Dubai’de Ingiliz
firmast olan Serko sirketi bu model ile rayli sistemlerin
operasyonlarini yiiriitmektedir (Y1ldizgéz, 2010).

Yukarida incelenen sozlesme modelleri maliyet ve gelir
risklerine gore karsilagtirilmas: Tablo-1 de verilmektedir.

Tablo 1. Sozlesme Modelleri Maliyet ve Gelir Risk

Karsilastirmasi

Model Tipi Maliyet Gelir

Riski Riski
Net Maliyet Sézlesme Modeli | Operator | Operator
Briit Maliyet Sozlesme Modeli | Operator | Otorite
Kalite Tesvikli Briit Maliyet Operatdr | Otorite
Sozlesme Modeli
Yonetim Sozlesme Modeli Otorite Otorite

2.2. Londra - TfL

Londra’daki toplu tagima sistemlerinden sorumlu olan
Transport for London (TfL) entegre bir kurum olarak 2000 y1linda
kurulmustur. TfL'in birincil rolii, Londra Belediyesinin ulagim
stratejilerini uygulamak ve baskent genelinde tagima hizmetlerini
yonetmektir. TfL yapr itibariyle; hem Ulastirma Bakanlig1 yoluyla
merkezi hiikiimete hem de Belediyeye baghdir ve kendine bagh
sirketler grubundan olusmaktadir. TFL, ulasim otoritesi olarak
yalnizca toplu ulasim ile degil sinyalizasyon, trafik ydnetimi,
trafik sikisiklik ticretlendirmesi (congestion charging) gibi
konularla ulagimin tamamu ile ilgilenmektedir (Amaral, 2012).

TfL’in Londra genelinde sorunmlu oldugu toplu ulagim
hizmet kollar1 asagida gosterilmektedir.

Londra Otobiisleri

Londra Metrolar1

DLR (Hafif Metro)

Nehir Servisleri

Victoria Coach Istasyonu (Otobiis Terminali)
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e Overground (Tramvay)

T{L’in toplu ulagim otoriteliligi kapsaminda sorumlu oldugu
alanlar asagida gosterilmistir.

e Parali yollar1 yonetmek

e Londra trafik hizmetlerini yiriitmek (trafik
sinyalizasyonu, trafik polisligi vb)

o Ticari arag kiralamalari ve taksilerin yonetmek

e Yiiriime ve bisiklet yollarin1 yapmak

e Engelli insanlar i¢in toplu ulagim erigebilir hale
getirmek

TfL’in lastik tekerlekli toplu ulagim hizmetleri(otobiisler)
icin gergeklestirdigi otorite-operatdr sdzlesmeleri esas alinarak
s6z konusu Istanbul toplu ulasim sistemi i¢in 6ngoriilen yeni
hakedis modeline 6rnek teskil edecek hususlara asagida yer
verilmistir. TfL tarafinda yapilan sézlesmeye gore;

e Arriva, First Group, Go Ahead gibi 7 operator ile
otorite arasinda gerceklesmistir.

o Her operatér ile ayr1 anlagma imzalanmaktadir.

e Sozlesmeye gore igletmeciler rekabet kosullari
icerisinde ihale ile belirlenir.

e Sozlesme Kalite
Sozlesmesidir.

v’ Maliyet riski operatére aittir.
v Gelir riski otoriteye aittir.

e Sozlesmelerin siiresi 5+2 yil olarak (Rayh
sistemlerde 7+2 yildir) belirlenmistir.

e Sozlesme kapsaminda gergeklestirilen hakedis;
isletmecilerin gerceklestirdigi yol uzunlugu (mil/km) ve
hizmetin genel giivenilirligine (zamanindalik) gore
yapilir.

o Sistemdeki otobiisler operatore ait olabildigi gibi
operatdr tarafindan kiralanmis da olabilmektedir.

Tegvikli  Briit Maliyet

Sozlesme Odemeleri ve Gelir

Operatorler, aylik periyotlarda belirlenen hesap donemleri
icin toplamda 13 doénem, her yilin nisan ayindan bir sonraki yilin
mart aymna kadar caligir.

Odemelerin 75%’i ilgili dénem igerisinde, kalan kismu ise
varsa yapilacak kesintilerden (kayip kilometre vb.) sonra siire¢
sonunda yapilir (Cantillon, 2006).

TFL’in uyguladigi Kalite Tesvikli Sozlesme ile 3 farkh
bonus/ceza 6demeleri gergeklesmektedir;

e Giivenilirlik Performans Odemeleri
o Sozlesme Uzatma
e Kalite Performans Odemeleri

2.3. Singapur - LTA

Land Transport Authority (LTA), Singapur Ulasim Bakanlig1
biinyesinde 1995 tarihinde sehir i¢i hareketliligi saglamak {izerine
her alaninda yasal olarak yetkilendirilmis bir kurumdur. Tiim
toplu ulasim modlarini diizenleme, denetleme ve koordinasyon
yetkisi otoriteye verilmistir.

LTA’ nin yani sira Singapur toplu tasimasinda onemli rol
oynayan bir diger aktdr de kanun ile kurulmus olan Toplu Tagima
Konseyi (Public Transportation Cuncil, PTC)’dir. PTC otobiis ve
tren araglarmin bilet 6deme hizmetlerini ve ticret tarifelerini
diizenleyen, buna ek olarak da Ulasim Bakanligi’n1 toplu ulagim
konularinda besleyen bagimsiz bir yapidir. (Leong,2016)

e-ISSN: 893-582

LTA, merkezi otobiis ag1 planlayicist olarak sistem
maliyetlerini  dengelerken yolculuk kalitesini  arttirmaya
odaklanan etkili, entegre ve siirdiirebilir bir lastik tekerlekli toplu
ulasim sistemini saglamayi hedeflemektedir. LTA, hedefleri
dogrultusunda Otobiis hatlari isletimi i¢in Briit Maliyet S6zlesme
Modeli uygulamaktadir.

LTA tarafindan gerceklestirilen sézlesmeye gore;

e Tower Transit, Go-Ahead, SBS Transit ve
SMRT Buses gibi operatdr ile otorite arasinda
gerceklegmistir.

e Her operator ile ayr1 anlasma imzalanmaktadir.

o Sozlesmeye gore isletmeciler rekabet kosullari
igerisinde ihale ile belirlenir.

e Sozlesme Briit Maliyet Sozlesmesidir.

v’ Maliyet riski operator {istlenir.
v" Gelir riski otorite {istlenir.

e Sozlesme siiresi 5+2 yil olarak belirlenmistir.

e Sozlesmeler 1 Eylill 2016 yilinda uygulamaya
alinmugtir.

o Bilet gelirlerini otorite toplar.

o Hakedis ticretleri performans standartlarina gore
hizmet vermek iizere yapilan kilometreye gore dagitilir.
(Hizmet Kalite Standartlarna gére mali cezalar
uygulanir.)

e Otorite tim otobiis varliklarina sahip olup
islettirilmesini  Briit Maliyet Sozlesmesine gore
saglamaktadir.

PTC, araglari1 korumak ve otobiis hizmetini saglamak i¢in
tiim operatorlerin bagli kaldigi hizmet kalitesi standartlarini
olusturmustur. Bu standartlarin uygunlugu olusturulan kurullar
vasitastyla denetlenmekte ve uygulanabilirligi saglanmaktadir
(Leong, 2016).

3. Istanbul Toplu Ulasimi Mevcut Durum
Analizi ve Yenilik¢i Yaklasim

Istanbul toplu ulasim sistemi kamu otoritesi tarafindan regiile
edilmekte; bu kapsamda kamunun da igerisinde yer aldig1 bireysel
ve kurumsal operatorler tarafindan farkli sézlesme modelleri ile
isletilmektedir. Lastik tekerlekli toplu ulagimin 6nemli bir orani
bir kamu kurumu olan IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii
tarafindan yiiriitiiliirken, bir kismu siireli diger bir kismi da siiresiz
(tahditli) ¢aligma lisanslarma sahip olan bireysel tasimacilar
tarafindan Net Maliyet Kontrat Modeli ile isletilmektedir.

Net Maliyet Kontrat Modeli ile ifa edilen toplu tagima
hizmetinde hizmetin iretimi i¢in katlanilan maliyetler sadece
yolculuk gelirleri ile karsilanmis ancak, yapilan diizenlemeler ile
toplu tasimada Ttcretsiz ve indirimli tarifeden yararlanan
kesimlerin sayisi arttikga zaman i¢inde yolculuk gelirlerinin cari
isletme giderlerine yetmedigi; akaryakit, is¢ilik, amortisman,
sigorta, tazminat ddemeleri ve bakim giderlerindeki artisa karsilik
yolculuk iicretlerindeki artislar yetersiz kalmis, yolculuk gelirleri
ile genel giderler karsilanamaz hale gelmistir. Bu durum, toplu
tagima hizmetinin stirdiiriilebilirligini ciddi sekilde tehdit etmistir.
Bununla beraber artan ulagim ihtiyaclarina istinaden yapilan rayl
sistem aginin genislemesi, daha ¢ok yolcu kapasiteli araglara
toplu tasimanin &zendirilmesi, lastik tekerlekli toplu tagima
araglarmin daha esnek ve planlanabilir bir modelle ana hattin
omurgasini olusturan rayli sistem aglarina besleme hatlan
olusturacak yeni bir model arayisina sevk etmistir.
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Otobiislerle yapilmakta olan toplu tasima hizmetinde elde
edilen yolculuk gelirlerinin isletme giderlerini karsilamamasi,
tagima kapasitesine ragmen arag¢ ve sefer basina yolculuklarin
uluslararasi standartlarda olmamasi (standart m? basma 4 yolcu,
yogun hatlarda 8 yolcuya kadar ¢ikabilmekte), yolcu
memnuniyeti saglayacak esnek planlama yapilamamasi gibi
nedenlerle, kaynaklarin daha verimli bir sekilde kullanilmasi
amactyla toplu tagima igletme modelinin idare eliyle yeniden
yapilandirilmasi zorunlu hale gelmistir. (imre,2017)

Diinya 6lgegindeki toplu tagima sisteminin devlet veya kamu
otoritesi eliyle desteklenmeden siirdiiriilebilir bir ydntem
olmadig1r kabul edilmistir. Bu kapsamda o6zel isletmecilere,
Ogrenci ve yash vatandaslarimiz gibi diger yolcu gruplarina
uygulanan indirimli ve iicretsiz tarifelerin maliyetleri ile artan
isletme maliyetlerini kismen hafifletmek amaciyla destekleme
o0demeleri yapilmaktadir. Net Maliyet Kontrat modelinde yapilan
destekleme 6demeleri;

¢ Yolculuk Basim Siibvansiyon Destegi

e Ogrenci Abonman Fark Destegi

e Ucretsiz Giin (Bayram, Sinav vs) Siibvansiyon
Destegi

e Covid-19 Siibvansiyon Destegi

e Ucretsiz Yolcu (65+) Siibvansiyon Destegi (Aile
ve Sosyal Politikalar Bakanlig1) seklindedir.

Net Kontrat Modeli ile isletilen mevcut toplu tasima
isletme modeli, isletmecilerin yolculuk gelirlerine dayali olup
ozellikle 6zel igletmeciler bakimindan toplu tasima hizmetinin
sirdiiriilebilirligi daha fazla yolcu tasima imkdnina bagh
olmaktadir. Bu durum; 6zel isletmecileri yolcu yogun hatlarda
caligma ve tek seferde daha fazla yolcu tasimaya tegvik ettiginden,
yolcular bakimindan standartlarin iizerinde yogun araglarda
seyahat etme konforsuzlugu, toplu tasima sisteminin tamaminda
ise mevcut kapasiteyi verimli bir sekilde kullanamama sonucunu
dogurmaktadir. Ayrica hatlarin gelir durumlarinin farkli olmasi,
mevcut sistemde dengesiz bir gelir dagilimina ve rekabete sebep
olmaktadir. Isletmeciler arasindaki bu rekabet, kaynaklar
planlanirken esnek planlama yapilamamasina, yeni agilan metro
sistemleri ve sehirde olusan yeni ¢ekim merkezlerinin degistirdigi
yolculuk taleplerinin yeterince karsilanamamasina neden
olmaktadir.

Yukarida anlatilan sorunlara yonelik hususlara bagli olarak,
toplu tasima hizmet kalitesinin diismesi, degisen ulasim
ihtiyaglarina karsin etkin planlama yapilamamasi ve mevcut
durumda isletmecilerin performanslarini artirmaya yonelik
herhangi bir tesvikin bulunmamasi, mevcut gelir sisteminin
isletmeciler arasinda adaletsizlige sebep olmasi ve siirdiiriilebilir
olmamasi gibi sebeplerden dolayr tasimacilarin kar kaygisim
ortadan kaldiracak, yolculuk gelirinden etkilenmeyen yeni bir
gelir paylagimi sisteminin kurgulanma ihtiyaci dogmustur.

Bireysel isletmecilerin kurumsallik kazanamamasindan
dolayi literatiir kisminda yer verilen iyi uygulama 6rneklerinin
Istanbul ~ kosullarinda  bire bir uygulanmasi  miimkiin
goziikmemektedir. Bu sebeple ara¢ bazli bir hakedis modeli
olusturulmasi 6ngoriilmiistiir.

Bu kapsamda sisteme dair birtakim kisitlar belirlenmistir.

e Toplu ulasim hizmeti sunan her tasimacinin,
hizmeti karsilig1 yapilan hakedis 6demesinin bagimsiz
hesaplanmasi
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e Kullanilan araglarm Kkapasite, uzunluk ve yas
degerlerine gore O6demeye esas maliyet kalemlerinin
farklilagtirilmasi

e Bagimsiz her tagimacinin farkli hat ve km’lerde
calismasina kargin maliyetlerini karsilayip esit kar elde
etmesi

o Araglarin caligtign giizergdha gore isletme
hizinin degismesi dolayist ile yakit tiiketiminin dinamik
hesaplanmasi

e Her aracin belirli dongiide esit km yapmasinin
saglanmast

3.1. istanbul i¢in Onerilen Hakedis Modeli

Mevcut rayli sistem altyapisi ve planlanan altyap1 gozetilerek
0zel halk otobiislerinin ¢alismis olduklar1 giizergahlarin optimum
faydanin saglanmasi amaciyla yeniden planlanmasi ve esnafin
yolculuk kaybi endisesi yasamamasi, her bir giizergah
degisikligini yargisal denetime tasimamast ve adil kazang
saglanabilmesi i¢in sunmug olduklart hizmet karsiliginda “sabit
maliyet + degisken maliyet + kar esasli”, kilometre bazli hakedis
sistemi tasarlanmigtir.

Sabit 6deme bir aracin bir ay boyunca hizmet sunmamasi
durumunda dahi ortya ¢ikan maliyetler (personel, amortisman,
kasko, trafik sigortasi vb.) olup, degisken maliyetler ise km bas1
yakit ve bakim& onarima esas maliyet kalemlerinden meydana
gelmektedir.

Hatlarin farkli ¢alisma kosullari; Trafik yogunlugu, yol
altyapisi, yol egimi, indi bindi siireleri vb.gibi nedenlerle sz
konusu hatlarda ¢alisan araglarin ortalama yakit tiiketim
miktarlar1 degisiklik gostermektedir. Yakit tiiketimine etki eden
bu farkliligi normalize etmek amaciyla hat efor katsayisi
modellenmistir.

Gelistirilen model ile 6zel tagimacilarin beklentilerinin
karsilanmasi, gelir ve gider kaygilarinin ortadan kalkmasi ve
adaletli bir gelir sistemi ile birlikte siirdiiriilebilir toplu ulasim
sistemi i¢in tiim kisitlarin ortadan kaldirilarak daha etkin
planlama yapilabilmesi amaglanmuistir.

Stirdiiriilebilir toplu ulagim sistemi i¢in ortaya konulan Yeni
Modele esas hakedis hesaplamast;

A=S8G0 x (SO + PO) + (HEK XYM + BOM) x GK +V
Burada;

¢ A = Ara¢ Bas1 Hakedis Tutar1

® SGO = Sefer Gergeklestirme Orani

e SO = Sabit Odemeler

e PO = Performans Odemesi

e HEK = Hat Efor Katsayis1

e YM = Yakit Birim Odeme

¢ BOM = Bakim & Onarim Birim Odeme
o GK = Gergeklesen Km

oV =Vergi

* Vergi: Tim maliyetler toplamunin (performans
O0demesi harig) %3,75’1 olarak hesaplanacaktir.
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Sefer Gergeklestirme Orani (SGO):

SGO = (PGS + EPG)/(PS + PES — Z 0K)
x (CG/TG)

* PGS= Plan Gergeklesen Sefer Sayisi

» EPG= Ek Plan Gergeklesen Sefer Sayist

* PS =Planlanan Sefer Sayisi

e PES  =Planlanan Ek Sefer Sayisi

+ OKn = IETT (Trafik, Toplumsal Olay, idari
gorev vb.) Kaynakli Zayi Sefer Sayisi

+ IKn=Isleten Kaynakli Zayi Sefer Sayis1

*  CG = Uygulama Ay1 Caligilan Giin Sayis1

* TG = Uygulama Ay1 Toplam Giin Sayis1

Uygulama Ay1 Toplam Giin Sayisi: Uygulama ayinda IETT
tarafindan miicbir sebeple planlama yapilmayan giinler varsa
diistildiikten sonra kalan takvim giinii sayisini ifade eder.

Zayi seferler IETT ve isleten kaynakli olarak tasnif edilir.
Sefer gergeklestirme oran1 hesaplanirken, IETT kaynakli
gerceklesmeyen seferler zayi kabul edilmez. (EK-1)

Sabit Odemeler: Km’den bagimsiz olarak olusan maliyet
kalmeleri; Personel, Amortisman, Kasko, Motorlu Tasitlar Vergisi
(MTV) vb. EK-2.

Sabit maliyetler igindeki amortisman bedeli 10 yillik
ekonomik dmiir lizerinden hesaplanmig olup, 10 yasindan biiyiik
araclar i¢in bu bedel 6denmez.

Hat Efor Katsayis1 (HEK): Hatlarin farkli caligma kosullart;
Trafik yogunlugu, yol altyapisi, yol egimi, indi bindi siireleri
vb.gibi nedenlerle s6z konusu hatlarda ¢alisan araglarin ortalama
yakit tliketim miktarlar1 degisiklik gostermektedir. Yakit
tiiketimine etki eden bu farkliligi normalize etmek amaciyla hat
efor katsayist modellenmistir.

Tablo-2’de Hat Efor Katsayisi (HEK) esas bazi parametrelere
yer verilmistir.

Tablo 2. HEK Hesaplama Girdileri

Km Basina Maksimum Yakit(Lt/Km) 0,55
Km Basina Minimum Yakit(Lt/Km) 0,30
Km Basina Ortalama Yakit(Lt/Km) 0,45
Maksimum Hiz(Km/Sa) 394
Minimum Hiz(Km/Sa) 9,1

Nihai halde Hat Efor Katsayis1 formiilii;

HEK=(0,55-((Hattin Isletme Hiz1-9,1) / (39,4-9,1)) x (0,55-0,30))
/0,45 seklinde uygulanacaktir.

HEK, hesaplamasinda herhangi bir hattin HEK katsayisi,
sistemde normal kabul edilen degerlere gore olan sapmalarina
gore hesaplanir. HEK icin kullanilan degerler asagida
agiklanmastir.
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e 0,551t 12 m bir aracn 1 km de tiiketecegi
maksimum yakit miktarini,

o 394 sistemdeki araglarin maksimum ortalama
hizi,

e 9,1 sistemdeki araglarin minumum ortalama
hiza,

e 0,30 It 12 m bir aracin 1 km de tiiketecegi
minumum yakit miktarini,

e 045 1t 12 m bir aracin 1 km de tiiketecegi
ortalama yakit miktarini, ifade eder.

Herhangi bir hattin isletme hizi; hat efor katsayisinin
hesaplanma  ay1  igerisinde  hatta  ¢alisan  araglarin
gerceklestirdikleri toplam kilometrenin toplam ¢alisma siirelerine
(saat) boliinmesiyle hesaplanir.

Sefer siiresi verisi alinirken, hattin standart sapmasinin
disinda olan veriler hesaplamaya dahil edilmez.

Yakit Birim Odeme Tutari: Hakedise konu uygulama ay:
icerisinde Enerji Piyasasi Diizenleme Kurulu (EPDK) resmi
internet sitesinde yayinlanan giinliik motorin bayi satis fiyatlar
biilteni baz alinarak hesaplanir.

Maliyet tablosunda kullanilan akaryakit birim fiyati
01.01.2020 tarihli EPDK motorin fiyatina gére hesaplanmistir.
Hakedis 6demelerinde akaryakit fiyatlar1 aylik olarak EPDK fiyat
verileri ve agagidaki tablo lizerinden giincellenir.

Tablo-3°de arag tiplerine gore ortalama yakit tiiketimleri
verilmistir. Arag tiplerine gore yakit birim 6deme;

Yakit Birim Odeme =Motorin Fiyat1 x Ortalama Yakit
Tiiketimi

Tablo 3. Ara¢ Uzunluguna Gore Ortalama Yakit Tiiketimleri

12M
Arag 9,1- 6,5-
12M iff 1-9M
Uzunlugu Gt v [ BTM| gy
Kath
Ortalama
0,45 0,52 0,35 0,32 0,28
Yakit (Lt/Km) | ’ ’ ’ ’

Bakim & Onarim Birim Odeme: Bakim & Onarim Birim
Odemesi arac tiplerine gore farklilasmakta olup EK-2 Maliyet
tablosunda KM basina belirlenmistir. Aylik 7.000-10.000 km aras1
icin kilometre bagina 0,10 B, 10.000 km’yi agan kismi igin
kilometre basina 0,25 b ilave 6deme yapilir.

Performans Odemesi: Performans ddemesi arag tiplerine
gore farklilagmakta olup EK-2 Maliyet tablosunda belirlenmistir.
Aylik 10.000 Km’yi asan km i¢in; maliyet tablosunda belirlenmis
olan performans Odemesinin 10.000°e boliinmesi sonucu
bulunacak miktarin 10.000 km’yi asan kilometre miktar1 ile
carpilmasi sonucu ortaya cikacak olan bedel ilave performans
O6demesi olarak hesaplanir.

Gergeklesen Kilometre: lgili giizergahlarda gergeklesmis
sefer sayisi ile bu giizergahlarin kilometresinin ¢arpimu ile elde
edilir.

Yukarida verilenler 1s131nda Istanbul toplu ulasim sisteminde
hizmet veren 3041 Ozel Halk Otobiisii (OHO) ve IOAS
isletmecisinin hakedisleri eski Net Maliyet Modeline ve yeni Briit

Maliyet Modeline gore hesaplamalart yapilmis, gelir ve
karliliklarda’ki degisimler Sekil-2 karsilastirilmistir.
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Sekil 2. Gelir Degisimi
Gelir degisimi incelendiginde isletmecilerin %91 nin geliri
artmis, buna karsin %9’unun geliri azalmis, havuzdaki paranin
daha adil dagilimi saglanmigtir. Ortalama’da ise %10 yakin bir
gelir artig1 saglanmistir.
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Sekil 3. Kar Degisimi

Karliliklar incelendiginde eski hakedis modelinde (Net
Maliyet Modeli) ayni igletme haklari ile ¢aligmalarina kargin bazi
isletmecilerin 30.000 tI’ye varan karlilikla g¢aligmakta iken bazi
isletmecilerin  -15.000 tI’ye yakin =zararla calistiklar
goriilmektedir. Yeni hakedis sistemi (Briit Maliyet Modeli) ile
isletmeciler arasinda ki kazang adaletsizligi sonlandirilmig olup i
ayni performansla calisan isletmecilerin esit kar elde ettigi,
farkliliklarin arag tiplerinden ortaya ¢iktigi goriilmektedir.

Istanbul toplu ulagim sistemi i¢in 6nerilen performansa dayali
hakedis modelinin (Briit Maliyet Modeli) avantajlari,
dezavantajlari, firsatlart ve tehditleri Tablo-4 de yer alan swot
analizinde incelenmistir.

Tablo 4. Briit Maliyet Sozlesmesi Swot Analizi

Operatoriin sefer gerceklestirme
ve zamanindalik oraninda artig
saglanir

kalkar

Firsatlar Tehditler
Yolda rekabet dolayisiyla Sabit gelir nedeniyle
olusabilecek operatdr memnuniyetinde
memnuniyetsizlikler ortadan diisiis yasanabilir

Isbirligi tesvik edilir

Operatdriin kazanci

yolculuk gelirine
dayanmamasi nedeniyle,
yolda yolcu birakma
egilimi, kagak yolculuklar
artabilir

4.0rnek Calisma

Istanbul’da yeni uygulanmaya baslayan hakedis sistemi
neticesinde bazi araglarin yeni hakedis sistemden 6nce aldigt ve
sistemden sonra alacaklar1 hakedis Tablo-5 de gdsterilmistir.

X1 araci igin;
(30540*1+8355(0,925%*2,78+0,4))*1,0375+15.270=72.714 TL
Asagidaki tabloda yakit ve bakim birim bedeli sirasiyla 2,8
TL ve 0,4 TL olarak kabul edilmistir.
Tablo 5. Ornek Hesaplama

Ayhk Yeni Sistem .
Aracg Km HEK | SGO Hakedis Mevcut Hakedis
X1 |8355]0,925| 1 72.714 73.873
X2 18355(0,925| 1 72.714 68.544
Y1l | 6811 1,011 1 69.640 73.206
Y2 | 7022 1 1 70.130 65.823

Giiclii Yanlar Zayif Yanlar
Operatdr pazara girmek i¢in Tegvik olmamasi dolayisiyla
isteklidir operatdrler agisindan ticari

kazanci diisiik goriiltir

Otoriteye esnek planlama
imkan tanir

Yiiksek seviyede denetim
gerektirir

Idare iizerinde siyasi baski
azalir, taraflar aras1 uyusmazlik
olasilig1 diiser

Ulasim Otoritesi detayli
bilgiye ihtiyac1 duyar

Yolcu memnuniyeti artar

Hizmet kalitesinde diisiis
goriilebilir

Operator i¢in finansal
siirdiiriilebilirlik saglanir

Maliyet riski operatoriin
iizerindedir

Operator performans odakli
caligir
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X1 ve X2 araglart ayni hatta ¢alismis olup, yaptigi isin
tamamen ayni olmasina ragmen yol i¢indeki yaganan rekabet,
sefer saatlerinin farkli olmasi vb nedenlerden dolay1 farkli hakedis
almiglardir. Fakat yeni sisteme gegilmesiyle beraber, alinacak
hakedis sadece yapilan is esasmna gore Odenecegi igin
isletmecilerin gelir riski tamamen ortadan kalkmistir.

5. Degerlendirme ve Sonug¢

Sirketlerle yapilan gorismeler ve ortak akil toplantilari
neticesinde Istanbul’da uygulanan hakedis sistemine 3041 6zel
tagimacinin tamamiyla sisteme geg¢ilmistir.

Yukarida bahsedildigi tizere dar bolgelerin (Hat arag
eslesmelerinin ve calisma siralamasinin belirlendigi hat-arag
kiime) karliliklar1 arasinda biiyiik farkliliklar hem isletmeciler
acisindan, hem idare agisindan hemde yolcular agisindan
memnuniyetsizlik sebeplerinin kok nedenini olusturmaktaydi.
Yeni modelle birlikte bu problem ¢oziilmiis ve paydas
beklentilerini karsilamak i¢in sisteme degisim ve yenilesim firsati
sunulmustur.
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Hakedis modeline gecilmesi ile isletmeciler i¢in gelir
garantisi saglanacak, yolda rekabetin Oniine gegilip yol i¢in
rekabet ortamu olusturarak hizmet kalitesi artacak ve hatlar
arasindaki gelir-gider adaletsizligini ortadan kaldiracaktir. Ayrica
i¢ miisteriler olan ¢aliganlarin memnuniyeti de artiracaktir.

Hakedis modeli, esnek hat planlamasina imkan1 saglamasi,
sefer kayiplarini azaltmasi, haksiz rekabeti dnlemesi, modlar arasi
entegrasyon ve hat optimizasyonu sorunlarina da ¢oziim tiretmesi
ile birlikte operatdrlerin kurumsallasmasi i¢in 6nemli bir adim
olacaktir.

Ulagim hizmetlerinin bireylerin performansina veya hizmet
anlayisina bagli olmadan siirdiiriilmesi ve gelistirilmesi igin
kurumsallagma biiyiik 6nem tagimaktadir. Kurumsallagma i¢in de
hakedis modelinde ve hizmet standartlarinda reform saglanmasi
gerekmektedir. Mevcut Net Maliyet Kontrat Modeli ile
kurumsallagsma adimlarinin gergeklesmesi miimkiin degildir.

Kurumsallagsma planlamaya esneklik kazandirmakta, sistemi
politik etkenlere kargi korumakta ve olgek ekonomisinden
faydalanarak diisiik maliyetler ile yiiksek hizmet kalitesini
saglamay1 hedeflemektedir. isletmecilerin 6lgek ekonomisinden
yararlanabilmeleri i¢cin maliyet havuzu, filo havuzu ve personel
havuzu gibi sistemler kurarak kurumsallagma adina ilk adimlarini
atmalar1 saglanabilir. Diinyadaki gelismis toplu ulasgim
sistemlerinde kurumsal operatorler veya global toplu ulagim
operatorleri ile bu hizmet saglanmaktadir.

Bununla beraber &nerilen sistemde kilometre basina gelir
garantisi verildiginden kagak yolcu, usulsiiz kart kullanimi gibi
halen siki kontrol edilen konularin kontrol disi kalabilecegi
diistiniilmektedir. Eski siibvansiyonlarinda etkisiyle yiiksek kar
marjma sahip hatlarda c¢alisgan operatorlerin  gelirlerinin
diisebilecek olmasi veya calisma sartlarinin degisecek olmasi
sisteme gegisi ilk etapta zorlasa da, toplu ulasimda yasanan siyasi
ve dis faktorler (COVID-19 vb.) gibi belirsizlikler hat karliliklar:
ne olursa olsun tiim tagimacilari daha istikrarli olan yeni modele
gecmeye itmistir.

6. Tesekkiir

Calismamiza verdigi destekten dolay1 IETT Isletmeleri Genel
Miidiirligii’ne tesekkiir ederiz.

EK-1 Zayi Tasnif Tablosu

Zayi tasnif tablosu Tablo-6’da gdsterilmistir.
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Tablo 6. Sefer Zayi Tasnif Tablosu

Zayi Tiirleri

IETT
Kaynakh
(En)

Isleten
Kaynakh
(Fn)

AR" >Ariza

+

DL" >Dilekgeli

+

FS" >Fazla Sefer (gidilen yerde
zayi olmayacak)

GA" >Gozetim Alti-1

GA" >Gozetim Alti-2

GG" >Garajdan Geg Gelme

HD" >Hat Degistirme

K7" >Kaza-1

KZ" >Kaza-2

OY" >Otobiis Yoklugu

PY" >Personel Yoklugu

YG" >Yolda Gecikme

YS" >Yolcu Saglik vb Sorunlar

HM" >Hava Muhalefeti

TO" >Toplumsal Olaylar

++]+]+

TO" >Toplumsal Olaylar

CA" >Cihaz Arizasi-1

CA" >Cihaz Arizasi-2

SD" >Personel Sagltk Durumu
(Yolda, belgeli)

KG" >Kapali Giizergdh

CI" >Servisten Men veya Ceza
Kaynakl Iptal

KM" >Ara¢ Muayene (IETT /
Karayollari)

ST" >Saldirt & Taciz-1

ST" >Saldirt & Taciz-2 (sofor)

RK" >Rotardan Kurtarma

TK" >Temizlik & Giivenlik &
Kontrol Ihtiyaci

NM" >Normale Dondii-Zayi Karar
Iptali (Durum: Iptal silinmelidir)

AY" >Akaryakit Bitti

AZ" >Soforiin Yanhs Algilamast

1G" >Idari Gorev

YH" >Yolcu Hasart
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EK-2 Sabit ve Degisken Odeme Kalemleri

Sabit ve Degisken Odemeler Tablo-7"da gosterilmistir.
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Tablo 7. Odeme Tablosu

GIDER 12 CIFT 9,1- | 8,1-9 | 6,5-8
KALEMLERIi M KATLI |11M | M M
dize
1
Zorunlu 542 1.084 542 542 542
Trafik TL TL TL TL TL
Sigortasi
Kasko 1.00 1.246 808 600 450
0 TL TL TL TL
TL
Ferdi 60 60 TL 60 60 60
Kaza TL TL TL TL
Sigortasi
MTV ( 291 310 TL 291 291 2
. Motorlu TL TL TL 91
SABIT Tasiutlar TL
GIDER Vergisi )
KALEML | orta.
ERI TUV- 4 45 4 4 4
TURK 5 TL STL | 5TL | 5TL
Muayene TL
Amortism | 7.50 9.346 6.06 | 4.50 | 3.37
an 0 TL OTL | OTL | 5TL
TL
Personel 10.0 10.000 10.0 | 10.0 | 10.0
(ideal 2,5 00 TL 00 00 00
stiriicii) TL TL TL TL
SGK, 6.25 6.250 6.25 | 6.25 | 6.25
vergi ve 0 TL OTL | OTL | OTL
diger TL
odemeler
(ideal 2,5
kigi )
Kidem 1.14 1.149 1.14 | 1.14 | 1.14
Tazminati 9 TL 9TL | 9TL | 9TL
2,5 TL
personel )
Muhasebe | 500 500 TL 500 500 500
TL TL TL TL
Sirket 490 | 490 TL 490 490 490
Pay TL TL TL TL
Personel 150 150 TL 150 150 150
Elbisesi TL TL TL TL
Belediye 63 63 TL 63 63 63
Ruhsat TL TL TL TL
Harci
Ortalama
Sabit 2.10 2.368 1.77 | 1.60 | 1.50
Bakim 0 TL 6TL | OTL | OTL
TL
Ad Blue 400 | 400 TL 400 400 400
TL TL TL TL
SABIT TOPLAM 30.5 | 33.460 28.5 | 26.6 | 25.2
40 TL 84 40 65
TL TL TL TL
DEGISK | Yakt 2,78 | 324 TL | 2,16 | 1,98 | 1,73
EN (TL/Km) TL TL TL TL
GIDER Bakim 0,40 | 045TL | 0,35 | 0,30 | 0,29
KALEML | (TL/Km) TL TL TL TL
ERi
DEGISKEN TOPLAM | 3,18 | 3,69 TL | 2,51 | 2,28 | 2,02
TL TL TL TL
MALIYET TOPLAMI 51.5 | 57.830 45.1 | 41.6 | 385
(6600 Km yapan arag) 20 TL 58 62 91
TL TL TL TL
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Vergi 2.06 2.313 1.80 1.66 1.54
1 TL 6TL | 6TL | 4 TL
TL
%100 15.2 16.730 14.2 13.3 12.6
Performa 70 TL 92 20 33
ns TL TL TL TL
Odemesi

Maliyet tablosunun giincellenmesi 3 farkli TUIK endeksine gore
yapilmistir.

e Amortisman kaleminin  giincellenmesinde; TUIK
tarafindan aylik yayimlanan 2003=100 Temel Yill
Uretici Fiyatlar1 Sektorlere Gore Fiyat Endeksi ve
Degisim Oranit Tablosunda 28 numarali “Makine ve
Techizat b.y.s.” {irlin sinifi baz aymn i¢inde bulundugu
gegcerli ay i¢in verilen endeksi,

e Personel, SGK ve kidem tazminati kalemlerinin
giincellenmesinde; TUIK tarafindan 3 aylik yayimlanan
2003=100 Temel Yilli Isgiicii Girdi Endeksleri ve
Degisim Oranlar1 tablosunda “Ticaret ve Hizmetler Alt
Sektorii” baz donemde iginde bulundugu gecerli donem
i¢in verilen endeksi,

e Yakit hari¢ diger kalemlerin giincellenmesinde ise;
TUIK tarafindan aylik yayimlanan 2003=100 Temel
Yilli Tiketici Fiyat Endeksi ve Degisim Oranlar
(2003=100) Tablosunda baz ayin i¢inde bulundugu
gegerli ay i¢in verilen endeksi kullanilmistir.

e  Akaryakit birim fiyati1 hesaplanirken 1 Ocak 2020 tarihli
EPDK fiyati baz alinmistir. Akaryakit birim {icreti ile
ilgili fiyat degisiklikleri EPDK fiyat verileri iizerinden
her ay giincellenir.

Kaynakc¢a

Amaral, M., Saussier, S., & Yvrande-Billon, A. (2013). Expected
number of bidders and winning bids: Evidence from the
london bus tendering model. Journal of Transport Economics
and Policy (JTEP), 47(1), 17-34.

Camen, C. (2011). Organising Authorities Committee Public
Transport Performance and Quality: Enhancing Bus Services
Case Studies.

Cantillon, E., & Pesendorfer, M. (2006). Auctioning bus routes:
The London experience.

International Association of Public Transport (UITP). (2010).
Organisation and Business Models.

International Association of Public Transport (UITP). (2016a).
Contractual Arrangements Between Authorities and
Operators.

International Association of Public Transport (UITP). (2016b).
Public Transport Organisation & Regulation Contractual
Arrangements.

International Association of Public Transport (UITP). (2016c).
Relationships Between Public Transport Actors and Business
Models.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Meclis Kararlar1 (IBB).
17.09.2020 tarih ve 906 say1l karar.

240



Avrupa Bilim ve Teknoloji Dergisi

Leong, W., Goh, K., Hess, S., & Murphy, P. (2016). Improving
bus service reliability: The Singapore experience. Research in
Transportation Economics, 59, 40-49.

Yildizgoz, K. (2010). Toplu Tagimaciligin Organizasyonu Idareler
ve Isletmeciler Arasindaki Iliskilerin Yonetimi.

Saussier, S., Tirole J. (2015) Strenghtening the Efficiency of
Public Procurement (2-3)

Walters, J.,Jansson,J.Owen (2008) Risk and reward in public
Transportation contract

Leong, W., Goh, K., Hess, S., Murphy, P.(2016) Improving Bus
Service Reliability: The Singapore Exprience (42-43)

Imre, S. Celebi D., (2017) Measuring Comfort in Public Transport
: A case study for Istanbul

e-ISSN: 893-582

241



