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Toplutagim sistemlerindeki biitiinlesmenin en dnemli unsuru olan iicret ve bilet sistemleri-
nin gelistirilmesi amaciyla, 1994 yilinda Avrupa Birliginin, Uluslararasi Toplutagim Birligi
(UITP) tarafindan yiiriitiilen METMED Projesi gergevesinde Istanbul igin ¢agdas bir licret ve
bilet sistemi Snerisi hazirlanmustir. Cesitli yerli ve yabanci uzmanlarin katilimiyla gergeklesti-
rilen proje sonucunda stanbul’da ilk agamada lig yerel ybnetim igleticisinin (IETT, 1UAS,
IDO) otobiis, tiinel, nostaljik tramvay, ¢agdas tramvay, hizli tramvay, deniz otobiisii tiirleri ile
iki merkezi y6netim igleticisinin (TCDD, TDI) banliyd demiryolu ve vapur hizmetlerinin ya-
nisira 6zel halk otobiislerini kapsayacak bir biitiinlesik iicret ve bilet sistemi olugturulmas
onerilmigtir. Istanbul’da yeni kurulacak bir birimin yonetimi altinda gerceklestirilmesi 6neri-
len yeni ticret sisteminde, mesafeye ve hizmet diizeyine gire degisken bir iicret yapisina gegil-
mesi Onerilmekte, bilet toplama islemlerinde ise elektronik &deme ortarlarinin kullanildig
(manyetik kart) otomatik ticret toplama ekipmanlarindan yararlanilmasr tavsiye edilmektedir.

1. AMAC VE GIRiS

fstanbul kentinde hergiin yapilan 7,5 milyon aragh yolculugun yaklagik %75’i toplu ulagim
araglariyla gergeklestirilmektedir. Ancak mevcut yapisiyla kentin toplu ulasim sistemi, taksiler
hari¢ yaklagik 33,000 igleticinin, 10 toplutagim (kamu otobiisii, &zel otobiis, tiinel, nostaljik
‘tramvay, hizli tramvay, ¢agdag tramvay, deniz otobiisii, banliyd treni, yolcu vapurlar ve ara-
bal1 vapurlar) ve 6 ara-toplutagim tiiriiniin (taksi-dolmus, dolmus, minibiis, okul ve isyeri ser-
visleri ve dolmug motorlar) yer aldig1 kaos i¢indeki bir organizasyon niteligindedir.

Etkin bir toplutagim sisteminin geregi olan biitiinlesik bir sistem yaklagimi gerceklestirile-
medigi igin tiirler ve isleticiler arasinda plantama, yatinm ve igletme konularinda eggiidiim
saglanamamakta, sistemin gesitli unsurlan birbirleriyle kiyasiya rekabet eden ve celisen bir
yap1 gostermektedir. Cesitli toplutagim tiirleri ve isleticileri arasinda biitinlesik bir sistemin
olugturulmasimin tig temel unsuru bulunmaktadir;

« hatlar, giizergahlar, terminal ve aktarma noktalari ile duraklarin tiim toplutagim tiirleri
dikkate alinarak tasarlandi§1 bir yapisal ve fiziksel biitiinlegsme,

+ sefer araliklan ve isletme tarifelerinin tiirler ve isleticiler arasindaki aktarmalart kolaylas-
tiracak gekilde planlandi1 bir igletme ve zaman tarifesi biitiinlesmesi,
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+ tiim toplutagim isleticilerini ve tiirleri kapsayan bir sistem igindeki tim yolculuklarda ay-
nt 6deme ortaminin kullanildigt; bir baglangig ve bitig noktast arasinda gesitli aktarmalarla ya-
pilan bir yolculugun her aktarmasinda yeni bir yolculuk iicretinin ddenmedigi bir ticret ve bi-
let sistemi biitiinlesmesi.

Avrupa Birligi’nin katkilari ve Uluslararasi Toplutagim Birligi’nin (UITP) yiiriiticiiligtin-
de gesitli yerli ve yabanct uzmanlardan olusan bir ekip tarafindan [stanbul’daki toplutagim
isletmelerindeki ticret ve bilet sistemlerinin gelistirilmesi amaciyla bir pilot galigma gercekleg-
tirilmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin de ortak kent statiisi ile katilmakta oldugu Ak-
deniz Kentleri (MEDURBS) programinin bir ait programi olan METMED (Akdeniz Bilyiikye-
hirleri) projesi gergevesinde 1993 yili sonunda baglayan ve 1994 yil i¢inde tamamlanan “s- -
tanbul Toplutagim Ucret ve Bilet Sistemleri Etiidii” ile, kentte biitiinlesik bir iicret ve bilet sis-
temi olusturularak, toplutagim sisteminin yeniden yapilanmasina kadar uzayan bir dizi dneri
gelistirilmistir (1). Asagida, bu etiit cergevesinde ortaya konan biitiinlegik ticret ve bilet
sisterni Snerileri dzetlenerek gesitli agilardan degerlendirilmektedir.

2. ISTANBUL MEVCUT KENTICI ULASIM, TOPLUTASIM UCRET VE BILET
SISTEMLERI OZELLIKLERI

2.1. Istanbul Mevcut Kentigi Ulasim Sisteminin Genel Ozellikleri

istanbul’daki kentigi ulagim sisteminin en onemli ozellikleri gok-tiirlli, gok-igleticili, gok-
pargali, gok-sahipli, ozel kesim ve karayolu ulagimi agrliklt olugudur (2). Ulagim sisteminin
bu dagmik yapisi sonucunda, bir sistem olarak etkin bir sekilde igleyemeyen, iginde pek gok
celiskili ve verimsiz unsuru igeren bir ulasim yapis1 ortaya gikmaktadir.

Cok-tiirlii Ulagim Yapisi: Istanbul bityiikligiindeki gesitli diinya kentlerinin ulagim sis-
temlerinde otobiis, tren, metro ve tramvay gibi sayilart 4-57i gegmeyen sayida toplu ulagim tii-
rii bulunurken Istanbul, bu konuda inamlimasi zor bir cesitlilik gostermektedir. Farkli nitelik-
lere sahip araglar ve isletme ozellikleri ile kentte toplutagimacilik hizmeti goremekte olan tak-
si-dolmus, dolmus, minibiis, okul servisi, isyeri servisi, dolmug motoru, zel halk otobiisii, be-
lediye otobiisii, iki kath otobiis, tiinel, tarihi tramvay, modern tramvay, ¢agdag tramvay, ban-
liy6 treni, yolcu vapuru, arabal vapur ve deniz otobiisii filolarindan olugan 17 farkl toplu ula-
sim bigimi goriilmektedir. Bu ulagim tiirleri kent i¢i ulagimda farkh biiyiikliklerde gorevler
iistlenmektedir (Tablo-1).

Cok-igleticili Ulagim Yapisi: Yukaridaki toplu tasima hizmetleri, cogunlikla arag sahibi ve
isleticisi olan bireysel girigimcilerin gerceklestirdikleri ticari eylemler olarak ortaya gikmakta
ve yasal ruhsatlart olmadan pazarda gdrev yapan ileticilerle birlikte, 600 dolmus, 6.700 mini-
biis, 806 ozel halk otobiisii, 25.000 okul ve igyeri servis isleticisi ile ti¢ belediye (ETT, [UAS.
IDO) ve iki merkezi ydnetim igleticisi (TCDD, TDI) pazardan pay almaktadir. Baz: sanayiley-
mis iilkelerin kentlerindeki dzel kesim agirlikli ulagim yapilarinda bile bu kadar ¢ok isletici
goriilmemekte, bilyiik filolara sahip firmalarin verdikleri toplu ulagim hizmetleriyle pazardaki
isletici sayst daha kolay denetlenebilir diizeylerde kalmaktadir. Diinyada bagka higbir kentte
bu kadar ¢ok isleticinin yer aldif1 ve birbiriyle yarisarak pazardan pay almaya caigtig bir bag-
ka ulagim sistemi hulunmamaktadir.



Cok-par¢ah Ulasim Yapisi: Istanbul kent biitiinii, bir yandan Bogaz ve Hali¢ gibi iki su
engeliyle li¢ parcaya béliiniirken, diger yandan da gesitli tepeler ve vadilerle birbirinden kopuk
ve izole edilmis kentsel yerlesim alanlarindan olusmustur. Gerek fiziksel ve gerekse sosyo-
ekonomik agidan birbirleriyle ¢ok zayif iliskileri olan kentsel yerlesim alanlari, alt merkezler-
de ve merkezlerde ulagim sistemi biitiinlestirilmeye ¢aligiimaktadir. Kentin bir yerlesim kori-
doruna hizmet veren ulagim hatlari, bu kentsel alanlar1 belirli bir alt merkeze baglamakta, bu
koridorda yer alan kentsel yerlegimlerin kentin diger alanlari ve ¢evre yerlesimlerle bagka bir
iligkisi bulunmamaktadir.

Tablo-1 Istanbul’da Giinliik Yolculuklarm Ulasim Tiirlerine Dagihm
1994 Ocak itibariyle

Giinliik

Tiirler

Otomobil 1,200,000

Taksi 17,000 600,000
Dolmug 600 50,000
Minibiis 6,664 1,000,000
Ozel Halk Otobiisii 806 500,000
IETT Otobiisii 2,314 1,700,000

Servis Araclan 1,416,847

Banliyo Demiryolu
Nostaljik Tramvay
HRS (LRT)
Tramvay

Tiinel

Ozel 0.0%

Yolcu Vapuru
Deniz Otobiisii 10
Dolmus Motoru

Ozel 0.7%
Kamu 4.4 %)

s

Not: Minibiis filosu 4624 ruhsath, 540 Valilik izinli ve 1500 tahmin edilen ruhsatsiz aragtan olugmaktadir.
Tsyeri ve okul servisleri 20,835 igyeri, 2,975 okul servis arac1 ile 1,000 ruhsatsiz igletilen araci kapsamakta,
ancak turistik amaglarla ¢alistinilan 2,000 diizeyindeki otobiisii icermemektedir. :

Cok-sahipli Ulagm Yapisi: Kent ulagim sisteminin planlama, yatirim, isletme ve denetim
gibi gorevlerinin gergeklestirilmesinden sorumlu kurumlar, ve zellikle toplutasim sistemleri-
nin sahibi agtkga belirlenmemis bulunmaktadir. Merkezi yonetim yapisi i¢inde tanimlanmig ve
Vali'nin baskanhiginda gérev yapan Il Trafik Komisyonu ile yerel yonetim yapist iginde ta-
nimlanmig Biiyiiksehir Belediye Baskaminin bagkanligindaki Ulagim Koordinasyon Merkezi
(UKOME) gelisen ve gakisan yetki ve sorumtuluklarla birlikte gorev yapmaya ¢alismaktadir.
Ozellikle farkli politikalara sahip partilerin yerel ve merkezi ydnetimlerde yeraldi31 dénemler-
de keskinlesen goriis ve uygulama farklihklar ile ulagim ve toplutagim sistemlerinde etkin bir
yOnetim saZlanamakta, bu iki kurum arasindaki gorev ve yetkilerin agik¢a tanimlanmadig ve
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celistigi konulardaki kararlarla geri doniilmesi zor, biiyth ‘oplumsal zararlara yol agabilen uy-
gulamalar goriilmektedir.

Ozel Kesim Agirhikh Ulasim Yapisi: istanbul ulagim sisteminde 6zel kesim igleticilerinin
pay1 %66’ya ulasmaktadir. Toplu ulagim yolculuklar iginde 8zel kesimin pay1 ise %55 diize-
yinde bulunmaktadir (Tablo-1). Diger bir deyisle, fstanbul’daki ulagim sistemindeki Szel isle-
ticiler, denetimsiz bir gergeve iginde gergeklestirdikleri hizmetler ve iicretlerle belirleyici un-
sur olmaktadirlar.

Karayolu Agirhkh Ulagim Yapisi: Dogal olanaklarini yeterince kullanamayan Istanbul
ulagtm sisteminde, daha ucuz toplu tagima alt sistemleri olan denizyolunun pay1 %35 ve demir-
yolunun pay1 %7 diizeyinde kalmakta; daha pahali ve kirletici olan, kentsel alanlar1 verimsiz
bir sekilde kullanan karayolu ulagimi ise %88 gibi yiiksek bir payla kentte yasanan sorunlarin
kaynagini olugturmaktadir.

Bu genel ozellikleriyle istanbul ulagim ve toplutagim sistemleri, birbirleriyle biitiinleseme-
yen, bir sistem olarak planlanip geligtirilmemis ve bir sistem olarak isletilmeyen ¢ok sayida
igleticinin ve ulagim tiiriniin yer aldify, karmagik ve diizensiz iligkilere dayali, kiyasiya bir re-
kabetin stirdiigil, gelisen ve yarigan hizmetlerin yer aldif1 bir ortam olarak ortaya ¢ikmaktadir.

2.LIsmnbul_'[oplutasxm_ilcmL\LeBichSistcmlcﬁnin,McycuLC)zcllikléri

Yukanda belirtilen niteliklere sahip olan Istanbul toplu ulagim sistemindeki ticret ve bilet
sistemleri ve uygulamalan verimli ve akilel bir yapidan oldukga uzaktir. Kentteki her ulagim
tiirll ve her igletici, digerleriyle uyum gostermeyen, farkli iicret ve bilet sistemlerine sahip bu-
lunmakta, hatta bazi isleticilerin sunduklar gesitli toplutagim hizmetlerinin kendi i¢inde bile
farkls ticret ve bilet uygulamalan goriilmektedir. Her igletici, diger isleticilerden ve hizmetler-
den bagimsiz ve izole bir sekilde kendi ticret ve bilet sistemini ortaya koymakta, kendi gelir
kagaklarini azaltmak amaciyla sistemini korumaya ve geligtirmeye galigmaktadir.

Tiim bu kogullar alnda kentteki iicret ve bilet sistemleri birbirinden tamamen kopuk, bir-
biriyle biitiinlesme sans1 olmayan, eski teknolojileri ve ilkel iicret toplama yontemlerini kulla-
nan uygulamalar olarak ortaya gikmaktadur. Giiniimiizde Istanbul’daki toplutagim ve ara-top-
lutagim tiirlerinde ve isleticilerinde uygulanmakta olan iicret ve bilet sistemlerinin gencl &zel-
likleri agagidaki Tablo-2’de dzetlenmekitedir.

Odeme ortami olarak nakit, kagt bilet ve jeton gesitleri, aylik kartlar ve manyetik kartlan
igeren tiim teknolojiler yer almakla birlikte, modern bir uygulama olan manyetik karth yolcu-
luklarin pay1 sadece %0,5 diizeyinde kalmakta, kagit biletler ve jetonlar yolculuklarin ¢ogun-
lugunda kullanilmaktadir. Farkli ileticilerin uygulamalarinda bilet satiglari yolculuk dncesin-
de ve sistem disinda yapilabildigi gibi (normal otobiisler), bazi uygulamalarda yolculuk bag-
langicinda istasyon veya iskele giriglerinde (banliyd treni, vapurlar) veya arag iizerinde bilet-
¢inin satigtyla (iki kath otobiisler ve OHO) da gergeklestildigi de goriilmektedir. Bilet toplan-
mast ve iptali ise genellikle otobiislere girigte biletlerin kutulara veya tren (Avrupa yakasi) ve
vapurlarda jetonlarin turnikelere atilmasi seklinde uygulanmakta; OHO ve kath otobiislerde
aragtaki bilet satigi sebebiyle ayrica iptal yapilmamaktadir. Yolculuk baglangicinda genellikle
bilet ve jeton yolcudan toplandift igin yolculuk sirasinda bilet kontroliiniin yapilabilmesi
miimkiin olamamaktadir (Anadolu banliy® treni harig).

Istanbul’da genellikle yolculuk mesafesi ve hizmet kalitesi ile farklilagmayan tek tip (sabit)
ticret sistemninin yaygin olarak kullanildigi goriilmektedir. Sadece minibiis ve dolmuglarda,
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katli otobiislerde, bazi vapur ve deniz otobiisii hatlarinda mesafeye gore sinirh bir degisme
gosteren kademeli dcretler benimsenmis bulunmaktadir, Ucret sistemi yapisi incelendiginde,
aym mesafede, ancak farkl hizmet diizeyi ile yolculuk hizmeti sunan igleticiler arasinda ticret
diizeylerinin de farkhilagti$1 ortaya gikmaktadir. Ornegin, farkli konfor diizeyinde (oturma ye-
ri, hiz, sikigikhik, havalandirma gibi), hiz ve siklikla ayni koridor ve mesafede servis sunan
dolmus, minibiis, normal otobiis ve katli otobiislerde farkl: iicret diizeyleri belirlenmekte, ben-

zer gekilde aynt mesafede yolcu tag:

ler uygulanmaktadr.
Tablo-2 istanbul Toplu Ulagim Sistemlerinde Ucret ve Bilet Sistemleri

yan yolcu vapurlari ile deniz otobiislerinde degisik ticret-

Igletici Ulasim Yolculuk Ucret Odeme Bilet Bilet
Tiirii Sayist Sistemi Ortami Satig iptali
Ozel isleticiler Minibiis, Dolmug |Tek Tek tip/Kademeli [Nakit Odeme Aragta [Yok
Ozel Halk Otobiisii| Tek Tek Tip Kagit Bilet Aracta,Biletci | Yok
IETT Normal Otobiis  |Tek Tek Tip Kagt Bilet Disarda Binigte-Kutu
Aylik Simirsiz {Tek Tip - Kart Disarda Binigte-Kutu
Nostaljik Tramvay [Tek Tek Tip Kagit Bilet Digarda Binigte-Kutu
Aylik Sinirsiz {Tek Tip Kart Digarda Binigte-Kutu
Tunel Tek Tek Tip Jeton Istasyon Girigi |Girig-Turnike
Aylik Sinirsiz {Tek Tip Kart Istasyon Girigi |Girig-Turnike
Katli Otobiis Tek Tek Tip KaEt Bilet Aracta, Biletgi|Yok
iUAS HRT (LRT) Tek Tek Tip Manyetik Kart Jistasyon Girii |Girig-Turnike
10/50 Binig _ |Tek Tip Manyetik Kart [Istasyon Girigi Girig-Turnike
Tramvay Tek Tek Tip Kajit Bilet Istasyon Girigi |Giris-Platform
Do Deniz Otobiisii Tek Tek Tip/Kademeli|Jeton Iskele Girisi Girig-Turnike
TCDD Anadolu Banliyé |Tek Tek Tip Kagit Bilet Istasyon Girigi|Aragta
Aylik Sinirsiz {Tek Tip Kart Istasyon Girigi | Aracta
Avrupa Banliyo  |Tek Tek Tip Jeton Istasyon Girisi |Girig-Turnike
Aylik Siursiz |Tek Tip Kart Istasyon Girisi |Giris-Turnike
TDI Yolcu Vapuru Tek Tek Tip/Kademeli|Jeton Iskele Girisi |Girig-Turnike
Ayhk Simirsiz [Tek Tip/Kademeli{Kart Iskele Girisi |Girig-Turnike
Araba Vapuru Tek Tek Tip Jeton, Kafit  |Iskele Girisi |Girig-Tumnike
Aylik Siursiz {Tek Tip Kart Iskele Girigi  |Girig-Turnike

2.3 Istanbul Ucret ve Bilet Sistemlerindeki Sorunlar ve Ihtiyaglar

Toplutasim ticret ve bilet sistemlerinin performansinin degerlendirilmesinde kullanilan bazi
olgiitlerle (3) Istanbul’daki uygulamalar degerlendirildiginde mevcut iicret ve bilet sistemleri-
nin yeterli olmadig1 ve pek gok sorunun kaynagin olusturdugu anlagiimaktadir,

Basitlik: Toplutagim tiirlerinde uygulanan mevcut ticret ve bilet sistemlerinin bu ortak

ozelligi Istabul’da ilk bakista olumlu bir faktor olarak goriinmekle birlikte, ayrintili bir ince-
leme sonucunda mevcut sistermlerde pek gok farkl: iicret tiiriiniin ve ddeme bigiminin bulun-
dugu ve basitlikten ¢ok uzaklagildig1 anlagilmaktadur:

Vapurlarda, deniz otobiislerinde ve Avrupa yakasi banliys treninde jetonlar ve bazilarinda
aylik kartlar kullamlmakta, IETT otobiislerinde tam ve indirimli icretler i¢in kullanilan iki
farkh kagt biletin yamsira, hatlarin biiyiik bir bslimiinde gegerli olan ve bir ay icinde sinirsiz
yolculuk imkani veren iki tiir aylik kart gegerii oimakta, bazi yolcular ise serbest karflarla iic-
retsiz yolculuk yapabilmektedir. Ancak yine IETT tarafindan isletilen tiinelde Jjetonlar kullani-
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nrken, iki katli otobislerde farkli kagit biletler ve nostaljik tramvayda normal otobislerde in-
dirimli yolculuklar igin kullanilan kagit biletler tiim yolculuklar igin gegerli ohmaktadir. Ozel
halk otobiislerinde isc yakin zamanda farklt kagit biletlerin kullanimina baglanmig bulunmak-
tadir. TCDD nin iki hattinda da iki farkh bilet sistemi kullanmaktadir.

Bu genel degerlendirmede, her ulagim tiiriinde biler sisteminin kendi iginde basitlestirilmesi
amaciyla konulan ilkeler ve gelistivilen uygulamalar sonucunda, her isleticinin ve her ulagim
tiiriiniin iginde birbirinden farkh ve birbirinden bagimsiz gok gesitli bilet tiirleri ve uygulama-
Jart oldugu ortaya ¢rkmaktadir. En azindan Bogaz gegisi sebebiyle aktarmali yolculuk yapma-
ya zorlanan bir kent iginde yagayan yolcular, tek bir yolculugun farkls agamalarinda farkh ula-
sim tiirlerini kullanabilmek igin yanlarinda farkls biletler, jetonlar, kartlar ve nakit para tagi-
mak zorunda kalmaktadir.

Esneklik ve Uyum: Farkli ulagim tiirlerinin ve isleticilerinin kullandiklar bilet sistemleri,
farklt yolculuk tiirleri ve zamanlart ile yolcu gruplarint desteklemek, ya da caydirmak amacty-
la farkli fiyatlandirma yaklagimlarimin ve politikalarinin uygulanmasina imkan vermemekte-
dir. Ornegin, zirve ve zirve digt saatlerde. kisa ve uzun yolculuklarda, hafta igi ve hafta sonun-
da, tek ve ¢ok yolculuk satiglarinda, yeni yolcu gruplarinda, aktarmah yolculuklarda farkls fi-
yatlandirma yapabilmek ve bilet sistemini diger tiilerin bilet sistemleri ile ve diger hizmetler-
le (otoparklar, bankalar gibi) birlestirebilmek miimkiin olmamaktadir. Halen kullaniimakta
olan bilet tiirleri, isleticilere hizmetlerini pazarlama ve farkli amaglarla fiyatlandirma agisin-
dan yeterli esneklik ve uyum saglamamaktadir.

selirlerin Korunmasi: Bilet sistemierinin gogu, ozcllikle otobiislerdeki bilet uygulamasi,
gelir kagaklarmin 6nlenmesi konusunda yeterli degildir. Zirve saatlerde araglardaki agirt dolu-
Juk sebebiyle yolcularin bilet atmasi tam olarak kontrol edilememektedir. Biletin kutuya atil-
dig1 nokta gegildikten sonra yolculuk iicretinin ddenip ddenmedigi konusunda hig bir kontrol
yaprlamamaktadir. Kagt biletlerin sahtesinin yapiimasi gok kolay olup; toplanan biletlerin ku-
tu icinde yakilmasi, sahteciligin delillerini yok ettigi igin, bilet sahteciligini davet eden bir uy-
gulamadir.

Hizli tramvay, tramvay, vapurlar ve Avrupa yakasindaki banliyd hattinda araca binig ve bi-
let kontrolii farkli asamalarda oldugu ve bilet ddemesi strasinda yolcular araglan 6nce “dden-
mis bir alana™ alindiklart igin, biletlerin kontrolii daha kolay olmaktadir. Anadolu yakasindaki
banliy® isletmesinde ise ozellikle zirve saatlerde araglardaki asiri doluluk sebebiyle bilet kont-
rolii pratik olarak hig yaptlamamaktadir.

Biitiinlesme: Cok sayida ulagim isleticisi ve tiirine sahip olmasi, topografyasinin boliin-
miis olmast gibi ozellikler, kentin ulagim sisteminin gesitli unsurlarinin birbirleri ile gok siki
iligkilerle oriilmiig, bitiinlesik bir yap: iginde olmasim gerektirmektedir. Ancak istanbul’un
toplutagim tiirleri bu tiir biitiinlesik bir iicret ve bilet sisteminden yoksun bulunmaktadir. Her
ulagim tiirii ve igleticisinin birbirinden kopuk ve sadece kendini ve gelirlerini korumak igin ge-
ligtirmig bulundugu ticret ve bilet sistemleri biitiinlestirme imkanlarini ortadan kaldirmakta ve
kentigi ulagim sisteminin bir “sistem” olarak verimli bir yekilde iglemesi onlemektedir. Benim-
sedikleri birbirinden farkli bilet ve iicret uygulamalar sebebiyle bazi kamu isleticilerin kendi
iirettikleri farkh hizmetler ve hatlar arasinda bile biitiinlegtirme saglanamamaktadir.

Bilgi Toplanmasi: Hafif rayh sistem digindaki tiim ulagim tiirlerindeki bilet sistemleri bilgi
toplanmast agisindan gok zayil niteliklerdedir. Otobils sistemi gebekedeki hizmetlerin iiretil-
mesi ve yonetitmesi igin gerekli bilgileri toplayamamaktadir. Turnikeler ve jetonlarm kullanil-
dig1 iicret toplama yontemlerinde bile toplanan sinirh bilginin kapsami ve ayrintisi, ilave go-
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revliler kullanilarak yapilacak galismalara ve islemlerle bagli bulunmaktadir. Bilgi toplama
konusu, Istanbul toplutasim sistemlerindeki bilet uygulamalarindaki ¢ok ciddi bir eksiklik ve
zayiflik olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Bilgi toplanmasi konusundaki eksiklik, bilet sisteminin de ttesindeki bir yetersizligi ortaya
koymaktadir. Uygulanmakta olan tek tip iicret sistemi, dogas: itibariyle herhangibir hatti kul-
lanan yolcularin yolculuk diizeni ve yolculuk uzunluklar konusunda bilgi saglayamamaktadir,
Yolculuk uzunluguna orantili olarak degisen iicret sistemleri ise yapilan yolculuklarin uzunlu-
gu ve toplam yolcu kilometre gibi 6zelliklere daha fazla agiklik getirmektedir.

Tiim bu eksikliklerin tesinde, uygulan iicret ve bilet sistemleri her binigte ayr bir 6deme
ve bilet gerektirdigi ve tasima bilgileri sadece “binig” sayis1 olarak toplanabildigi i¢in, bir bas-
langi¢ ve bitis noktas: arasindaki yolculugu tamamlayabilmek igin kag binis ve kag aktarma
yapildig: belirlenememekte, dolayisiyla herhangibir hattin ve giderek tiim gebekenin yolculuk
taleplerine ne kadar uygun oldugu degerlendirilememektedir. :

Hakkaniyet: Mevcut tek tip licret sistemi, farkli uzunlukta yolculuk yapan kigilere ayni tic-
reti ddetmesi sebebiyle pek cok kisi tarafindan ciddi bicimde elestirilmektedir. Bu uygulama-
da, yolculuk uzunluklarina paralel olarak adil bir ticretlendirme getirmeme pahasina, iicret ta-
rifeleri basitlestirilmektedir. Bu konu, yolculuk uzunluklarinin biiyiik farkhiliklar gostermedigi
kiigiik ve ortaboy kentlerde &nemli bir faktor olarak degerlendirilmeyebilir; ancak, Istanbul gi-
bi kiy1 boyunca, bir koridor bigiminde bir ugtan diger uca yiiz kilometreyi asacak sekilde uza-
nan, vapur, otobiis ve demiryolu hatlarinin uzunluklarinin Bogaz’1n her bir yakasinda 40 kilo-
metreyi agti1 bir metropol kentte, iicretlerin tek bir bedel ile basitlestirilmesi Snemli bir tartig-
ma konusu olmaktadir. Istanbul kentsel alaninda niifus her on yilda bir katlanarak biiyiirken,
yerlesim alani da hizla yayilmakta ve toplutagim ticret sistemindeki esitsizlik her giin biraz da-
ha artmaktadir. :

Sebeke Etkinligi: Yolcularin, ulagim sebekesini verimli ve etkin bir sekilde kullanmasina
licret ve bilet sistemlerinin yardimci olup olmamasi 6nemli bir faktor olarak degerlendirilmek-
tedir. Istanbul’daki uygulamalar bu konuda ciddi kaygular ortaya gikarmaktadir ¢iinkii;

+ araglar, hatlar, igleticiler ve tiirler arasinda aktarma bileti mevcut olmamasi ve her aktar-
manin ayrn bir iicretle cezalandirimas: sebebiyle aktarmalar caydirimaktadir. Bu ise isletici-
lerin daha uzun hatlarda igletme yapmas: ve nerdeyse kapidan kapiya tagimacilik igin olugtu-
rulmug yogun bir sebekenin ortaya ¢ikmasina sebep olmakta, giderek yiiksek kapasiteli servis-
lerin ve tiirlerin geligtirilmesi 6nlenmektedir.

* tek tip iicret sistemi yolculan kisa yolculuk yapmaktan caydirmakta, buna kargilik uzun
yolculuklari tegvik ederek kentin yayilmasim desteklemekte, sonugta olusan yaygin bir sebe-
ke iizerinde ve verimli isletilemeyen uzun hatlarda yiiksek maliyetlerle isletme yapilmaktadir.

Isletme Hiz: Istanbul’daki gesitli bilet sistemleri bu konuda farkliliklar gostermektedir. is-
tasyon ve iskelelerinde bilet 5dendikten sonra, araca binmeden 6nce yolcularin toplandi1 bir
“6denmis alan” bulunan yolcu vapurlari, deniz otobiisleri, LRT ve Avrupa yakasi banliys hat-
tinda bilet iglemleri yeterli bir hizda yapilabilmekte ve yolcularn araglara binisleri kesintisiz
olarak gerceklestirilebilmektedir. Ancak, zellikle otobiislerde dnceden satin alinmis biletler,
otobilslerin sadece 6n kapisindan, tek bir sira ile girilerek g6for denetimindeki bilet kutusuna
atildig igin, bu islem yolcularin biniglerde agirt kuyruklagmasina sebep olmaktadir. Bilet siste-
mi sebebiyle yolcularin olusturdugu kuyruklar, otobiislerin kalkisini geciktirmekte ve otobiis
katarlan ortaya gikarak ana koridorlar ve duraklarinda sikigikliklar yaratitmaktadir. Basit ve
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aymi zamanda oldukga ilkel olan otobiislerdeki bu bilet sistemi sebebiyle araglar ve kapilari
verimsiz bir sekilde kullanilmakta, bilet sisteminden kaynaklanan bu gecikmeler ana koridor-
lardaki diisiik igletme hizlan ve tarifelere uyamamanin temel sebebi olmaktadir.

Bilet fslemlerinin Maliyeti: Mevcut bilet sistemleri, ucuz kagit biletlerin bilet kutusunda
yakildig1, meal jetonlarin tekrar kullanildig1 ve dolayisiyla gok diigiik maliyetlerin olugtugu
bir uygulama olarak tammlanabilir. Otobils goforiiniin denetimi altinda girigte kutuya atilan
kagt biletler ve gok az denetim getektiren jeton turnikeleri ile biletlerin kontrol edilmesinin
maliyeti en aza indirilmig bulunmaktadr. Cok basit olan bu bilet sistemleri ve kontrol ekip-
manlar sayesinde bilet konusundaki yatirim, isletme ve bakim giderleri igleticilerin biit¢esin-
de ¢ok kiigiik bir yer kaplamaktadir. Bu konudaki tek farkl 6rnek olan LRT’de modern bilet
sistemninin getirdigi diger yararlara kargihk bilet islemlerinin maliyeti daha yiiksek olmaktadir.
Bilet iglemlerindeki bu diisiik maliyelere ragmen, mevcut sistemlerde bilet, jeton ve kart satig
noktalarinda oldukga dnemli diizeyde nakit islemleri ortaya gikmakta ve elektronik ortamlarin
kullamlmamasi sebebiyle isleticilerin para toplama ve bankalera tagima iglemlerinin giinliik
olarak siirdiiriilmesi gerekmektedir.

3. CAGDAS UCRET SISTEMLERI, BILET TEKNOLOJILERI VE CESITLI
KENTLERDEKI UYGULAMALAR

3.1 Ucret Sistemleri

Ulagim maliyetlerinin yerel veya merkezi vergilerle kargilandig “licretsiz ulagim” alternati-
fi dikkate alinmadan yapilan bir incelemede ii¢ temel dicret sistemi ile dzel kosullardaki ihtiyag
ve szellikler dikkate alinarak bunlardan tiiretilmig bir ¢ok ticret uygulamasinin bulundugu go-
riilmektedir.

Tek Tip Ucret: Bu uygulamada, ulagim sisteminin kullamim bedeli olarak onceden belir-
lenmis sabit bir iicret her araca, her binigte denmektedir. Ucretin miktari, yapilan yolculuk
uzunlugundan ve yararlanilan hizmetin diizeyinden bagimsiz olarak saptanmaktadir.

Cesitli iicret sistemlerinin en basiti olan tek tip iicret uygulamasi, bu basitliginden dolay1
bir gok yararlar saglamaktadir. Otobiislerde tek kisi ile isletmecilige olanak veren kolay licret
toplanmasi ve azalan iglemler, kullanicilar tarafindan kolayca anlagilabilmesi, iicret artiglarina
kolay uyum saglanmast ve basit bilet gesitleri bu avantajlardan bazilaridir. Bu uygulamanin en
biiyiik sakincasi ise, hizmet kalitesi ve yolculuk uzunluguna gore farkls ticretlendirme yapila-
mamasidir. Bu dzelliginden dolay1 tek tip icret sistemi, yolculuk uzunlugunun ve sunulan hiz-
met diizeyinin dnemli farkliliklar gostermedigi sebekelerde fazla problem ortaya ¢tkarmadan
uygulanabilmektedir.

Mesafe Ucreti: Kita iicreti olarak da adlandirilan mesafe {icretinin temel Ozelligi, yapilan
yolculugun uzunluguna paralel olarak tdenecek bedelin artmasidir. Yolculuk iicreti, seyahat
edilen birim mesafeler i¢in 6denecek birim iicretlerin toplam1 olmaktadir. Bu yolculuk birimi,
taksimetrelerdeki iicret demesinde oldugu gibi seyahat edilen mesafe ile dogrudan orantili
olabilecegi gibi, kentigi ulagimda genelikle basitlestirilmis mesafe bloklari (bdlge veya kita)
kullanilmaktadir.

Ucret bedelinin belirlenmesinde, yolculuk sirasinda dnceden tesbit edilmis cografik bolge-
lerden gegis sayisinin dikkate alindif “bodlge tcret sistemi” uygulamalarinda, basitlegtirme
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amaciyla her bolge iginde “tek tip iicret” gegerli olmaktadir. Ancak kisa yolculuk yapmasina
ragmen bdlge sinirm gegen yolcular iki bolge ticreti 5derken, ayn bolge iginde uzun yolculuk
yapanlarin tek bolge iicreti 5demeleri gibi sonuglar ortaya ¢ikabilmektedir.

Toplutagim hatlarindaki yolculuk mesafesinin, basitlestirme amaciyla cografik bélgelerden
bagimsiz olarak bloklara veya kitalara boliindugii uygulama ise “asamal (kademeli) iicret sis-
temi” veya kita sistemi olarak adlandinlmaktadir. Kademeli iicret sistemiyle, farkl: yolculuk
uzunluklan sebebiyle tek tip iicret uygulamasinda ortaya ¢ikan esitsizliklerin onlenmesi
amaglamaktadir.

Siire Ucreti: Siire iicreti uygulamasinda, 6nceden belirlenmis ve iicrete temel olan bir siire
icinde (saat, giin, hafta, ay, mevsim ve yil gibi) yapilacak sinirsiz sayida yolculugun icreti bir
defada 6denmektedir. Bu tiir iicret uygulamasi genellikle diger iicret sistemleriyle birlikte,
gok-yolculuk satigi amaciyla kullanilmaktadur.

Kentlerin yerlesim diizenleri, yolculuklarin &zel durumlan ve ihtiyaglar dikkate alinarak
yukandaki ii¢ farkl iicret sisteminin gesitli kombinasyonlar1 ve tiirevieri olusturulmusgtur.
Yaygin olarak goriilen bazi uygulamalar arasinda aktarmals tek tip iicret sisemi, yolculuk ticre-
ti, tek tip siire iicreti gibi birlestirilmis ticret sistemi tiirevlerine rastlanmaktadir.

Bilet sistemi ve yolculuk iicretinin Sdenme ortam, sunulan hizmetin kullantimasi amaciyla
yolcu ve igletici arasindaki anlasma kogullari belirleyen bir yontemdir. Asagidaki igletme ge-
rek.inmelerinden biri veya bir kagi sebebiyle yolculardan bir “sdeme kamitr” olarak bir “bilet”
tag masi i..tenmektedir; '

* yolculuk baslangicinda bilinemeyen yolculuk iicretinin miktarim Slgmek veya yolculuk
uzunlugunu kontrol etmek amaciyla, »

* yolcunun aktarma sirasinda bir ayricaliga sahip oldugunu kaitlamak amaciyla,

* stire {icretinin gegerliligini denetlemek amaciyla,

* yolculuk &ncesinde satilan gok-yolculuk biletlerinde kullanicilara indirim saglamak ama-
ciyla, '

* genellikle igletici ve bilet satan farkh kisiler oldugu igin ticret ddemesini belgelemek ama-
ciyla.

Diinyanin farkh kentlerinde yolculuk iicretinin ddenmesinde ve &demenin belgelenmesinde
¢ok farkli ortamlar ve araglar kullaniimaktadir. Yolculuk yiiklerinir gok yogun olmadigi du-
rumlarda kullanilabilen en basit yontem, iicretin nakit olarak Gdenmesidir. Zaman igindeki
teknolojik gelismelere paralel olarak, ddeme araglar basit kagit biletler ve jetonlardan manye-
tik kartlara ve ¢ip kartlara dogru geligirken, 6deme ve Sdemenin kamitlanmas; islemleri bir-
birlerinden ayrilmug, iki farki iglem ve agamaya doniligmiistiir. Giiniimiizde kullani'a, iicret
Gdeme yontemleri gunlardan olugmaktadir;

Nakit: Odemenin en basit bigimi, kullanicinin yolculuk iicretini yolculugun baginda, yolcu-
luk sirasinda veya sonunda ileticiye 6demesidir. Nakit olarak &dcme istanbul’da minibiis,
dolmug ve taksilerde uygulanmaktadir. Nakit olarak ticretlerin toplamasi yéntemi, farkl: ticret
sistemlerinin aktarma indirimi, gok-yolculuk indirimi, mesafeye bagli fiyatlandirma gibi degi-
sik ihtiyaglara cevap verememektedir.
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Kagit Biletler: Degisik icret sistemlerinin ihtiyaglarina cevap vermek lizere geligtirilmis
ve tasarlanmusg, farkli bigcimlerde goriilen kagit biletler diinyanin gesitli kentlerinde en yaygin
olarak kullanilan bilet uygulamalaridir. Kagit biletler yolculuk dncesinde, araca girigte veya
aragta yolculara satilabilmektedir. Istanbul’da IETT otobiisleri ve tramvayda kullanilan kagit
biletlerin araca binmeden 6nce satin alinmasi gerekmekte, iki kath otobiislerde ve ©zel halk
otobiislerinde ise aragta biletgi tarafindan satitmaktadir.

Kagit biletlerin farkh bigimleri (basit kagt bilet, karton bilet ve kart gibi) ayn1 ulagim siste-
minde farkli amaglar ve ve yolculuk tiirleri icin kullanilabilmektedir. Basit kagit biletler ge-
nellikle tek yolculuklar igin, karton biletler birden ¢ok yolculuk amaciyla, kartlar (pasolar) ise
genellikle siire ticretlendirmesinde (haftalik, ayhk kartlar) ve cok-yolculuk bilet satiglarinda
kullanilmaktadir. Pasolar, ¢ogunlukla bir kimlikle veya fotograf eklenerek kisisellestirilmekte,
bdylece bir milsteri igin saglanan coklu kullanim indirim ve ayricahiklarindan bagkalarinin ya-
rarlanmas: onlenmektedir. Istanbul’daki {ETT Mavi Kart’lar1 bu uygulamanin tipik drnekleri
olmaktadir.

Kagit biletlerin kullammi genellikle gorsel olarak denetlenmekle birlikte, IETT de odugu
gibi kutulara atma, bir makina ile mekanik olarak delme veya damgalama gibi yontemlerden
de yararlaniimaktadir. Kagt biletlerin kullamldig sistemlerin igletme hizi oldukga diistik bir
diizeyde oldugundan, yolcu yogunluklari arttiginda bu teknik yetersiz kalmaktadir. Pek ¢ok
kentte yillardir kullanilan, denenmis bir iicret toplama araci olan kagit biletlerin asil avantaji
basit ve ucuz olmasidir. Ancak, otomatik olarak okunamamalar ve kontrol edilememeleri
sebebiyle, elle veya mekanik olarak kontrol ve bilgi toplamast gerektirdiginden bir ¢ok deza-
vantajlari bulunmaktadur. Taklitlerinin tretilmesi ¢cok kolay oldugundan kagit biletler sahte-
cilige agiktir.

Jeton: Platform veya arag girisindeki kutulara, ya da turnikelere atilan metal veya plastik
jetonlarin kullanimi da oldukga yaygin bir ticret ddeme yontemidir. Ucret dédeme araci ya da
kaniti (jeton) girigte birakildigi icin, yolculuk sirasinda kontrol yapilamamakta ve tam kapali
bir tcret toplama sistemini gerektirmektedir. Ozellikle turniklerle kontrol edilen bir “denmis
alan” yaratildiginda jetonla ddemede igletme hizt kagit biletlere kiyasla oldukga yiiksektir.

Tekrar tekrar kullanilabildikleri igin ucuz bir 6deme ortamt olan jetonlar, her boyuttaki
kentlerde yaygin olarak kullanilan, denenmis bir iicret toplama sistemidir. Jetonlar, mekanik
iicret kutular1 ve turnikelerle birlestirildiginde otomatik kontrol ve ellegleme imkani sala-
maktadir. Ancak, her yolculuk baginda bir jeton gerektigi ve yolculuk baglangicinda bu ddeme
arag1 giristeki kutu ya da turnikeye birakildi1 icin mesafeye gore degigen licret uygulamalari
ve aktarma indirimleri yapilamamaktadir. Jeton uygulamalarinda elle ya da mekanik olarak
toplanan bilgilerle sadece binis saysi elde edilebilmekte, yolculuklarin uzunlugu, zamant ve
aktarmalarina iligkin herhangibir bilgi toplanamamaktadir.

Manyetik Kart: Manyetik kartlar, otomatik bilet denetimi ve bilgi toplamasina imkan ve-
ren daha modern ticret toplama ve bilet denetimi araclanidir. Uzerinde bilginin depolandigi
manyetik bir bant tagiyan karton veya plastikten yapilmig manyetik kartlar, iki farkl bigimiyle
(Edmonson ve ISO kart) diinyadaki pek ¢ok toplutagim sisteminde kullanilmaktadir. Manyetik
kart teknolojisi, manyetik bant tizerindeki bilgiyi okuyacak ve dogrulugunu kontrol edecek
elektronik denetleyiciler (validators) gerektirmektedir. Manyetik kartlar otomatik olarak okun-
makta, bilgilerinin gegerlili§i denetlenmekte, her tiirlii degisken fiyatlandirma ve aktarma iic-
retlendirmesi yapilabilmekte ve otomatik olarak veri toplanabilmektedir. iki farkl nitelikteki
manyetik kartin 6zellikleri de degigmektedir.



Edmonson Kart: Edmonson Kart olarak tamimlanan 67 x 30 mm boyutlarindaki kiigiik
karton biletlerin ortasinda manyetik bir bant bulunmaktadir. Manyetik kart teknolojisinin ilk
uygulamasi olan bu kartlar, basta Paris olmak iizere diinyanin bir ¢ok biiyiik toplutagim gebe-
kesinde kullanilmaktadir. Bilet iizerine damgalama ile yapilan sinirls yolcu bilgilendirmesi
oldukga yetersiz olup, bu kartlardaki bilgi, diigiik koersitiviteli bir ortamda depolanmaktadr.

Edmonson kartlari otomatik bilet okumasi, denetlenmesi ve bilgi toplanmasina imkan sag-
layan ucuz bir ¢éziim olmakta; degisken iicretiendirme ve aktarma yolculuklarin farkli fiyat-
landirmas: yapilabilmektedir. Bu biletlerin asi] dezavantaji biletin ve manyetik bandin boyut-
larindan kaynaklanmaktadir. Biletin boyutlari, kullaniciya ve kontrol gorevlilerine bilet kulla-
nimina ve degerine iliskin anlamli mesajlarin ve bilgilerin basilmasina imkan saglayamayacak
kadar kiigiiktiir. Manyetik bantin boyutlar1 ve manyetik ortamin zellikleri sebebiyle simirli
miktarda kodlanmig karakter saklanabilen bu kartlarda, bilgi depolamasi ve bilgi toplanmasi
yetersiz kalmaktadir. Sinirli bilgi depolama kapasitesi nedeniyle sifreleme imkanlar azalan
Edmonson kartlar, sahtecilige ve taklit edilmeye karg1 ISO Kartlarina kiyasla daha az giiveni-
lir olmaktadir. Edmonson kartlarinin manyetik bantlarinin diisiik koersitivitesi sebebiyle kart
tizerindeki bilgilerin giinliik kullanimda yanhsliKla silinebilmesi miimkiin olmaktadir.

ISO Kart: Manyetik kart teknolojisinin ikinci Srnegi olan uygulamada, SO standarlarinda
(54 x 85 mm) karton veya plastikten yaptlmig, 400 bitten daha fazla bilgi depolanmasina im-
kan veren 85 mm uzunlugunda bir manyetik banda sahip kartlar kullanilmaktadir. Karton bi-
letlerin arkasina, yolcuyu ve kontrol gorevlilerini bilgilendirmek iizere, bilet denetleme (vali-
dasyon) tarihi, saati, hatt1, arag numarast ve biletin kalan degeri gibi yolculuk ve bilet bilgile-
rini igeren yaklagik 600 karakterlik mesaj basilabilmektedir.

ISO kartlarinda, bu kartlarin sokulup gikanildigi “girig/cikig denetleyicileri” veya Kartlarin
bir yarik iginde siiriildiikleri “stirgiilii denetleyiciler”le (swipe validator) kullanimi gerekmek-
tedir. Degisken iicretlendirmeye ve aktarma yolculuklarin ayr1 iicretlendirilmesine olanak sag-
layan ISO kartlarda diisiik veya yiiksek koersitiviteli manyetik ortam kullanilabilmektedir.

Cip Kart: Cip karlar, bilgi depolanmasi igin bir silikon ¢ip tastyan, genellikle plastikten
yapilmig ISO &lgiilerinde (kredi kart: boyutlarinda) en yeni iicret toplama teknolojisidir. Bilet
iptal ve denetleme makinalariyla bilgi iletisimlerinde kullanilan iki farkl; teknolojiye gére, do-
kunmali kartlar ve dokunmasiz kartlar olmak iizere iki degisik ugulamaya sahip bulunmakta-
dirlar. Bu Kartlar plastikten yapilmis olduklar igin kullanicilara yazili mesaj verilme imkanina
sahip bulunmamakta; yolculara, satig ve kontrol gorevlilerine bilgi verilebilmes; i¢in ilave
ekipman gerektiremektedirler. Silikon ¢ip sayesinde olugan yiiksek bilgi depolama kapasitesi
ile saglanan sifreleme imkan, bir yandan bu kartlarda taklit ve sahtecilige kargi giivenilirligi
artirmakta, diger yandan da her tiirlii degisken iicretlendirme ve aktarma ticretlendirmesini
miimkiin kilmaktadir. Cip kartlarla otomotik olarak okuma saglanmakta, biiyiik miktarda bilgi
depo edilebilmektedir.

Dokunmah Cip Kartlar: Bu tiir ¢ip kartlarda bilet isleme ve denetleme ekipmani ile kart
arasindaki iletisim, metal temas noktalan ile saflanmakta, bu ise islem hizini azaltmaktadir.
Dokunmalt kartlar deneme niteligindeki bazi uygulamalarda kullaniimakla birlikte, heniiz top-
lutagim sistemlerinde yaygin olarak kullanilan bir teknoloji degildir. Manyetik kartlardan daha
diisiik iglem hizina sahip olan bu kartlar, daha pahali (manyetik kartlardan yaklagik 200 kat
pahali) olmalarina karsilik, yeni degerlerle doldurulup sarj edilerek tekrar kullanilabilmekte-
dir.




Dokunmasiz Cip Kart: Uzerlerine yerlestirilen silikon ¢ip ile bilet makinas: arasinda rad-
yo sinyalleri ile iletigim kurulmakta ve bilgi aktariimaktadir. Dokunmasiz kartlar halen kentigi
ulagimda bazi kentlerde denenme niteliginde kullanilmaktadir. Dokunmasiz kartlar, dokunmali
kartlara benzer ozelliklere sahip olmakla birlikte dokunmali kartlara kiyasla daha yuksek is-
Jem hizina sahip bulunmaktadirlar. Dokunmasiz kartlar da tekrar kullamlabiimekte ve manye-
tik karttan yaklagik yiiz kat pahaliya malolmaktadirlar. Plastik olan bu kartlar iizerinde mesaj-
lar basilamadig; igin yolcularin bilgilendirilmesinde, satigta ve kontrollerde ilave ekipman ge-
rektirmektedirler.

Ucret ortamt ve bilet sistemleri, kagit biletlerden manyetik kartlara ve ¢ip kartlara dogru bir
geligme egilimi gostermigtir. Gelismeler sonucunda isleticilerin pek ¢ok gereksinmesi kargila-
narak, otomatik bilgi okuma ve iglem, yiiksek kapasiteli bilgi depolama imkani, artan giiven-
lik, daha yiiksek iglem hizi, degisken ticretlendirme ve aktarma iicretlendirmesi saglanirken
maliyetlerin digtirilmesi miimkiin olmusgtur.

Giiniimiizde manyetik kart ve ¢ip kart teknolojileri birbirinden ayri yollarda geligmelerini
siirdiirerek yolcularin ve igleticilerin ihtiyaglarina cevap vermeye caligmaktadir. Modern bilet
sistemlerinin diger unsurlari olan bilet makinalan (validatorler), bilgi iletigim aglan ve yazi-
Limlar da her teknoloji igin ayr1 ayrn geligtirilmektedirler.

Bilet iptal makinalari, onceleri sadece satilan biletin tekrar kullanimini onlemek amaciyla
bileti iptal eden mekanik deliciler ve damgalar niteligindeyken, ¢ok dnemli geligme ve degis-
meler gostererek bilet (kart) iizerindeki elektronik bilgileri okuyan, bu bilgilerin dogrulugunu
ve gegerliligini degerlendiren, yapilamak istenen yolculugun ozelligine gore ticretin miktarim
denetleyen birer elektronik makinalara donilgmiigtir. Bu geligmeler sonucunda bilet denetim
makinalan bilgiyi kolay, hizlt ve kesin sekilde okuyan, bakimi kolay ve diigiik maliyetli arag-
lar haline gelmistir. Giinlik iglemlerin gogunun gerceklestigi ve yazilimin bilyiik bir kismmm
biinyesinde tastyan bilet denetim makinalari, tiim ticret sisteminin en Snemli ve hayati unsuru
haline gelmistir. Islemleri mzlandirmak amaciyla, saat, tarih, arag tanims, yeri, personel bilgi-
si, icret tarifesi, 6deme ortaminin iglem talimatlart ve yolcular igin kartlara basilacak mesajlar

gibi gesitli bilgiler, bilet denetim makinalarimin hafizalarinda saklanmaktadir.

{Ucret ve bilet sisteminin gesitli pargalari (bilgi merkezi ile gesitli ulagim tiirlerinin ve isleti-
cilerinin istasyonlart, platformlari ve araglarinda bulunan bilet denetim makinalari, bilet satig
makinalar ve bilet kodlama makinalari) arasinda gok hizl bilgi degisimi ve iglem yapilabil-
mesi, elektronik iicret ddeme araglari ve elektronik bilet denetim makinalart sayesinde miim-
kiin olabilmektedir.

Bilet denetim makinalari, yolcularn bu makinalardan gegisleri sirasinda yaptiklari iglem-
lerde elde ettikleri yolculuk ve ticret bilgilerini iglenmek tizere Bir merkezi bilgisayara gonder-
mektedir. Bu ana bilgisayar, otobiis garajlari, vapur iskeleleri, tramvay depolari gibi stratejik
noktalarda yer alan alt merkezlerdeki bilgi derleyicilere baglantihdir. Bilet denetim ve isleme
makinalan bu alt merkezlerdeki bilgi derleyicilerine ya dogrudan baglantili bir on-line sebeke
ile iligkili bulunmakta, ya da dolayh bir gekilde bilgi kaseti, ¢ip kart, kizilotesi veya radyo sin-
yalleri gibi araglarla bilgilerin tagmmasiyla iletigim gcrgeklegiri]mektedir.

Bu bilgi iletigim a1 sadece bilet denetim ve bilet satig makinalarindaki bilgileri merkeze
aktarmakla kalmamakta, ters yonde de merkezden bilet denetim makinalarina bilgi ve emirler
iletmektedir. Bilgi iletisim af1 {izerindeki bu iki yonli bilgi aktanm ile merkezden bilet dene-
tim makinalarina saat, tarih, tcret tarifeleri ve gegerli olmayan bilet kimliklerini igeren bilet
“karalisteleri” gonderilmektedir. Bilet denetim makinalarindan gelen bilgilerin merkezilesti-
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rilmesi sayesinde, toplanan
tiinlesik sistemlerde isleticil
¢eklestrilebilmektedir.

gelirlerin ¢ok sayida ulagim tiiriiniin ve igleticinin bulundugu bii-
er arasinda dogru ve hassas bir gekilde paylagiimas kolayca ger-

Giiniimiizde kullanilan iicret ddeme ortamlarinin ve teknolojilerinin yarar ve sakincalan

asagidaki Tablo 3’de 6zetle degerlendirilmektedir.

Tablo-3 Ucret Toplama Teknolojilerinin Kiyaslanmas:

Bilet Teknolojisi Yararlan Sakincalan
Kagt Bilet ucuz, denenmis otomatik okuma ve bilgi toplamast
yok, taklidi kolay,
Jeton ucuz, denenmig, otomatik iglemler, tek- | otomatik okuma ve bilgi toplama yok,
rar kullanilabilir tekrar kullanim sebebiyle giivenlik so-
runlan
Manyetik Kart: ucuz, denenmig, otomatik okunma, ak- | yetersiz yoleu bilgilendirme, bilgi
1. Edmonson tarma ve degisken iicretlendirme imkam depolamasi az, ISO karttan daha az
Kart1 iivenli, kolayhkla bozulabilme
2.1SO Kart ucuz, denenmig, otomatik okunma, tam | ¢ip karttan daha az giivenli, mekanik
bilgi toplanmasy, iyi yolcu bilgilendir- olarak bozulabilme
me, gitvenli, aktarma ve degigken ticret-
lendirme imkani
Cip Kart: otomatik okunma, geniy bilgi depolamna yaygmn kullanimi yok, pahals, yolcu ve
1. Dokunmahi kapasitesi, tekrar kullamlabilir, giivenli, | satig bilgileri igin ek ekipman
Kart aktarma ve degigken iicretlendirme im-
kam
2. Dokunmasiz | otomatik okunma, genis bilgi depolama | yaygin kullanimu yok, pahals, yolcu ve
Kart kapasitesi, tekrar kullanilabilir, giivenli, satig bilgileri igin ilave ekipman
aktarma ve degisken iicretlendirme im-
kam, yiiksek islem iz

3.3 Kurumsal ve Orglitsel Yap:

Birden ¢ok sayida isletmecinin bulundugu bir ortamda yolcular igin biitiinlesik bir topluta-
$tm sistemi isteniyorsa, giinliik bilet islemlerinin yurttiilmesi amaciyla bagimsiz bir kurulugun
(clearing house) olugturulmas: gerekmektedir. Isleticiler, sisteme finansman saglayanlar, mer-
kezi ve yerel diizeylerden resmi ortaklar, sistemin kurulugunda gorev alan ozel girigsimeiler
(6zellikler yap-iglet-devret niteliginde bir yontem kullanildiginda) gibi ilgili tiim taraflarin
temsilcilerinden olusan bir kurul, bu yeni orglitiin yapisi iginde taraflarin gériiglerini temsil
edebilecektir. Tiim kamu ve ozel kesim ortaklarinin katilimim saglayacak gesitli drgiitlesme
segeneklerinin gelistirilmesi miimktindiir,

Ayrintil olarak elektronik ortamda toplanan bilgiler sayesinde elde edilen gelirlerin isleti-
ciler arasinda dogru ve kesin bir sekilde paylastinlmasi kolayca miimkiin olmaktadir. Her isle-
tici, yolculan tarafindan kullanilan hizmetlerin gergek karsiligim alabilmektedir. Bu kurulus,
sistemdeki isleticilerin verimliligi, etkinligi ve birbirleriyle rekabeti konusunda da ayrintih bil-
giye sahip bulunmaktadir. Bu bilgiler kullanilarak her igleticinin ve biitiin sistemin verimliligi-
nin artiriimasi miimkiin olabilmektedir.
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3.3 Cesitli Kentlerdeki Uygulamalar

Diinyanin gesitli kentlerinde halen uygulanmakta olan, ya da kisa siirede uygulanmasi plan-
lanan yeni bilet teknolojileri ve biitiinlesik {icret sistemlerine iliskin bazi ornekler asagida
dzetle siralanmaktadir.

Nev York: 1994 yilimin Ccak ayinda kullanima giren yeni bilet sisteminde plastik manyetik
kartlar ve siirgiilii okuyucular kullanilmaktadir. Halen metro sebekesi ile banliyd demiryolu
siste8minde gegerli olan yeni “MetroCard”n 1997 yilindan itibaren otobiisleri de igine alan
tiim toplutagim sisteminde kullamlmast planlanmusgtir (4).

Vagington: Metronun agihigindan bu yana “depolanmig deger kartlarinin” kullanimimnin diin-
yadaki ilk drneklerinden birine sahip olan sistemin geligtirilmesi icin pazarlama galigmalan ve
ozel programlar siirdiirilmekte olup, bu programlarin en genig kapsamlisi 1993 yili baginda
kullanima giren aylik toplutagim karti “metrocheck™in bedeli isverenler tarafindan Sdenmekte
ve bu bedeller sirketlerin vergi giderlerinden diigiilmektedir. Bu uygulama ile ilerde cevredeki
toplam 57 toplutagim idaresinin metro, hafif rayli sistem, banliyd demiryolu ve otobiis hizmet-

lerinin biitiinlestirilmesi planlanmaktadir (5).

Los Angeles: 1980 yilinda kagt biletler ve karton Kartlarin kullanimyla baglayan ve 11
toplutagim igleticisini kapsayan biitiilegtirme gabalar1 giderek yayginlagmig ve ¢evre bolgeler-
deki toplam 20 toplutagim isleticisini igine almigtir. 1993 yilinda hem ¢ip kart, hem de manye-
tik kartlann kullanimunin denendigi yeni uygulama halen besg toplutagim isleticisinde stirdiiriil-
mektedir. 1994 yilinda birden fazla isleticinin servislerini kullanan aktarmali yolculuklarin sa-
yisinin 11 milyona ulagmasi plantanmugtir (6,7).

San Fransisko: Manyetik kartlarin kullanildigi BART raylitagim sisteminin bazi biletleri
cevredeki 11 otobiis igleticisinde de gegerli bulunmakta ve uygulama alamimin genigletilmesine
caligiimaktadir. Yaklagik 3000 otobiiste de gegerli olacak manyetik kartlarin kullammi projesi
uygulama asamasina gelmis bulunmaktadir (6,7).

Briiksel: 1966 yilindan bu yana otobiis, LRT, metro ve banliy® trenlerini kapsayan biitiinle-
sik ticret sistemindeki gelismeler manyetik kartlarin kullanilmasina 1993 yilinda baglanmasi
ile yeni bir asama gostermistir. Kent merkezindeki ti¢ biiyiik igleticinin yanisira gevre alanlar-
dan merkeze hizmet veren bir gok dzel isletici de biitiinlesik bilet sistemine dahil bulunmakta-
dir (2).

Berlin: Kent ve gevresindeki yerlesimlere hizmet eden toplutagim igleticilerinin bitiinlesti-
rilmesi konusunda 1990 yilinda baglayan galigmalar 1993 yilinda gergeklesmig bulunmakla
birlikte, ortak odeme ytntemi ve ortami konusundaki caligmalar halen siirdiiriilmektedir.
“Berlin Card” olarak tamimlanan ve bir ¢ip kart olan elektronik ddeme aracinin (electronic
purse) toplutagim istasyon ve duraklarindaki otomatik bilet makinalarinda ve taksilerde gecerli
bir 6deme arac1 olarak gelistirilmesi konusunda bir pilot proje uygulanmaktadir (2).

Lizbon: Lizbon’da 1977 yilindan bu yana kente hizmet veren Szel ve resmi toplutagim isle-
ticileri kismi bir biitiinlesme igine alinmigtir. Sadece toplutagim kartlarinda gegerli olan biitiin-
lesmenin ve bilet teknolojisinin gelistirilmesi yoniindeki ¢aligmalar siirdiirilmektedir (2).

Barselona: 1993 yilinda manyetik kartlarin kutlanimi ile bagatilan yeni bilet uygulamasinda
otobiis, LRT ve banliyd trenleri biitiinlesik bir sistem olarak ¢caligmaktadir (2).

Valensiya: [lk asamas1 1995 yilinda uygulamaya .gegecek yeni proje ile 13 otobiis igleticisi.
LRT, tramvay ve banliyd demiryolu isleticilerinin tek bir ticret sistemi altinda ¢aligmasi plan-



lanmaktadir. Manyetik kartlarin kullamlacag: yeni bilet sisteminin kurulmas calismalar1 siir-
diiriilmektedir (2).

Sevil: Toplutagim idaresi tarafindan Mart 1989 tarihinden bu yana kullanilan manyetik
karth bilet sistemi kullanicilar tarafindan yaygin olarak benimsenmis olup, isleticiye dnemli
igletme bilgileri ve maliyet azaltmas saglamaktadir (8).

Milton Keynes: Kent ve cevresinde yagayan yaklagik 200 bin niifusa hizmet veren otobiis
sisteminde Kasim 1989 tarihinen bu yana dokunmali ¢ip kartlarin kullanim siirdiiriilmektedir,
Arag siiriiciisii tarafindan isletilen bilet iptal makinalarinin kullanildigi sistemdeki diigiik yol-
culuk hacimleri sebebiyle bu teknoloji 6nemli sorunlar ¢ikarmamaktadir (9).

Oslo: Norveg’in bagkenti Oslo’da hizmet veren ve yilda yaklagik 200 milyon yolcu tagiyan
30 toplutagim isleticisini kapsayacak otomatik bilet sistemi projesinde (BAS) dokunmasiz ¢ip
kartlarin kullaniimasi benimsenmis olup, tiim sistemin 1995 yili ortalarinda hizmete girmesi
planlanmigtir (10).

Bergen: Norveg’in Bergen kentinde toplutagim hizmetleri veren bes firmadan ikisinin 1987
yilinda baslattigi ve plastik manyetik kartlarin kullamldigr BUS-POS adli yeni bilet sisterni
baganl olunca be igletici firmay: da kapsayacak bir yeni yonetim birimi ile sistemin genigle-
tilmesi galismalan siirdiiriilmektedir (11).

Londra: Kente hizmet veren metro, LRT ve otobiislerde kapali ve agik iicret sistemleri ile
gesitli bilet tiirleri karmagik bir sekilde kullanilmakta, otomatik icret toplamanin gesitli tiirleri
de birlikte yer almaktadir. 1989 yilinda uygulamaya konan UTS (Underground Ticketing Sys-
tem) ile manyetik kartlarin kullaniimasina baglanmis olup hem agik, hem de kapali sistem is-
tasyonlarin yer aldig1 bu uygulamanin gelistirilmesi yoniinde gesitli projeler siirdiiriilmektedir.
Bu pilot projelerden birisi olan BTS (Bus Ticketing System) ile manyetik kartlarin otobiisler-
de kullanimi 1987 yilinda denenmeye baglamistir. Bilet sisteminin geligtirilmesi konusundaki
pilot projelerden bir baskasi olan TAP (Touch and Pass) ile dokunmasiz (proximity) kartlarin
kullanimi sinanmaktadir (12).

Hong Kong: Plastik manyetik kart kullaniminin ilk 6rmeklerinden biri olan ve agildid tarih-
ten bu yana onbes yildir otomatik iicret toplama ybtemlerinin uygulandigi metro sisteminin
yansira diger tiirleri de kapsayacak yeni uygulmada dokunmasiz ¢ip kart kullanim: benimsen-
mistir. Beg &zel isleticinin ortak oldugu yeni bir sirket tarafindan yiiriitiilen ve yaklagik 5 bin
bilet iptal makinasinin kullamlacag: proje ile metro, LRT, otobiis, demiryolu ve vapurlar bii-
tiinlesik bilet sistemi i¢inde yer alacakur (13, 14).

Singapur: Kamu tarafindan igletilem metro ve iki 6zel otobiis sirketi tarafindan olusturulan
yeni bir sirket (TransitLink) tarafindan gergeklestirilen biitiinlesik bilet sisteminde manyetik
plastik kartlar kullanilmakta ve sistem 1990 Mart aymdan bu yana siirekli genisletilmekte ve
geligtirilmektedir (15).

Diger yandan, Avustralya’nin Melburn kentinde olugturulan yeni bir bilet sistemi idaresi al-
tinda manyetik ve ¢ip kartlarin birlikte kullamimu projesi siirdiirtilmektedir. Ingiltere’nin Man-
cester kentinde ise kismi bir yap-islet-devret projesi ile olusturulan ve kamunun da ortak oldu-
gu yeni bir firma ile ¢ip kart kullanan bir biitiinlesik bilet projesinin deneme uygulamalarina
1994 yilinda baglatlmustir. Taipei metrosu ise plastik manyetik kart kullanimini benimsemis
olup, metro digindaki diger tiirlerin de sisteme dahil edilmesi ¢aligmalan siirdiiriilmektedir.
Fransa’min Toulousue kentinde uygulanmakta olan sistemde ise manyetik katlar kullanilarak
otobiis, metro, banliy® treni ve otoparklar biitiinlesik sisteme dahil edilmistir.
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4. ISTANBUL ICIN YENI UCRET VE BILET SISTEMLERI ONERISI

Yukarida sézedilen gahisma gergevesinde Istanbul igin nerilen yeni iicret sisteminin temel
unsurlari, meveut iicret sistemi dzellikleri ve igleyisinde ortaya ¢ikan yetersizlikler, sorunlar
ve gerekli diizeltmeler dikkate alinarak geligtirilmigtir. Genig kapsamh bir iicret ve bulet siste-
mi nerisinin sadece licret ve bilet sisteminin gesitli unsurlarinin geligtirilerek;

« degisken bir iicret sistemi,

« biitiinlesik bir ticret sistemi ve odeme ortami,

« aktarma yolculuk imkani,

« modern 6deme ortami ve bilet teknolojileri,
Snerileri ile sinirhi kalmamasini, bunlarin yanisira meveut ulagim sisteminin bazi niteliklerinin
de gelistirilerek ozellikle;

+ mevcut toplutagim gebekcsinin yeniden yapilandimlarak diizenlenmesini,

+ toplutagim ve ara toplutasim tiirlerinin kent igindeki rollerinin ve gorevlerinin yeniden
tammlanmasim gerektigini gostermektedir.

4.1 Istanbul Igin Onerilen Ucret Sistemi
Istanbul igin 6nerilen icret sisteminin temel dzellikleri sunlardir;

Degisken Ucret: Istanbul’daki toplutagim hizmetleri ve sebekesi dikkate alinarak yolculuk
mesafesine gore degisen bir ilcret sistemi geligtirilmigtir. Onerilen iicret sisteminde yolculuk
mesafesini goz oniine aluurken; otobils, vapur ve deniz otobilsii gibi esnek tiirlerde cografik
bolgelerden bagimsiz bir kademeli (kuta) iicret sistemi, LRT ve banliyd demiryolu gibi sabit
tiirlerde ise bolge iicret sistemi (zon iicreti) kullanimgtir.

Onerilen iicret sistemi, yolculuk mesafesinin yamisira, sunulan yolculuk hizmetinin hiz,
konfor, siklik ve oturacak yer bulabilme gibi ozelliklerine gore de degisiklik gostermektedir.
{stanbul’da halen isletilmekte olan toplutagim tiirleri arasinda bu gibi servis diizeyi farkliliklan
goriilmekte ve bu farkliliklar iicretlere de yansimaktadir. Ornegin, IETT tarafindan igletilen
normal ve iki kath otoiislerin fiyatlari, TD! tarafindan igletilen yolcu vapurlan ile {DO tarafin-
dan isleiilen deniz otobilsl >rinin iicretleri Snemli boyutlarda farklilik gostermektedir.

Yolculuk mesafesinin yamsira, yolculugun kalitesini ve diger ozelliklerini de dikkate aldif
igin, Gnerilen licret sistemi “yc lculuk iicreti” olarak tanimlanabilmektedir. Bu uygulamada, her
igletici tarafindan sunulan her ulagim hizmetinin degerlendirilerek, yolculugun mesafesine ve
verilen hizmetin diizeyine gore bir ticret miktarinin (y1ldiz degerinin) belirlenmesi gerekmek-
tedir. :

Belirli bir koridoru kullanan ve daha sonra dallanarak farkl alanlara ulagan degisik uzun-
luktaki otobiis hatlarinin, kademeli iicret sistemine (yiizen bolgelere) gore yeniden diizenlene-
rek, yildiz iicret sistemin: adapte edilmeleri gerekmektedir. Tek kademe (kitada) hizmet veren
bir otobiise binig ticreti, iki ya da daha fazla kademeye hizmet eden otobiis iicretlerinden daha
diigiik olarak tanmimlanac ktir (Sekil-1).

Otobiis hatlarinin hizmet vermekte oldugu kademelerin sayisi ve sunulan hizmetin kalitesi
(ekspres otobiislerin hizi, iki katlt otobiislerin konforu ve oturma yeri garantisi v.b.) gibi 6zet-
likler dikkate alinarak her otcbiis hatti igin bir yolculuk iicreti (y1ldiz degeri) belirlenecek ve
yolcular hangi durakta irip bindiklerine bakilmaksizin bu iicreti ddeyeceklerdir. Aym mesa-
feye hizmet eden, ancak farkli diizeyde hizmet sunan iki ayr1 otobiis hattindaki yolculuk be-
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delleri de farkh olacak ve o servisi kullanan yolcu 8nceden belirlenmis ve aracin iizerinde g0s-
terilen y1ldiz degeri kadar iicreti Odeyecektir.

“Yolculuk Ucreti” olarak tanimlanan bu iicretlendirme Istanbul toplutagtm yolculart igin
yeni bir kavram olmamakta, Srnegin halen ayakta yolcu kabul eden diisiik hizli yolcu vapurla-
rindaki Gcretin yaklagik beg katin 6deyen yolcular, yiiksek hizli, klimali modern katemeran
tekneler olan deniz otobiislerinde oturarak yolculuk yapmaktadirlar. Benzer sekilde, kentin
ana otobiis igleticisi olan IETT’nin sundugu digiik ticretli, standart otobiis servislerine ilave
olarak, iki katl otobtislerdeki daha pahal yolculuk ticretleriyle, daha yiiksek standartlarda top-
lutagim hizmeti tretilmektedir. Daha genis bir agidan konuya bakildiginda, [stanbul’da ¢ok sa-
yida toplutagim ve ara toplutagim igleticisinin farkli diizeylerde ve farkh iicretlerde hizmetler
sunarak yillardir birlikte varliklanini siirdiirmeleri, “yolculuk iicreti”nin bagartli bir gekilde
kullantmina baglanabilir.

MEVCUT OTOBUS HATLARI N N
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ONERILEN OTOBUS HATLARI
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Sekil-1 Otobiis Hatlarmin Uzunluklarina Gére Gruplanmas

Onerilen iicret sistemi, mevcut uygulamadan sadece bir tek noktada farklilasmakta olup;
tiim toplutagim tiirlerindeki yolculuk mesafesinin ve hizmet kalitesinin tek bir birim (yildiz
degeri) veya tek bir yontemle Slgiilmesini dnermekte, bdylece tiim isleticilerde gegerli olacak
licret biitiinlestirmesinin ortak noktasini ve isleticiler arasinda gelirlerin paylagiimasinda kulla-
milacak birimi tanimlamaktadir. Yildiz kavrami, cesitli igleticiler arasindaki mevcut iicret fark-
hliklarim dikkate alan ve bu goreli farkhiliklar bir Olgiide koruyarak, farkhiliklari basitlegtir-
meye ¢alisan bir arag olarak diigiiniilmiistiir.

Ucret sisteminin yeni unsuru olan mesafeye gore yolculuk iicretinin farklilasmasi ise, kent-
te 1978 yilina kadar otobiislerde kullanilan uygulamadir. Otobiis hatlarinin yeniden diizenle-
nerek tiim hatlarin, kademe hatlarina (tek kademe, iki kademe, vb.) doniistiirlilmesi ihtiyac: ise -
ticret sistemi gereksinmelerinden degil, biletlerin denetim ve kontroliiniin basitlegtirilmesi ihti-
yacindan kaynaklanmigtir. Bilet denetiminin (iptalinin) otobiislerde araca giriste ve tramvayla-
ra platforma girigte yapildigindan, yapilan yolculugun mesafesine gore dogru iicret ddendigi-
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nin denetimi igin ¢ikiglarda da kontrol yapilmast pahali ve karmagtk olmakta, pratik olarak uy-
gulanabilir goriilmemektedir.

Hizmet verdikleri mesefe ve sunduklari hizmet diizeyleri dikkate alinarak otobiis hatlarinin
(temel otobiis iicretinin gegerli oldugu tek yildizli otobils hatlari, iki ve ii¢ y1ldizh otobis hat-
lan gibi) farkli kategorilere ayrilmasi gerekmektedir. Kisa bir mesafede yolculuk yapan bir
kullanici tek yildizlt bir otobiisii kullandifinda sadece tek kademe otobiis ticretini 6demesi ge-
rekirken, ayni koridorda daha uzun bir hatta veya daha yiiksek diizeyde (6rnegin ekspres se-
ferle) hizmet sunan bir otobiisle ayni yolculugu yapmas halinde, kullanicinin iki veya daha
fazla yildiz iicreti ddemesi gerekmektedir.

Ortaya konan iicret bolgeleri herhangibir cografik unsurdan bagimsiz olarak tammlandig
igin, araglarin ve hatlarin mesafe ve hizmet diizeylerine gore gruplandiriimasiyla yaratilan
farkl1 ticret bolgeleri “yiizen bolgeler” olarak tanimlanabilir. Otobiis hatlarinin ve servislerinin
bu sekilde kategorilere ayrilmasi sayesinde, kisa yolculuk yapan yolcularin uzun mesafe hatla-
nindaki araglan doldurmalari onlenecek ve isleticilerin gercek talep diizeylerine uygun olarak
hizmet iiretmeleri saglanacakur.

Cok-tiirlii Biitiinlesme: Istanbul gibi gok sayida igleticinin ve ulagim tiriiniin, cografik
olarak bolinmilg bir arazi iizerinde, farkli nitelikte hizmetler sunarak birlikte varoldugu bir ig-
letme ortaminda biitiinlestirme en hayati ve 6nemli konu olarak goriilmektedir.

Biitiinlestirilmis (ortak) bilet uygulamas kapsaminda kentteki tiim toplutagim tiirlerinin yer
almast Snerilmistir. Yerel yonetime ait kamu isleticileri olan IETT tarafindan isletilen otobiis-
ler, tiinel ve nostaljik tramvay ile {DO tarafindan igletilen deniz otobiisleri ilc [UAS nin tram-
vay ve LRT sistemi biitinlegtirmeye dahil olacaktir. Bunlarin yanisira Bogaz gegislerinde kul-
lanilan asil ulagim tiirii olan TDI’nin vapurlani ve vapurlarla giiglii baglantilari ve aktarma te-
sisleri olan TCDD’nin banliys trenlerinin de biitiinlegtirme kapsamina alinmasi Snerilmigtir.
Halen IETT ile hatlar, iicret sistemi ve servisler agisindan bir &lgiide biitiinlegme iginde olan
szel halk otobiisterinin de ortak bilet projesinin bir pargast olmast diigtiniilmiigtir.

Merkezi ve yerel yonetim diizeylerindeki kamu isleticileriyle OHO igleticileri klasik toplu
ulagim tiirlerinin tamamini kapsamaktadir. Ara toplutagim tiirleri olan okul ve igyeri servisler,
minibiisler, dolmuslar ve dolmug motorlarinin ise biitiinlesirmenin itk agamalarinda kapsama
alinmasi diigiiniilmemektedir. Clinkii bu ulagim tiirlerinin ve igleticilerinin kentigi ulagimdaki
rolleri, gorevieri ve hizmet alanlart heniiz tam agikhiga kavugturulmamis, yasal cerceveleri ke-
sin olarak tamimlanmamis olup, hala bu igleticilerle ilgili tartistimakta olan bir gok konu bu-
lunmaktadir. Giinliik yolculuklarin yaklagik %34’ tini tagimakta olan bu ara toplutayim tiirleri-
nin gok sayida igleticiden (sayilar 33.000°i agan sahip-igletici) olusmast da, bu tiirlerin biittin-
legtirme kapsamina alinmasinin pratik olarak gergeklesebilme gansini ortadan kaldirmaktadir.

Onerilien bu biitinlestirme semast igine li¢ adet yerel yonetim isleticisi (araglt yolculukla-
rn %26,2’si), iki merkezi yonetim igleticisi (aragh yolculuklarin %8,2"si) ile 806 ozcl halk
otobiisii isleticisini kapayan iig zel sirket (araght yolculuklarin %6,8’i) yer almaktadir. Bu
adaylarin katthmiyla ortaya ¢tkan biitiinlegtirme ¢ergevesinde;

« IETT - otobiisler (giinliik aragl yolculuklarin %23,2°1),
- nostaljik tramvay (%0,1),
- tiinel (%0,3),

« [lUAS - tramvay (%1.8),
- LRT (%0,5),



+ DO - deniz otobiisleri (%0,3)

* TCDD - banliyd demiryolu (%4,1),

+ TDI - yolcu vapurlari (%4, 1),

* Ozel - Ozel Halk Otobiisleri (%6,8) yer almaktadir.

Bu semanin kapsadigi sekiz igleticinin hizmetleri ile guinlik toplam aragh yolculuklarin
%411, klasik toplutagim ve ara-toplutagim tirleriyle yapilan toplu ulagim yolculuklarimin
%551 ve klasik toplutasim yolculuklarinin %1001 biitlinlegtirme kapsamina alinmig olmak-
tadir.

Aktarmalar: Bir baglanig ve bitig noktasi ifti arasinda, tek bir amagla yapilan bir yolculuk
sirasinda birden fazla yolculuk ortami (yaya harig ulagim tiirt, isleticisi, hatt, giizergahi ve
araci) kullamlan yolcuklar aktarma yolculuk olarak tanimlanmaktadir. Daha nce yapiimis ga-
ligmalar, biitiinlesme olmadan ve her aktarmada ayn bir licret 6denmesine ragmen, kentteki
glinliik yolculuklardan en azindan iigte birinde, baglangi¢ ve bitis noktalari arasinda iki veya
daha fazla ulagim tiirli, igleticisi, hatti veya araci kullamldigini géstermektedir. Aktarmalari
zorlagtiran bir iicret sistemi ve dogrudan yolculuklarla aktarmalar azaltan bir toplutagim sebe-
kesi ve hizmetlerine ragmen Istanbul’un kent ve ulagim sistemni 6zellikleri, yolculuklarda ak-
tarma yapilmasini gerekli kilmaktadir.

Aktarmali yolculuklar farkli olarak degerlendirebilecek bir biitiinlesik ticret ve bilet siste-
mi, Istanbul igin hayati bir 6nem tagimaktadir. Yolcular igin zorluklar yaratan aktarmali yol-
culuklara 6zel indirimler saglayabilecek bir iicret sistemiyle toplutagim igletmelerinin verimli-
1i3i artirilacaktir. Aktarma yolculuklari farkli olarak degerlendirerck, bunlart destekleyecek
Onlemler alamayan bir biitiinlesik iicret sistemi ile beklenen yararlarin tamamina ulagtlamaya-
caktir. Yapilan gesitli degerlendirmeler 1g13inda, nihai agamada aktarma yolculuk uygulamasi-
nin tim yolcu gruplari, tim bilet ve yolculuk tiirleri igin gegerli olmasi ve biitiinlesik sisteme
dahil ulagim tiirlerindeki yolculuklarinda aktarma yapan her yolcunun aktarma indiriminden
yararlanmas goriisii benimsenmistir.

Tek bir yolculuk sirasinda binilen ikinci aragta yolcularin belirli bir aktarma indiriminden
yararlanmasi, ancak birinci yolculukla baglantil; olmayan ikinci bir yolculukta veya doniig
yolculugunda bu indirimin uygulanmamas: ilke olarak benimsenmistir. Birinci yolculukla
baglantili olmayan ikinci yolculuklarin dikkate alinmamasi ve aktarma indirimi diginda tutul-
masi amaciyla aktarmalarda belirli bir siire smiri getirilmesi Gnerilmigtir. Bu yaklagim gerge-
vesinde, birinci yolculuktaki bilet iptalinden itibaren baglayan ve dnceden belirlenmis bir siire
iginde ikinci bir araca binilerek yapilan yolculuklarin aktarma yolculuk indiriminden yararlan-
mast kararlagtirlmigtir,

Istanbul’daki yolculuk uzunlukar arasinda biiytik farkliliklar bulunmast sebebiyle, uzun ve
kisa siiren birinci yolculuklar icin verilecek aktarma siiresinin ayni olmamasi ve aktarma siire-
sinin, yolculugun birinci ayaginin siiresine orantili olarak deismesi Onerilmektedir. Bu degi-
sim miktarinin belirlenmesinde, yapilan ilk yolculugun yildiz degerine paralel bir farkhilagma
yapilmas: goriisiinden hareketle, iki ve daha fazla yildiz degerli ilk yolculuklara, tek yildiz de-
gerindeki bir ilk yolculukta kazamlacak aktarma siiresine oranitil olarak aktarma stiresi veril-
mesi onerilmistir. Boylece tek yildizli bir servisle yolculuguna baslayan kisi, 6rnegin yirmi
dakikalik bir aktarma siiresi kazamirken; iki yildizli bir aragla ilk yolculuk yapan kullanict,
yaptig1 bu yolculugun uzunluguna orantili olarak daha uzun (0rnegin 40 dakika) bir aktarma
stiresi kazanacaktr. Bu yaklagim gercevesinde smirls, ancak ilk yoleuluk uzunluguna paralel



olarak degisen aktarma siiresinin gegilmesinin amac, douiis yolculuklarinda ve birinci yolcu-
lukla iligkili olmayan ikinci yolculuklarda aktarma indiriminden yararlanilmasinin nlenmesi,
ancak buna karsilik uzun siiren ilk yolculuklann ardindan yapilacak gergek aktarmalt yolcu-
luklarin indirim kapsamina alinmasidir (Sekil-2).
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Sekil-2 Binig Ucreti Kavramiyla Aktarma Yolculuk Ucretinde Indirim Yapilmasi

Her yolculuk iicretinin iki unsurdan olugmas onerilmektedir; “binis (baglangig) iicreti” ve
yolculuk mesafesi ile yolculugun hizmet diizeyine gore belirlenen “yildiz iicreti”. Binis ticre-
ti, biitiin toplutagim tiirlerinde, tiim yolculuklar icin aym1 miktar olarak belirlenirken, yildiz tic-
reti ise kullamlan ulagim hizmetinin dzelliklerine gore degismektedir. Aktarma yapan yolcular
sadece birinci yolculuklarinda binis ticreti dderken, ikinci ve takibeden aktarmalarda binis lic-
reti 5demeyecekler ve boylece yaptiklari aktarma sayisi kadar binis licreti tutarinda bir indirim
kazanacaklardir.

> Bilet Teknolojisi

{stanbul’da ddeme ortami olarak kagit ve plastikten yapilmig ISO boyutlarinda (54 X 85
mm) manyetik kartlarin kullanim onerilmektedir. “Depolanmis deger kartlar” (stored value
card) olarak kullanilacak bu biletler, her tiirlii licret degisikligine, kombinasyonuna, aktarma
yolculuk iicreti uygulamalarina ve tcret diizenlemelerine imkan tamimaktadir. Degerleri sati
Sncesi doldurulacak olan bu farkh tasarima sahip gesitli kartlarla tek, ya da gok-yolculuk satig-
lart yapilabilecektir. Karton kartlarin (kagit biletlerin) arkasina termal yazicilarla yazdirilacak
yolculuk bilgileri ve kartin kalan degeri gibi gerekli bilgiler yolculara jletilirken, mesaj yazil-
mayacak plastik kartlar ise belirli stireler iginde sinirsiz yolculuk yapilmak uzere giinliik, haf-
talik ve aylik kartlar olarak kullanilacaktir.

Tam kapali bir sistem olmasi Snerilen {stanbul bilet sisteminde, her ara¢ kullaniminda girig
veya girig/gikig makineleri ile tiim manyetik kartlarin iptal ve denetiminin yapilmasi Oneril-
mektedir. Bilet iptal ve degerlendirme makinalari (validatorler), kagit biletler iizerine mesaj
basabilen bir termal yazici kafaya sahip olacaktur. Turnikesiz bilet makinalari otobiislerde s6-
foriin kolay denetlemesine imkan saglamak lizere girigte soforiin yanina yerlestirilecektir. Sa-
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bit tesileri bulunan ulagim tiirlerinde (tramvay, LRT, vapur, deniz otobiisii, banliyd treni gibi)
bilet makinalan, turnikelerle birlikte kullanilacak ve turnikeleri agacakur. Tramvay platform-
lari, deniz otobiisleri ve vapur iskelelerinin ¢ofunlugunda sadece giriste bilet makinalar bulu-
nurken, banliy6 demiryolu platformlarinda ve baz vapur iskelelerinde hem giris, hem de ¢i-
kigta denetim yapan bilet makinalan kullanilacaktir.

Biletlerin denetimi ve kartlar tizerindeki depolanmig degerle yolculuk ticretinin 5denmesin-
de;
* otobils, tramvay, vapur ve deniz otobiislerinde, kullanilan aracin ve hattin yildiz degeri ve
ilk yolculuktaki binig ticreti giristeki bilet makinasinda yolcunun kartindan eksiltilecek,

* LRT, banliys demiryolu ve bazi vapur hatlarinda, o hattaki hizmetin tam yolculuk degeri
giristeki bilet makinasinda diisiilecek; yolcu tam iicretten daha kisa yolculuk yapmugsa, ¢ikis-
taki bilet makinas dilgtilen yolculuk ticretinin kullanilmayan kismin karta iade edecektir.

Kart iizerinde kalan ve istenilen yolculugun yapilmas: i¢in yetersiz olan artik degerin kulla-
milmasinda {i¢ ayn yontemden yararlanilmasi Snerilmektedir. Otobiis sebekesinin yayginhigi
ile bu sebeke iizerindeki bilet satig noktalarinin dagilimi ve otobiis iicretleri arasinda bityiik
farkliliklar bulunmamas: dikkate alinarak, sadece otobiislerde, ¢ok-yolculuk kartlarinda, kartin
tizerinde kalan artik deBer yetmese bile “son yolcugu yapma imkam” (last ride bonus) veril-
mesi gerekli goriilmektedir. Ayrica tiim toplutagim tiirlerinde karttaki degerin yolculuk igin
yeterli olmamasi durumunda, ikinci kartin kullanilarak eksik miktarin ikinci karttan diisiilmesi
miimkiin olmaktadir. Ugiincii yontem ise, kentteki sinirh noktalardaki sehirlerarasi ve gehirigi
ulagim terminalleri ve aktarma alanlarina yerlestirilen makinalarin yapacag ddemelerle kartta-
ki artik degerin yolcuya geri verilmesidir.

Ilk asamada, kullanicilarin yeni sistemi daha kolay benimseyebilmeleri i¢in mevcut uygula-
madakine benzer bilet tiirleri ve iicret sistemlerinin kullantlmas diigtiniilmekte olup, ileride
bunlarin degistirilmesi miimkiin olacaktir. Ancak, tek yolculuklarda da gesitli yolcu gruplarina
saglanan indirimlerden yararlanilan mevcut uygulamadan farkli olarak, indirimlerin tek yolcu-
luk kartlarinda yapilmamasi, sadece gok-yolculuk kartlarinda (68renci, yashlar gibi) gesitli
gruplanin indirimlerden yararlanabilmesi 6nerilmektedir.

Bilet tiirleri arasinda, tek yolculuk yapilmasina imkan veren ve farkli yildiz degerlerinde
olacak diigiik degerli (1-8 yildiz degerlerinde) kartlar, gok-yolculuk imkan: saglayan yiiksek
degerli (20-500 yildiz degerlerinde) kartlar, belirli siirede gegerli sinirsiz yolculuk kartlan
(giinlik haftalik, aylik karlar gibi) ve sinirsiz kartlar (serbest kartlar) olmas: planlanmaktadir.

Diisiik ve yilksek degerli kartlarda yolculuk iicreti, her yolculuk sirasinda ve aktarmalarda
karttan disiilecek, stireli kartlarda ve sinirsiz kartlar ise gegerlilik siiresi boyunca iicretsiz yol-
culuk ve aktarma sa§layacaknr. Diisiik ve yiiksek degerli kartlarin kagittan yapilmasi ve boy-
lece kartta kalan degerin her yolculukta yazici ile bilet iizerine yazilarak yolculara ve kontrol
gorevlilerine gerekli mesajin iletilmesi saglanirken, siireli ve simirsiz kartlarin ¢esitli tasanim-
larda plastikten yapilarak, sadece gegerlilik siiresini veya bu siirenin baglangici olan ilk kulla-
nim tarihini gostermesi Snerilmektedir.

tdari Y Sistemin fslevisi

Istanbul’da ¢ok sayida isletmeci varolduguna ve biitiinlesik bir bilet sistemi istendigine g6~
re, licret sisteminin giinliik olarak isletilmesinden sorumlu olacak bir drgiitiin kurulmas gerek-
mektedir. Giinlimilzdeki yasal, kurumsal ve idari gerceve dikkate alinarak (UKOME gibi)
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mevcut bir birimin geligtirilmesi, yeni sistemin eggitdlim ve yOnetim gorevinin (IETT gibi)
mevcut bir igleticiye verilmesi ve tamamen yeni bir biriin kurulmasini da igeren ¢ok sayida al-
ternatif yapilanma bigimi incelenmistir.

UKOME, biitiinlesik sistemde yer alacak yerel ve merkezi yonetim diizeylerine bagli kamu
toplutasim isleticileri ile zel isleticilerin ¢aligmalaninin planlanmasi ve esgiidiimiinden yasal
olarak sorumlu tek kurulus durumundadir. Ancak UKOME, mevcut yasal ve idari gergeve
Rinde onerilen bilet sisteminin yonetimini gergeklestirebilecek eneklife ve mali giice sahip
bulunmamaktadir.

Mevcut isleticilerden bir veya bir kaginin, yeni sistemin isleyiginin yonetiminden sorumlu
olarak gorevlendirildigi bir gok drnekte, bu igleticilerle digerleri arasinda ortaya ¢tkan beklenti
celigkileri sebebiyle uyumsuziuklar ve anlagmazhiklar olugtugu goriilmiistiir. Bilgi toplanmasi,
islenmesi ve gelirlerin paylagilmas: agisindan, yonetimin tarafsizigi hayati bir gereklilik ol-
makta; gelir paylagiimasina temel olacak bilgi toplanmasi ve iglenmesi islemlerini, taraflardan
birinin gergeklestirmesi halinde sorunlar ortaya ¢tkmaktadir. Isleticilerden birisinin, sistemin
yénetiminden sorumlu tutulmasi, diger isleticiler tarafindan kolaylikla benimsenemekte, kabul
edilse bile uygulamanin ileriki agamalarinda ortaya ¢ikacak sorunlar 6nlenememektedir.

Biitiinlesik ficret ve bilet sisteminin yiiriitilmesi amaciyla UKOME’ nin (Ulagim Koordi-
nasyon Merkezi'nin) bir yan kurulusu, bir hizmet sirketi olarak yeni bir belediye sirketi kurul-
mast onerilmigtir. Istanbul Toplutagim A.$. olarak adlandirilan yeni girket (Sekil-3), bilet sis-
teminin giinliik igleyisinden, gelirlerin paylagimindan sorumlu olacak ve bilinyesinde tlim is-
letici kurumlarin temsilcilerinden olugan bir esglidim kurulu bulunacaktir. Bu kurum,
UKOME adina ve onun yasal yetkileri gergevesinde ¢aligmalar yapacak, ancak bir 6zel sirke-
tin esnekligine sahip olacakur.

Bu sirket, {icret ve bilet sistemi yatinmlarini ve igletmeciligini, ekipman ve yazihim iiretici-
leri, giivenlik firmalar1 ve finansman kuruluglan gibi ihtisas firmalarindan olugacak gruplara
tasaron olarak vercbilecektir. Yeni firma, tireticilerin mali kaynaklarindan yararlanmak ama-
ciyla yap-iglet-devret gibi modellerden yararlanabilecegi gibi, ihtisaslagmg firma gruplanyla
ortakliklar kurarak da gahigmalarini gergeklestirebilecektir. Yeni iicret ve bilet sistemi ile ula-
sim sisteminin yeniden yapilanmasi calismalariyla dogrudan iligkili bulundugu igin, UKO-
ME’nin planlama ve ruhsat konularindaki caligmalarinin da yeni kurum tarafindan yiriitiilme-
si nerilmektedir.

Odeme ortamu bog kartlar halinde yonetim tarafindan yerel veya uluslararasi pazardan satin
alinacak, bu birim tarafindan doldurulup kodlandiktan sonra dagitim ve satig sebekesine veya
tageronuna aktarilacakuir. Bilet isletmesinden sorumlu kurulug, degerleri kodlanmug kartlan,
kendi satis birimlerine, sézlegmeli satig bayilerine ve biitiinlestirme kapsamindaki isleticilerin
mevcut satig birimlerine satacaktir. Sisteme dahil olan isleticiler gerekli gorecekleri miktarda-
ki ve tiirdeki kartlari, diger 6zel saus bayileri gibi, yonetimden belirli periyotlarla satin alabi-
lecek ve kendi duraklaninda, terminallerinde, istasyonlarinda ve iskelelerinde yolcularina sata-
bileceklerdir. Boylece bir yandan isleticilere kesintisiz bir nakit akigt saglamirken, bilet satin
alma ve yolcu tagima iglemleri sonucunda (isleticinin sistemini kullanan yolcularin kartlarin-
dan diisiilen yolculuk bedelleri karsihig1 dikkate alinarak), her giin sonunda toplanan elekronik
bilgilerle hesap bakilarak, isleticilerin alacak hesaplari giinliik olarak kapatilacak ve banka he-
saplarinda gerekli transferler yapilacakuir.



Bilet iptal ve degerlendirme makinalarindan elde edilen elektronik bilgiler, LRT, banliys
demiryolu, vapur ve deniz otobiislerinin istasyon ve iskelelerindeki sabit bilet iptal makinalar
ile dogrudan baglantl olan (on-line) bir sebeke ile aninda merkezi bilgisayara iletilecektir.

ISTANBUL
BUYUKSEHIR
BELEDIYES]
Merkezi Yonetim
_________________________ / isleticileri
. IsTANBUL TOPLUTAlIM A.S. ESCUDUM ‘ Yerel Yonetim
.  KURULU - isleticileri
o
. .\.\ Ozel Sektor
. ISTANBUL . isleticileri
. "TOPLUTASIM A.§. .
. [ ] 1 .
| PLANLAMA -} RUHSATLAR ~BUTUNLESIK .
. BOLOMO . w2 BOLOMU o IBILET BOLUM U :
Bilet Sistem i
Tasaronu

Sekil-3 Onerilen Ucret ve Bilet Sistemi Idaresinin Yapisi

Otobiislerdeki bilet iptal ve degerlendirme makinalarinda toplanan bilgiler ise, giin icinde
periyodik olarak bir veya birkag kez kizilotesi 1sinlarla veya kasetlerle otobiis garajlarinda ve
ana terminal noktalarinda bulunan ve merkezi bilgisayarla dogrudan iletisim kuran bilgi derle-
yicilerine aktarilacakur.Bu bilgi iletisim sebekesi diger yonde de islev gérecek ve hatali/sahte
biletlerin listesi, licret tarifesi degisiklikleri gibi bilgileri merkezi bilgisayardan bilet makinala-
rina iletecektir.

‘Bilet makinalarindan toplanan yolculuk bilgileri igleticiler arasinda gelirlerin paylagiimasi
igin gerekli temel bilgileri olugturmak iizere islenmektedir. Her igleticinin sistemini kullanan
yolcularin kartlarindan diistilen yolculuk iicretlerinin bilgileri (binig ve yildiz iicretleri) kulla-
mlarak elde edilen gelirler isleticiler arasinda paylastinlmakta, her igleticinin hesabi incelene-
rek, alacak durumunu dengeleyecek miktar igleticilerin banka hesaplarina her giin sonunda
elektronik mesajlarla aktariimaktadur. Bilgi merkezi, igleticilerin banka hesaplardaki bu giin-
cellestirmenin yanisira, yasal olarak tutulmas: gerekli resmi belgeleri ve dokiimanlari da giin-
lik olarak hazirlayarak, isleticiler géndermekte ve her igleticinin nakit iglemlerini tamamla-
maktadir.

Bilgisayar merkezi, isleticilerin kisa ve uzun dénemli isletme planlamasi ve isletme yoneti-
mi igin gerekli tiim yolcu, yolculuk ve mali bilgiler kapsayan istatistiki raporlar hazirlamakta,
hem periyodik dokiiman olarak ve hem de elektronik ortamda isleticilere dagitmaktadir. Bu
uygulama ile igleticiler kesin ve ayrintili olarak hat ve ara¢ bazinda, tarih, saat, servis cinsi,
yolculuk uzunlugu, yolcu grubu, bilet tiirii gibi ayrintilarla yolcu istatistiklerine sahip olabil-




mektedir. Isleticiler, bu bilgileri kullanarak mevcut hizmetlerin ve isletmeciligin degeriendir-
mesini yapabilmekte ve ileriye yonelik planiamalar igin gerekli verilere sahip olmaktadirlar.

Yeni yonetim birimi, Istanbul Toplutasim A.§., ficret ve bilet sisteminin giinlik ve uzun
dénemli galigmalarindan sorumlu olacak ve gu islemleri gerceklestirecektir;

- bog biletlerin satin alinmasi,

- bos biletlerin kodlanmas,

- kodlanmis biletlerin satig sebekesine dagitilmas,

- kullanim (bilet iptal ve denetim) bilgilerinin toplanmas,

- bilginin iglenmesi,

- igleticilere hakettikleri gelirlerin dagitiimasi,

- igletmenin ve ydnetimin iyilestirilmesinde kullanilacak raporlarin hazirlanmas: ve igletme

istatistiklerinin igleticilere dagitilmasi,

- sistemin igleyiginin ve glivenliginin salanmas,

- taraflar arasinda ortaya gikabilecak anlagmazhiklarin ¢oziilmesi,

- sistemin yeterli diizeyde galismayan unsurlarinin geligtirilmesi.

Bu orgiit kisa bir siire iginde igleyise kavusturulabilirse, dncelikle uygulanacak bilet sema-
stnin gelistirilmesini tistlenmelidir. Bu birim, dnce semanin amaglari ve detaylarim olugturma-
Ii; yazihim ve donanimin dzellikleri, kullanilacak biletlerin gesitleri ve semanin uygulanmast
gibi konularda ilgili taraflar arasinda fikir birligi saglamalidir. Bu amagla, bu ¢aligmada ortaya
konulan dneriler ayrintilandinlarak gelistirilmeli; dnce resmi olmayan ve daha sonra ilgili ta-
raflar arasindaki resmi goriismeler sonucunda olugturulan ve tim taraflarca kabul edilen bir
uygulama gemasina doniistiiriilmelidir.

4.4 Uygulama Stratejileri ve Maliyetler

Mevcut iicret sisteminden Onerilen sisteme gegisin, birbirini takip eden dort asamada ger-
ceklestirilmesi ngdriilmiistiir. Son agamaya kadar mevcut iicret toplama ekipmanlarinin ve
biletlerin, yeni sistem unsurlariyla birlikte kullanilmasi planlanmigtir. Hem bugiinkii, hem de
snerilen sistem unsurlarinin birlikte kullanimi dordiincii agamanin sonuna kadar siirdiiriilecek,
bu agamada eski uygulamanin tiim unsurlart kaldinlacaktir.

Birinci agamada, yeni sistemin ilk unsuru olarak belirli siirede gegerli kartlarin (ayhk kart-
larin) kullamimina baglanacak, ancak bu kartlar igleticiler arasinda herhangibir biitiinlegtirme
olmaksizin sisteme tanitilacaktir (Sekil-4). Toplutagim sistemini, hatlart ve hizmetleri yakin-
dan taniyan devamli yolcular tarafindan kullanildig icin ilk li¢ agamada sadece ¢ok-yolculuk
biletleri ve aylik kart kullamminda yeni sisteme gegilmesi Onerilmistir. Toplutagim sisteminin
kullanimint yakindan bilen bu yolcularla, yeni bilet sisteminin kullanimunin yaygimlagtiriimass
sayesinde daha kolay ve az sorunlu bir gegisin yapilmasi beklenmektedir.

Bu ilk agama, biitiinlesik bilet sisteminin yazilim ve donaniminin test edildigi ve hatalarinin
giderildigi bir dénem olarak degerlendirilmektedir. Ilk asamada, sadece tek bir isletmede ge-
gerli olan aylik kartlanin tasanmlan da farklt olacagindan, elektronik ekipmanlarin denendigi
bu asamada ortaya ¢ikabilecek sistem hatalarinda, bu giin oldugu gibi gorsel denetim yeterli
olabilecek ve isletmede aksama yaratmayacakur.

Yeni sistemin yazilim ve donaniminin hatasiz olarak igleyisi saglanip, giivenli bir isletme
asamasina gelindiginde ilk agamada kullamlmasina baglanan aylik kartlarin tiim igleticilerde
gegerli hale gelmesi saglanacak ve biitiinlesmenin ilk adim1 atilacaktir. Bu ikinci asamada ay-
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lik kartlar biitiin igleticlerde gegerli olacag: igin, tiim gelirlerin toplanmast ve paylagiimasini
gergeklegtirecek giinliik hesap bakilmas islemlerine (clearing house) bilet idaresi tarafindan
baslanacaktir. 1k iki asama sonunda sadece ayhik kartlarda yeni sisteme gecilmesinden ve bii-
tiinlegik sistemin isleyisindeki tiim sorunlar goziildiikten sonra liglincii agamada yiiksek degerli
kartlarin kullanimina baglanacak ve aktarma yolculuk indirimi uygulamasina gegilecekir, Ak-
tarma yolculuklarda bir kez 6denen binig iicretinin, bir yolculuk sirasinda aktarma yapilan bii-
tiin igleticiler arasindaki paylagimi bu agamada baglayacaktir.

Sekil-4 Yeni Ucret ve Bilet Sisteminin Uygulanma Asamalan

Eski Sistem Asama Asama Asama Asama Yeni Sistem
Unsurlan 1 2 3 4 Unsurlan
Tek Yolculuk
Biletleri
Diisiik Degerli
Kartlar
Cok-Yolculuk
Biletleri
Yiiksek Degerli
Kartlar
Tek Igletici
Kartlan
Tek Igleticide
Gegerli Kartlar
Her lgleticide
erli Kartlar
Eski Her Biitiinlesik  |Aktarma | Dijiik Yeni
Bilet igleticinin | Sisternin Yolculuklar | Degerli Bilet
Sistemi | Sisteminde | Baglamasi, Kartlar Sistemi
Yazilim ve | Giinliik Yiiksck Eski Sistem
Donamim | Hesap Bakina Degerli Unsurlarinin
Testleri Kartlar Iptali

Son agamada ise diigiik degerli kartlar da sisteme tamtilacak ve bdylece toplutagim sistemi-
ni devamh kullanmayan yolcularin yararlandig: tek yolculukta gegerli kartlarla yeni sisteme
gegis tamamlanacaktir. Bu agamada yolcularin bilyiik bir béliimii yeni biletleri kullanmaya
bagladifinda, eski bilet sisteminin ekipmanlar1 kullammdan kaldirlarak gegis tamamlanmug
olacakur.

Ulkede yaganmakta olan yitksek enflasyon sebebiyle toplutasim sistemlerinde yilda iig-dért
kez iicret ayarlanmast yapildigindan, yeni sisteme gecis sirasinda alinacak fiyatlandirma on-
lemleriyle, ¢ok-yolculuk kart: ticretlerinde ve aktarmalarda yuksek indirimler yapilarak yeni
sisteme gegis tesvik edilebilecektir. Yeni sistemne tam bir gegis bagariyla saglandiktan sonra,
olagan enflasyon ayarlamalan strasinda bilet ticretleri uygun diizeylerine yeniden oturtulabile-
cektir. '

Istanbul igin nerilen bilet sistemi igin gerekli finansman diizeyinin belirlenmesi amaciyla
halen piyasada gegerli olan yazilim ve donanmm bedellerinden yararlanilmigtir. Onerilen sema
ve bilet sistemi, turnikeli ve turnikesiz bilet iptal ve denetim makinalarini, istasyon ve iskele
bilgisayarlarini, veri toplayici ve derleyicileri, veri iletigim sebekesini, merkezi bilgisayari, bi-
let kodlama makinalarini, bilet satiy makinalarim ve portatif bilet kontrol ckipmanlarini gerek-
tirmektedir. Yaklagik 4.500 bilet iptal ve denetim makinastnin (validator) kullanilacag: Istan-




bul igin onerilen bilet sisteminin yazilim ve donatim bedelinin 30 milyon ABD dolari diize-
yinde olacag1 hesaplanmisgtir.

Yeni bilet sistemine gegis sirasinda yeni uygulamanin tamtimt, kullanicilarin ve personelin
egitimi, mevcut hatlarin ve hizmetlerin yeniden yapilanmast, mevcut aktarma noktalarinin ye-
niden diizenlenmesi, yeni aktarma tesislerinin yaratiimasi ve sistemin kurulugu ile igletilmesin-
den sorumlu yeni orgiitiin olugturulmasi icin de gesitli harcamalarm yapilmasi gerekecektir.
Ancak yeni sistem maliyetinin ana unsuru, yeni iicret toplama yazihm ve donanimi olacaktir.
Ozellikle tanitim kampanyalar1 igin yapilacak harcamalar (Briiksel uygulamasinda taniuim gi-
derlerinin toplam maliyetin %5 diizeyine ulagtig belirlenmistir.), sebekenin yeniden yapilan-
masi, mevcut ve yeni aktarma tesislerinin diizenlenmesi ve yeni orgiitin kurulmasi maliyetleri

' de dikkate alindiginda yeni bilet sistemine gegisin toplam maliyetinin 40 milyon ABD dolar
" diizeyine ulagabilecegi tahmin edilmektedir.

. Sistemin Gelistirilmesi ve Yaygnlasiri

Ucret toplama amaciyla olugturulacak bu iletigim sebekesi ve sebekeye bagli ekipmanlar-
dan, toplutagim sisteminin yonetim ve igletmeciliginde kullanilacak diger bilgilerin toplanma-
sinda da yararlanilabilecegi dikkate alinmalidir. Bilgi iletigim sebekesine ve bilet makinalarina
eklenecek ilave ekipmanlarla, otobiislerin hareketleri, siiriicii ve personel bilgileri, yakit tiike-
timi, yolcularim inig-binigleri gibi bilgilerin toplanmasi miimkiin olabilmektedir.

Ilave ekipmanlarin biiyiik bir boliimiiniin, uygulamanin ilerki agamalarda sisteme sonradan
eklenmesi miimkiin olabilmekle birlikte, ileride yapilmast planlanan tim bu eklerin, sistemin
tasanimi asamasinda belirlenerek kesinlestirilmesi, iletisim sebekesi ve dzellikle yazilimin bu
bilgiler 1g13inda gelistirilmesi gerekmektedir. flave ekipman ve gebeke degisikliginin maliyet-
leri de dikkate alinarak, yapilmast diisiiniilen ilave bilgi toplama ihtiyaglarinin kesinlegtirilme-
si amaciyla uzmanlar ve igleticilerden olugacak bir ¢alisma grubu tarafindan ayrntili bir ince-
leme yapilmasi gerekmektedir. ' '

Onerilen iicret toplama sisteminin 8deme ortamt ilerki yillarda toplutagim hizmetleri ile il-
gili diger bazi hizmet alanlarda da kullanilacak sekilde genisletilebilir. Toplutagim sisteminde
iicret denmesinde kullamlacak manyetik kartlar, otopark iicretlerinin ddenmesinde (Szellikle
toplutagim sistelerine aktarma veren park-and-ride niteligindeki otoparklarda), toplutagim te-
sislerindeki ticari hizmetlerde (istasyonlardaki biife ve gazete bayileri gibi), taksi ve minibiis-
Jer gibi diger ulagim hizmetlerinde de kolayca kullanilabilir.

1.6.Ul Sisteminin Yeniden Yapil

Onerilen iicret ve bilet sistemi, Istanbul toplutagim sisteminde bazi yapisal degisikliklerin
yapilmasini gerektirmektedir. Bu degisikliklerin en Snemlisi meveut hat yapisinin yeniden dii-
Zzenlenmesi ve tiim toplutagim sisteminin birbirini tamamlayan bir biitiin olarak geligtirilmesi-
ni, yarigan ve geligen hizmetlerin diizeltilmesidir. Toplutagim sisteminin yeniden diizenlenme-
si, 6zellikle otobiis hatlarinin anahat/besleyici hat sistemi ile yeniden yapilanmasini gerektir-
mektedir. Onerilen bu degisikliklerin iki asamada yapilmasi; Snce yeni bilet ve iicret sistemi-
nin 6n kogulu olarak hatlarin yildiz tcret sistemine hazirlanmasi ve daha sonra yeni uygulama
ile elde edilecek ayrntth yolculuk bilgileri kullanilarak kapsamli bir diizenleme yapilmasi tav-
siye edilmektedir.
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Yeni ticret ve bilet sistemi ile birlikte agamali olarak yapilmasi nerilen bir baska degisiklik
ise kent igi ulagim tiirlerinin rollerinin ve hizmet alanlarinin yeniden tammlanmasidir. Bu ger-
gevede ulagim tiirlerinin ve araglarinin kapasitelerine uygun talep alanlarinda yer alarak;

+ rayli sistemlerin kentin ana koridorlarinda ana hat isletmecliginde,

* minibiislerin kent gevresindeki alanlarda ana sistemlerin besleyicisi olmalari,

* daha yiiksek kapasiteli normal ve kériikli IETT otobiislerinin merkez ve ¢evresindeki ana

tagtyici olarak yogunlagmalar,

+ &zel halk otobiislerinin ana ve beseyici sistemler arasinda bir gegis unsuru olmalart ne-
rilmektedir.

Diger yandan okul ve igyeri servis araglarinin kentigi ulagimdaki islevlerinin ve rollerinin
yeniden degerlendirilerek tanimlanmast ve toplutagim araglariyla yapilan Bogaz gecislerinde
otobiislerin kullaniminin azaltilarak vapurlarin kullaniminin geligtirilmesi tavsiye edilmekte-
dir. Onerilen yeni licret ve bilet sisteminin uygulamaya gecmesi ile kentteki toplutagim siste-
mindeki mevcut kaosun sebebi olan “serbeslegmenin” azaltilmasi, ancak “6zellesmenin™ akilc
bir sekilde geligtirilmesi yoniinde dnemli araglara sahip olunacag1 vurgulanmaktadir.

5. SONUG VE DEGERLENDIRME

Istanbul’ daki toplutagim sistemlerinin akilci ve verimli bir sekilde isletilebilmesi yoniindeki
adimlardan belki de en dnemlisi olan “biitiinlesik toplutagim ticret ve bilet sistemi” ile iki fark-
l1 diizeyde yararlar beklenmektedir. Oncelikle, gesitli toplutagim tiirlerinin, igleticilerinin ve
hizmetlerinin bir sistem ve bir biitiin olarak ¢alismas: saglanabilecektir. Onerilen biitiinlegik
sistem ile, kendiliginden ve bagibozuk bir ortamda olugmus Istanbul toplutagim sistemi kulla-
nicilaninin her binigte yeni bir ticret Odeyerek cezalandirildiklart mevecut uygulama son bula-
caktir. Bir diinya metropolii boyutlarina erigsen kentte degisken ticret sistemine (16) yeniden
doniilmesi ile birlikte daha hakkaniyetli bir iicret sistemi yaratilacak, ¢agdas “talep yonetimi”
tekniklerinin uygulanmasina olanak verecek fiyatlandirma araglan (17, 18, 19) elde edilmig
olacak ve gesitli pazarlama yontemleri ile meveut alt yap1 ve kapasitelerin daha verimli kulla-
mim saglanacaktir. Toplutagim igletrelerinin gelir kagaklar1 énlenerek, modern bir isletmeci-
lik igin gerekli yolcu, yolculuk ve mali bilgiler hassas ve ayrintili bir gekilde elde edilecektir.

Onerilen yeni iicret ve bilet sisteminin daha geneldeki yarar ise, simdiye kadar mevcut tic-
ret ve bilet sistemleri sebebiyle yanlis bi¢imde yapilanmig toplutagim sistemlerinin yeniden
yapilanmasina olanak saglanmasidir. Esnek, biitiinlesik ve degisken iicret sistemi sebebiyle
kent igindeki ulagim tiirleri, isleticileri ve hizmetleri yeniden diizenlenerek, birbirleri ile reka-
bet etmeyen, gelismeyen ve duplike etmeyen, birbirlerini tamamlayan alt sistemler ve bir bii-
tiintin pargalar olarak yeniden tasarlanabilecektir.
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